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INFRASTRUKTURA TRANSPORTU
JAKO CZYNNIK ROZWOJU EKONOMICZNEGO

1. Istota powiazan infrastruktury oraz transportu z gospodarka

Wzrost gospodarczy! i rozwdj ekonomiczny? to jedne z elementarnych pojec

teorii ekonomii. Sg czesto uzywane zamiennie (tak jakby byly synonimami), ale
jednak istnieje miedzy nimi duza réznica. To drugie pojecie ma szersze znacze-
nie, chociaz w praktyce jest najchetniej uzywane w odniesieniu do krajow
slabiej rozwinietych. Aby mozna bylo méwi¢ o rozwoju ekonomicznym, konie-
czne sa zardwno zmiany iloéciowe (wyrazane najczesciej przez wzrost PKB), jak
i procesy zmian jakoéciowych, ktérych jednym z symptomow jest transformacja
systemu gospodarczo-spolecznego pod katem zwiekszenia wydajnosci posiada-
nych zasobéw kraju (takze ugrupowan panstw). Nie tylko wzrost gospodarczy,
ale takze rozwdj ekonomiczny jest wspolczesnie mierzony, a stuza do tego takie
wskazniki, jak: HDI® i HPI (Human Development Index i Human Poverty In-

1

Wzrost gospodarczy jest mierzalng kategorig ekonomiczng, ktéra definiuje si¢ na ogét w katego-
riach przyrostu wartosci rocznej produkcji débr i ustug w danym kraju. Powszechnie stosowana
miarg wzrostu gospodarczego jest produkt krajowy brutto, ale pojawiaja sie propozycje uzywania
alternatywnych miar wzrostu gospodarczego, takich jak: ,zielony” PKB, indeks trwalego dobro-
bytu ekonomicznego, wskaznik autentycznego postepu i inne. Zob.: K. Malaga, O niektorych dyle-
matach teorii wzrostu gospodarczego i ekonomii, 2009, http:/www.mon.pte.pl/pliki/2/12/K.%20Mala-
ga.pdf [dostep: 7.12.2013].

Uwaza sie, ze rozwo6j gospodarczy musi by¢ poprzedzony i wywolany przez wzrost gospodarczy.
Symptomem rozwoju sa pozytywne przemiany strukturalne w gospodarce. Zob. np.: F. Ezeala-
-Harrison, Economic Development: Theory and Policy Applications, Westport 1996, Questia Library on-
line, p. 3-6.

Human Development Index, http://hdr.undp.org/en/statistics/hdi/. Wskaznik ten stworzyl w 1990
roku pakistanski ekonomista Mahbub ul Haq. Do obliczenia syntetycznego miernika HDI wyko-
rzystane sa nastepujace dane: a) $rednia dlugos$¢ Zzycia, b) analfabetyzm, c) poziom edukacji,
d) standard zycia (PKB na 1 mieszkanca).
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dex), Legatum Prosperity Index*, EAW (Index of the Economic Aspects of Welfare),
ISEW (Index of Sustainable Economic Welfare). Uwaza sie, ze nie jest mozliwy
rozwoj ekonomiczny bez wzrostu gospodarczego, ale wzrostowi gospodarcze-
mu czesto nie towarzyszy rozwdj ekonomiczny®. Oba te zjawiska sg jednymi
z najwazniejszych celéw makroekonomicznej polityki gospodarczej, obok poli-
tyki stabilizacyjnej, strukturalnej i sprawiedliwosci ekonomicznej. By¢ moze jest
mozliwy samoistny wzrost i rozwdj ekonomiczny kraju bez ingerencji wladzy
publicznej, ale wieksze szanse na postep istnieja wéwczas, gdy realizowana jest
skuteczna polityka. Jej skutecznoé¢ zalezy od umiejetnego zastosowania takich
podstawowych instrumentéw i mechanizméw, jak: stymulacja oszczednosci,
akumulacja kapitalu ludzkiego, stymulacja badan i rozwoju oraz innowacji,
wspieranie rozwoju przemystéw wysokiej techniki, wspieranie kooperacji mie-
dzynarodowej i transferu technologii.

Zwiazek miedzy transportem a wzrostem i rozwojem ekonomicznym jest na
$wiecie przedmiotem badan od wielu lat, ale wcigz brak jest jego wyczerpuja-
cego wyjasnienia. Celem niniejszego opracowania jest charakterystyka i synteza
wybranych wynikéw badan, ktére zostaly oparte na skutecznej metodzie, zo-
staly dostatecznie zweryfikowane i zawierajg jednoznaczne wnioski. Wyniki te
zostaly zebrane pod katem udokumentowania slusznosci tezy o pozytywnym
wplywie wzmacniania potencjalu systemu transportowego na rozwdj gospodar-
czy. Teza ta tylko z pozoru wydaje sig¢ by¢ oczywista, gdyz mozna znalez¢ wiele
przykladéw przyspieszania rozwoju gospodarczego w warunkach zaniedbanego
systemu transportowego w krajach slabiej rozwinietych. Znane sg tez poglady
skrajnie ekologiczne®, wedlug ktérych $rodki zaoszczedzone na systemie trans-
portowym mozna efektywnie wydac¢ na inne cele gospodarcze i spoleczne, a nad-
mierne ulatwianie mobilnosci moze by¢ szkodliwe w globalnym ujeciu. Niedo-
syt moze sprawia¢ zwiezlos¢ wyzej sformulowanej tezy. Nalezy jednak by¢
$wiadomym tego, ze postawienie jednoznacznej tezy o duzej sile poznania, od-
noszacej sie do zlozonego systemu gospodarczego, nie moze by¢ wyrazone za
pomoca prostego zdania. Przeglad wynikéw badan i publikacji naukowych do-
wodzi, ze ich autorzy staraja sie relacje rozwojowe miedzy transportem a gospo-
darka pokazywacé za pomoca wiekszego zbioru logicznie uporzadkowanych tez,
z ktoérych kazda wyizolowana z osobna moglaby skutecznie by¢ podana w wat-

4 Legatum Prosperity Index 2013, http:/media.prosperity.com/2013/pdf/publications/P12013Brochu-
re_WEB.pdf [dostep: 7.12.2013].

Zob.: M.P. Todaro, S.C. Smith, Economic Development, George Washington University, Prentice
Hall, 11 edition, March 2011.

Zob. np.: Alternatywna polityka transportowa, Instytut na Rzecz Ekorozwoju 1996, http://www.ine-
-isd.org.pl/rozne/alternatywna.pdf [dostep: 7.12.2013]; Autostrady — drogy do nikqd, http://www.zie-
loni.osiedle.net.pl/auto-straty.htm [dostep: 7.12.2013]; Materialy z konferencji naukowej PAN
Wdrazanie koncepcji korytarzy ekologicznych w Polsce, Zaklad Badania Ssakéw Polskiej Akademii
Nauk. Bialowieza, 20-22.11.2008 r., http://www.ibs.bialowieza.pl/g2/big/2009_12/f9be872871ad4df5
d46b9b157525a3b4.pdf [dostep: 7.12.2013].
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pliwosé. Zlozonos¢ tych relacji doprowadzila w Unii Europejskiej do powstania
pojecia komodalnosci transportu, ktére pozwala bardziej kompleksowo ocenia¢
efekty istnienia oraz rozwoju réznych gatezi i form transportu, a takze okresla¢
optymalny uklad jego struktury”’.

Istnieje bardzo dluga lista zagadnien i uje¢ szczegdélowych sktadajacych sie
na istote relacji miedzy transportem a cala gospodarka. Mozna je rozpatrywac
przez pryzmat transportu rozumianego jako uniwersalna funkcja gospodarcza
(komplementarna do funkcji wytworczej) lub przez pryzmat sektora transportu
rozumianego jako element skladowy wspodlczesnej struktury gospodarki. Od-
mienny jest charakter tego zwigzku, jesli rozpatruje sie¢ go z punktu widzenia
uzytecznosci uslug i proceséw transportowych (problem racjonalnej transporto-
chionnosci gospodarki) i odmienny — jesli ujmuje si¢ go z perspektywy gléwnego
czynnika produkgcji, jakim jest infrastruktura transportu® (problem jej zadowa-
lajacej dostepnosci). Zwiazek ten podlega odmiennym ocenom, gdy rozpatruje
sie go w ujeciu statycznym i odmiennym ocenom, gdy analizuje sie go w ujeciu
dynamicznym, majac w tym drugim przypadku szereg alternatywnych warian-
tow tempa rozwoju transportu na tle ogélnego tempa rozwoju gospodarczego
(rodzi sie pytanie: czy sluszny jest postulat ,wyprzedzajacego tempa rozwoju
transportu”?). Analiza tego zwigzku w ujeciu dynamicznym wymaga koncen-
tracji uwagi na makroekonomicznej racjonalnosci inwestycji infrastrukturalnych
w transporcie i poszukiwaniu optimum wyboru galeziowego i przestrzennego
w strategiach rozwoju systeméw transportowych.

Gléwny dylemat istniejacy w tej problematyce to sprzecznos¢ dwoch tez:
a) ze rozw0j transportu sprzyja rozwojowi makroekonomicznemu, b) ze rozwdj

7 Interpretacje istoty komodalnosci w transporcie mozna znalez¢ w takich publikacjach, jak: L. Jacyna,

D. Pyza, Wybrane wskazniki oceny infrastruktury transportowej w aspekcie komodalnosci, Prace Nauko-
we Politechniki Warszawskiej, z. 72 — Transport 2010, http:/www.it.pw.edu.pl/prace-nauko-
we/z72/jacyna-pyza.pdf [dostep: 7.12.2013]; H. Lacny, Komodalnos¢ transportu jako nowy trend
w transporcie tadunkow, ,Logistyka” 2009, nr 2, http://www logistyka.net.pl/bank-wiedzy/eduka-
cja/item/6434-komodalnosc-jako-nowy-trend-w-transporcie-ladunkow [dostep: 7.12.2013] oraz
w Slowniku strategii rozwoju transportu do 2020 roku, Ministerstwo Infrastruktury, http://www.trans-
port.gov.pl/files/0/1793934/Za03SRTSowniktransportowySRT.pdf [dostep: 7.12.2013].

O ile w jezyku angielskim uzywane jest jedno pojecie transport infrastructure, o tyle stownictwo
polskie jest bogatsze, gdyz zardéwno w jezyku naukowym, jak i polityczno-administracyjnym, me-
dialnym i potocznym uzywa si¢ z podobna czestoscia dwdch pojeé: ,infrastruktura transportu”
i ,infrastruktura transportowa”. W srodowisku akademickim czesciej jest uzywane pojecie ,infra-
struktura transportu” (np. Waldemar Grzywacz, Krystyna Wojewodzka-Krél, Tadeusz Basiewicz,
Andrzej Golaszewski, Leszek Rudzinski i inni) niz ,infrastruktura transportowa” (Janusz Lacny,
Lukasz Wojciechowski, Adam Wojciechowski, Tadeusz Kosmatka, Stanistaw Koziarski i inni).
Réznica miedzy tymi pojeciami jest jedynie w formie jezykowej, a nie w istocie pojecia. Wydaje sie
jednak, ze bardziej pojemny i ogélny charakter ma pojecie ,infrastruktura transportowa”, a po-
jecie ,infrastruktura transportu” jest adekwatne do poszczegélnych jej form (gateziowych,
przestrzennych i funkcjonalnych). Aby nie wywolywac zbednej polemiki, w niniejszym opraco-
waniu uzywa si¢ popularniejszego w polskim $rodowisku naukowym pojecia ,infrastruktura
transportu”.
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transportu pociaga za soba nadmierne koszty zewnetrzne dla gospodarki. Czy
mozna znalez¢ wspélny mianownik dla tych dwéch tez? Odpowiedz na to py-
tanie wymaga posluzenia sie metoda oceny wielokryterialnej i wieloaspektowe;.

2. Wyniki wazniejszych na swiecie badafi wplywu transportu
na rozwo6j ekonomiczny

Rola transportu w gospodarce byla dotychczas przedmiotem wielu badan
i ocen, ale przeprowadzone analizy wplywu transportu na wzrost i rozwdj eko-
nomiczny wciaz nie sa jeszcze wyczerpujace. W najprostszym ujeciu w niekto-
rych raportach analiza tego typu sprowadza si¢ do przegladu makroekonomicz-
nych aspektéw dzialalnosci transportowej danego kraju za pomoca zbioru
wielkodci statystycznych’. Istnieje wiele analiz specjalnych przeprowadzonych
przy okazji podejmowania wielkich projektéw infrastrukturalnych w transpo-
rcie (tunele i mosty transgraniczne, nowe terminale portowe, programy budowy
autostrad, programy tworzenia systeméw kolei duzych predkosdi, itp.), w kto-
rych najczesciej dowodzono istnienia szans na pozytywne ich efekty makro-
ekonomiczne i spoteczne. Dokonano tez analiz spodziewanych skutkéw dla go-
spodarki w wyniku podjecia reform systemowych (reformy kolejowe,
wprowadzenie systeméw odplatnosci za infrastrukture transportu). Przydatyby
sie tez analizy skutkéw makroekonomicznych i spolecznych wdrozenia takich
przedsiewzie¢, jak wazne innowacje transportowe (alternatywne $rodki nape-
du, systemy ITS), zrébwnowazenie galeziowe systemu transportowego (akcja
Jiry na tory’), czy dekarbonizacja transportu i eksternalizacja kosztow zewnetrz-
nych transportu. Nie mozna z gory doktrynalnie przesadzaé, ze skutki tych
dziatan dlugofalowo musza by¢ ekonomicznie i spolecznie pozytywne.

Intensyfikacja badan nad relacjami zachodzacymi miedzy dynamika rozwo-
ju infrastruktury transportu a wzrostem i rozwojem ekonomicznym nastapita
w latach 80. XX w., kiedy zaczeto zwraca¢ coraz wieksza uwage na niespraw-
no$¢ modelu gospodarki regulowanej mechanizmami rynkowymi. Szczegdlng
role w intensyfikacji tych badan odegraly publikacje wynikéw badan Davida

Zob. np.: The Importance of Transport in the UK and Europe, 2008, http://www.palgrave.com/uplo-
adedFiles/Economics/Transport/About/sample_chapter.pdf [dostep: 7.12.2013]; X. Han, B. Fang,
Four Measures of Transportation’s Economic Importance, ,Journal of Transportation and Statistics”,
April 2000, http://ntl.bts.gov/lib/7000/7900/7964/2han.pdf [dostep: 7.12.2013]; Transport and the Eco-
nomy (Australia), Meyrick Consulting Group 2008, http:/www.transport.vic.gov.au/__data/as-
sets/pdf_file/0005/34259/EWLNA-MeyrickandAssociates-Transport_and_the_Economy.pdf [dostep:
7.12.2013].

10 Probe oceny efektéw reform kolejowych zawiera monografia A. Mezyk, Uwarunkowania i efekty re-
form kolei, Wydawnictwo Politechniki Radomskiej, Radom 2011.
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A. Aschauera!, opartych gléwnie na uwarunkowaniach gospodarki amerykan-
skiej, w ktérych metodami ekonometrycznymi prébowal dowiesé, ze publiczne
inwestycje infrastrukturalne charakteryzujg si¢ wrecz wigksza efektywnoscia
niz inwestycje sektora prywatnego. Do pionieréw tych badan nalezy takze Robert
J. Barro, ktéry stworzyl model oparty na tezie, ze wydatki publiczne (produktyw-
ne) zwigkszaja stope zwrotu z prywatnego kapitalu, czyli sktaniaja ludzi do in-
westowania'2
Dla teorii ekonomii trwalg warto$¢ poznawcza majg opracowania o charakte-

rze monograficznym, pozwalajagce w powtarzalny i solidnie metodologicznie
podbudowany sposéb dokonywac ocen wplywu inwestycji transportowych na
rozwdj ekonomiczny w réznych warunkach, w réznych miejscach i w réznym
czasie. Do takich opracowan nalezy niewatpliwie monografia Transport Invest-
ment and Economic Development autorstwa D. Banistera i J. Berechmana®®. Autorzy
stworzyli wyczerpujacy, spojny system analizy makroekonomicznego znaczenia
inwestycji infrastrukturalnych w transporcie, odwolujac sie do istotnych case
studies. Zaleta tego opracowania jest poglebiona analiza obu stron badanej rela-
¢ji: zaréwno istoty i zlozonosci inwestycji transportowych, jak i sktadnikow (efek-
tow) szeroko rozumianego rozwoju ekonomicznego. Autorzy jako punkt wyj-
Scia przyjeli proste spostrzezenie, ze sukcesy miast i regiondw zawsze maja swe
podstawy w jakosci infrastruktury, co z kolei wymaga angazowania sie w dlugim
okresie czasu w realizacje dalszych nowych inwestycji i wymiane istniejacych
zasob6w. To co stanowi wklad transportowy w pobudzanie rozwoju ekonomicz-
nego, obejmuje zréznicowane pod wzgledem charakteru i sily oddziatywania
rodzaje elementéw oraz mechanizméw:

— nowe obiekty liniowe i punktowe wzmacniajace dostepnos¢ i sprawnos¢ da-

nych galezi transportu,
— uzupelnienia brakujacych odcinkéw sieci transportowej regionéw,
— systemy zmniejszajace kongestie na przecigzonych odcinkach,

Wyniki tych badain w oryginalnej wersji sa przedstawione w publikacjach dostepnych obecnie
w internecie online: D.A. Aschauer, Why is infrastructure important?, Federal Reserve Bank of Bo-
ston, ,New England Economic Review”, January/February 1990, p. 21-48, http://www.boston-
fed.org/economic/conf/conf34/conf34b.pdf [dostep: 7.12.2013] oraz D.A. Aschauer, Public Capital
and Economic Growth: Issues of Quantity, Finance, and Efficiency, ,Levy Economics Institute Working
Paper” July 1988, no. 233, http:/ssrn.com/abstract=96636 lub http://dx.doi.org/10.2139/ssrn.96636
[dostep: 7.12.2013].

R.J. Barro, Government Spending in a Simple Model of Endogeneous Growth, ,The Journal of Political
Economy” 1990, vol. 98, no. 5, part 2, http://www1.worldbank.org/publicsector/pe/pfma06/Barro-
EndogGrowthJPE88.pdf oraz http:/www jstor.org/discover/10.2307/2937633?uid =3738840&uid =
2&uid =4&sid =21103228041513 [dostep: grudzien 2013].

D. Banister, J. Berechman, Transport Investment and Economic Development, UCL Press, London 2000.
Staly dostep online w bibliotece cyfrowej Questia (www.questia.com). Bardziej syntetyczna pre-
zentacja pogladow tych autoréw jest zawarta w artykule: D. Banister, ]. Berechman, Transport In-
vestment and the Promotion of Economic Growth, ,Journal of Transport Geography” 2001, no. 9,
p. 209-218.
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— rozwiazania integrujace struktury i procesy przewozowe fadunkéw i oséb,
— mechanizmy zmieniajace zachowania uzytkownikéw transportu.

Nie bez znaczenia dla calego systemu gospodarczo-spotecznego jest forma
finansowania modernizacji i rozbudowy danych obiektéw infrastrukturalnych
w transporcie. W stworzonym przez D. Banistera i J. Berechmana modelu anali-
tycznym zostal sporzadzony zbiér pozytywnych rodzajéw efektéw uzyskiwa-
nych w wyniku realizacji transportowych inwestycji infrastrukturalnych:

— zwiekszenie atrakcyjnosci lokalizacyjnej dla produkcji na bardziej dostep-
nych transportowo obszarach,
— pobudzenie wielkoSci produkcji w wyniku obnizki kosztéw przewozéw

i wzrostu produktywnosci czynnikéw wytwarzania,

— oszczednodci czasu podréznych.

Dobrze przeprowadzona poprawa infrastruktury transportu prowadzi do
zmniejszenia kosztéw transportu, a korzys¢ z tego tytutu moze by¢ absorbowa-
na przez przedsiebiorcéw i wlascicieli gruntéw w postaci zyskéw lub czynszow,
a takze moze by¢ absorbowana przez pracownikéw w postaci wyzszych plac.
Autorzy tej monografii dostrzegajq takze pewne zagrozenia i negatywne skutki
realizacji transportowych inwestycji infrastrukturalnych:

— zwiegkszenie ucigzliwosci ekologicznej w wyniku wzrostu intensywnosci ruchu,
— niekontrolowane zmiany urbanistyczne i przestrzenne,
— narastanie nieréwnosci regionalnych i inne.

Zastosowana metoda i stworzony model analityczny pozwala pozna¢ zlozo-
ny mechanizm ilosciowego i jakoSciowego oddzialywania r6znych cech i funkgji
transportu na stan gospodarki i jej zdolnoéci rozwojowe (zwlaszcza w ujeciu re-
gionalnym i lokalnym). Mechanizm ten jest znacznie bardziej wyrafinowany niz
popularne proby okreslenia wielkosci finansowego wkladu w rozwdj infrastru-
ktury transportu gwarantujacego podtrzymywanie tendencji rozwojowych. Au-
torzy powstrzymuja sie przed jednoznacznym poparciem tezy o stymulujacej
roli inwestycji infrastrukturalnych'®. Do przyjecia takiego stanowiska sktonity

4 Dowodzi tego ich podsumowanie rozdziatu 7: , The most important conclusion from this chapter is that
transportation capital investments do not necessarily generate economic growth benefits. In fact, under regu-
lar conditions they generate almost exclusively accessibility improvement benefits with, perhaps, some envi-
ronmental effects. Thus, attempts to measure additional benefits, such as economic development, will amount
to double counting of benefits. It is only when the analyst can demonstrate the existence of certain allocative
externalities that additional economic growth benefits can rightly be ascribed to the investment. Such exter-
nalities include spatial agglomeration, labour market imperfections, transportation network economies and
environmental improvements” oraz podsumowanie rozdziatu 8: , The key conclusion that can be drawn
from the simulation results of this model is that accessibility costs, which are a function of the capacity of the
transportation system, do matter in affecting labour market decisions. However, other key factors such as
firms” location decisions, external demand for their final output, individuals preference structure and the shape
of the transportation network also play a major role in determining growth effect. Accounting for these factors
the impact of transportation infrastructure expansion on the economy tends to lessen quite rapidly as more
capacity is added”.
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ich wyniki empirycznych analiz dokonanych w czeéci IV monografii, poka-
zujacych rzeczywiste niejednoznaczne efekty makroekonomiczne, urbanistycz-
ne, przestrzenne, ekologiczne i spoleczne wielkich projektéw infrastruktural-
nych, takich jak: London M25 orbital motorway, francuska autostrada A71
taczaca Orlean z Clermont Ferrand przez Bourges, Amsterdam orbital motor-
way, Light Rail Rapid Transit system (LRRT) w Nowym Jorku, japonski system
kolei duzych predkosci Shinkansen, francuski system kolei duzych predkosci
TGV, Bay Area Rapid Transit (BART) system w San Francisco, terminal 5 w por-
cie lotniczym Londyn-Heathrow, drugi pas startowy na lotnisku w Manchesterze.
W zaleznoéci od galezi transportu i charakteru obiektu infrastrukturalnego dana
inwestycja z ré6znym natezeniem generuje rézne rodzaje efektéw: w jednych
przypadkach sa to gléwnie efekty lokalne (zwiekszenie dostepnosci, skrécenie
czasu dojazdu), w innych s3 to integracyjne efekty sieciowe, zdeterminowane
wieloma innymi dodatkowymi uwarunkowaniami i dziataniami.

Innym opracowaniem porzadkujacym metodologie analiz oddzialtywania in-
frastruktury transportu na gospodarke jest publikacja z 2001 r. z obrad 119
Okragtego Stolu EKMT Transport and Economic Development'®, zawierajaca piec
autorskich raportéw interpretujacych szerokie spectrum aspektéw tego od-
dzialywania. H. Baum i J. Kurte w swym raporcie stwierdzaja, ze o ile wplyw
wzrostu gospodarczego na transport moze by¢ ustalony z wystarczajaca pre-
cyzja, o tyle wplyw mobilnosci na produktywnos¢ i wzrost ekonomiczny jest
trudny do ustalenia, zwlaszcza na podstawie badan empirycznych. Nie ulatwia
tego dotychczasowa tendencja do przywiazywania wiekszej wagi do kosztéw
zewnetrznych transportu niz do korzysci zewnetrznych transportu. Gdyby
skoncentrowac¢ uwage na tym drugim aspekcie, to w ujeciu makroekonomicz-
nym nalezaloby rozwing¢ metodologie oceny wplywu transportu na wielkos¢
zasobow czynnikow wytwoérczych i na produktywnos¢ tych czynnikéw. Wplyw
ten zalezy od relatywnej sily oddzialywania innych czynnikéw o bardziej syste-
mowym charakterze, takich jak: ceny débr importowanych, zwiekszanie skali
produkgji, zmiany strukturalne w gospodarce, podwyzszenie kwalifikacji pracow-
nikéw. Wplyw transportu na rozwoéj ekonomiczny maleje wraz ze wzrostem
ogolnego poziomu tego rozwoju, kiedy nastepuje zmniejszanie sie roli podsta-
wowych (surowcowych) czynnikéw rozwoju i dokonuje si¢ wzrost roli ustug
oraz wiedzy w gospodarce. Z kolei U. Blum i E. Dudley w swym raporcie rozwa-
zania rozpoczeli od sugestii wyobrazenia sobie, co by sie stalo ze wspodlczesng

15 Wielkie naklady finansowe na system Shinkansen i TGV nie maja oczywistego uzasadnienia
makroekonomicznego. Autorzy jasno stwierdzaja w swej monografii, ze , These investments do not
act as the catalyst for change, but they can act to reinforce a change that is already taking place (or is likely to
take place)”.

16 Transport and Economic Development, Report of the Hundred and Ninth Round Table on Transport
Economics held in Paris on 29-30th March 2001, European Conference of Ministers of Transport,
http://internationaltransportforum.org/pub/pdf/02RT119.pdf [dostep: grudzien 2013].
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gospodarka, gdyby znikly dobrze utrzymane drogi kolowe, tanie drogi wodne
srédladowe i szybki transport lotniczy. Inng sprawa jest jednak wyjasnienie,
w jaki sposéb dalszy rozwdj transportu przyczynia si¢ do zmian w gospodarce.
Autorzy ci stawiaja teze, ze wraz z uplywem czasu zmienia si¢ sposéb od-
dzialywania transportu na gospodarke: o ile na poczatku rewolucji przemy-
stowej tworzono galezie transportu zapewniajace wigksza obfitos¢ czynnikow
produkgji, potem szukano Srodkéw zwiekszajacych produktywnos¢ tych czyn-
nikéw, to obecnie postepujaca integracja galezi transportu przyczynia sie do
oszczednosci czasu, zmian lokalizacyjnych w skali globalnej i zwigkszania ela-
stycznosci systeméw produkcyjnych. W raporcie przygotowanym przez Rémy
Prud’homme akcent zostal polozony na dwa rodzaje oddzialywania transportu:
a) powiekszenie rynku pracy w wyniku skrécenia czasu przejazdéw, b) obnizke
kosztéw transportu tadunkéw i wzrost skali przestrzennej rynkéw towarowych.
Autor ten sformulowal interesujace spostrzezenie, ze ekonometrycy usitujac
wyjaséni¢ relacje miedzy transportem i gospodarka potrafia w wyrafinowany
sposob ustali¢ wielko§¢ oddzialywania transportu, natomiast majg trudnosc¢
w wyjasnieniu, w jaki sposéb to oddzialywanie dokonuje sie, a wykorzystywana
w analizach funkcja produkgji jest swoistg ,czarng skrzynka”. Poprawa systemu
transportowego ma bardziej wymiar jakosciowy niz iloéciowy i nie moze by¢
sprowadzona do prostych miar infrastruktury drogowej czy kolejowej. Na istote
tej poprawy sklada sie zwiekszenie predkosci, poprawa komfortu, bezpieczei-
stwa, niezawodnoéci oraz obnizka kosztéw pokonywania przestrzeni, a wszy-
stko to stuzy pomnazaniu pieniadza. Rozumiejac ten proces, analityk staje bez-
radny wobec braku dobrych wskaznikéw jakosciowych produkgji transportowej
(nie sa nimi niewatpliwie tonokilometry). Z kolei w raporcie Josepha Berechma-
na zostaly powtérzone niektére tezy zawarte w oméwionej wyzej monografii
D. Banistera i ]. Berechmana z 2000 1., przy czym akcent zostal polozony na wy-
jasnienie mechanizmu mikroekonomicznego, ktéry sprawia, ze inwestycje
transportowe mogg indukowac rozwdj ekonomiczny i powoduja, ze powstaja
warunki rynkowe dajace impulsy wzrostowe. Zawarty w omawianej publikacji
wyjatkowo wartosciowy naukowo raport Rogera Vickermana rozpoczyna sie od
obserwagji, ze kazda préba ograniczenia stopy wzrostu transportu, a w szczegol-
nosci ograniczenia stopy nowych inwestycji w infrastrukturze transportu, jest
postrzegana jako zagrozenie dla przyszlego wzrostu ekonomicznego. Na pod-
stawie zakonczonych w 1999 r. w Wielkiej Brytanii badan przeprowadzonych
przez Standing Advisory Committee on Trunk Road Assessment (SACTRA) au-
tor ten stwierdza, ze nie ma prostego liniowego oddzialywania inwestycji trans-
portowych na rozwo6j ekonomiczny, gdyz w praktyce jest to splot r6znorodnych
oddziatywan, czesto tylko redystrybucyjnych, a czasem nawet szkodliwych dla
danego regionu. Istnieja oczywiscie dowody empiryczne na istnienie tego
zwiazku, zwlaszcza z drugiej polowy XX w., kiedy obserwowano bezpreceden-
sowe tendencje wzrostu zaréwno w sferze transportu, jak w catej gospodarce
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(istnial paralelizm wzrostu PKB i wzrostu pracy przewozowej w tkm i paskm).
Zdaniem R. Vickermana byloby niebezpiecznie dopatrywaé sie istnienia
zwiazku miedzy tymi tendencjami w kazdym wypadku, zwlaszcza w sytuacjach
majacych charakter przypadkowy (symptomatycznej zbieznosci w czasie). Zdzi-
wienie budzg realne przypadki, kiedy w czasie ostabienia koniunktury gospodar-
czej utrzymuje si¢ lub nawet roénie dziatalnoé¢ transportu. Zbyt uproszczona
bylaby twierdzaca odpowiedz na pytanie, czy budowa infrastruktury transpor-
tu moze odgrywaé role neokeynesowskich robét publicznych jako czynnika
ozywienia catej gospodarki i poprawy efektywnosci ekonomicznej. Znaczacym
wkiladem raportu R. Vickermana do wiedzy o relacjach miedzy transportem
i gospodarka jest stworzenie zagregowanego modelu tych relacji, obejmujacego
trzy gtéwne rodzaje oddziatywan transportu: a) jako sity motorycznej inwesty-
¢ji i produktywnosci, b) jako czynnika sprzyjajacego integracji rynkéw, c) jako
czynnika endogenicznego przyczyniajacych sie do wzrostu ogoélnej wydajnosci
czynnikéw. Tworzac ten model opierat sie on na wynikach badan empirycznych
dotyczacych wplywu transportu na wielko$¢ inwestycji oraz na produktywnosg¢,
przeprowadzonych przez: D.A. Aschauera?, A.H. Munnell’®, E. Gramlicha
i D. Biehla z zespolem®. Czesto cytowane wyniki badann D.A. Aschauera sa
szczegodlnie interesujace z uwagi na prébe ustalenia metodami ekonometrycz-
nymi wskaznika udziatu infrastruktury we wskaznikach elastycznosci w funkcji
produkcji w siedmiu najwyzej rozwinietych gospodarczo krajach: USA, Kana-
dzie, Japonii, REN, Francji, Wloszech i Wielkiej Brytanii (wynoszacego w roz-
nych szacunkach od 0,4 do 0,5.), ktéry przez innych badaczy jest kontestowany
i szacowany na poziomie duzo nizszym (okolo 0,1). Wplyw transportu na inte-
gracje rynkéw jest rozumiany jako skutek obnizki kosztéw transportu, ktéry
pociaga za soba zarowno wzrost rynku eksportowego, jak i zwiekszenie konku-
rencji poprzez ulatwiony import. Powigkszaja sie zaréwno rynki zbytu wyro-
béw, jak i rynki pracy, co prowadzi do wzrostu produktywnosci czynnikéw wy-

17 Zob.: D.A. Aschauer, Why is infrastructure important?, Federal Reserve Bank of Boston, New En-
gland Economic Review, January/February 1990, p. 21-48, http://www.bostonfed.org/economic/
conf/conf34/conf34b.pdf [dostep: 7.12.2013]; D.A. Aschauer, Public Capital and Economic Growth: Issues
of Quantity, Finance and Efficiency, Levy Economics Institute Working Paper 1998, no. 233, http://
ssrn.com/abstract=96636 lub http://128.118.178.162/eps/mac/papers/9805/9805016.pdf [dostep: 7.12.
2013].

Zob.: A H. Munnell, Infrastructure investment and economic growth, ,Journal of Economic Perspecti-
ves” 1992, no. 6, p. 189-198.

Zob.: E. Gramlich, Infrastructure Investment: A Review Essay, ,Journal of Economic Literature” 1994,
no. 32, p. 1176-1196, http://wwwl.worldbank.org/publicsector/pe/pfma06/edwardgramlich.pdf
[dostep: 7.12.2013].

D. Biehl (red.), The Contribution of Infrastructure to Regional Development, Final Report of the Infra-
structure Studies Group to the Commission of the European Communities, Office for Official Pub-
lications of the European Communities, Luxembourg 1986, http://bookshop.europa.eu/is-bin/
INTERSHOP .enfinity/WFS/EU-Bookshop-Site/pl_PL/-/EUR/ViewPublication-Start?PublicationKey
=CB4585001&CatalogCategoryID=aLoKABstP1sAAAEjGIkY4e5K [dostep: 7.12.2013].
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tworczych. D.A. Aschauer dokonal dla USA poréwnania tempa wzrostu
efektywnosci w sektorze prywatnym w latach 1950-1985 z nakladami na inwes-
tycje publiczne o charakterze niemilitarnym i stwierdzit, iz obserwowane w tym
czasie obnizenie tempa wzrostu efektywnosci sektora prywatnego ma w znacz-
nej mierze swoje zrédlo w obnizaniu nakladéw na rozwdj infrastruktury.

Infrastruktura transportu i jej rozw6j ma szczegolng role w miedzynarodo-
wej integracji gospodarczej, ktéra bylaby w sensie fizycznym iluzoryczna bez
zmniejszenia barier przestrzennych. Zblizenie do siebie panstw i regionéw nie
jest mozliwe poprzez zmiany ich polozenia, a wiec nie pozostaje nic innego niz
zwiekszanie mobilnosci w wymiarze technicznym, czasowym i kosztowym.
Z tego wzgledu w Unii Europejskiej szczegdlne znaczenie ma polityka regional-
na i polityka rozwoju sieci transeuropejskich. Jest ona realizowana w oparciu
o zalozenia teoretyczne sprowadzajace sie do wieloaspektowej tezy, ze spdjna
i wydajna sie¢ infrastruktury tworzy nowe impulsy rozwojowe w regionach
(zwigksza ich atrakcyjnos¢ lokalizacyjng), przyspiesza wzrost PKB, poszerza
rynki zbytu, zwieksza wydajnos¢ czynnikéw produkcji, poprawia konkurencyj-
noé¢ przedsiebiorstw, stymuluje racjonalizacje struktury gospodarki, ulatwia
przeplyw sily roboczej i powigeksza rynek pracy, daje oszczednosci czasu dla
ogolu obywateli. Osigganie tych efektéw jest jednakze uwarunkowane respek-
towaniem wymogu ochrony Srodowiska naturalnego. Mozna tu przytoczyc¢ kil-
ka opracowan naukowych, ktére stanowia podstawe teoretyczng europejskiej
polityki regionalnej i polityki rozwoju sieci transportowych. Jednym z najczesciej
cytowanych opracowan jest obszerny raport z 1986 r. opracowany przez zesp6l
kierowany przez Dietera Biehla?, skiadajacy sie z dwoch czesci: teoretycznej
i empirycznej. W czesci teoretycznej problem rozpatrzono na bazie zidentyfiko-
wanych 70 typéw obiektéw infrastrukturalnych pogrupowanych w 11 katego-
riach, a w czedci empirycznej oparto si¢ na bazie statystycznej zebranej ze 141
regionéw. Punktem wyjécia analizy bylo stwierdzenie istnienia bardzo duzych
réznic w rozwoju ekonomicznym regiondw, a teza przewodnia — przypuszcze-
nie, ze przyczyna tego stanu rzeczy jest jakos¢ infrastruktury transportu.
Zalozono, ze infrastruktura determinuje mozliwosci rozwojowe regionu, ktére
zalezg takze od jego polozenia geograficznego, struktury aglomeracyjnej i stru-
ktury sektorowej. Trudnosci z uzyskaniem poréwnywalnych danych statystycz-
nych nie pozwolily odpowiedzie¢ jednoznacznie na pytanie czy rézne rodzaje
infrastruktury transportu wywieraja rézny wplyw na rozwdj regionalny. Auto-
rzy raportu sformulowali niezwykle wazne spostrzezenie, ze w strategii rozwo-
ju regionu infrastruktura transportu nie moze by¢ traktowana jako instrument
wyizolowany, lecz musi by¢ rozpatrywana w $cistlym powiazaniu z innymi in-
strumentami i czynnikami.

2l Ibidem.
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W latach pdzniejszych, w warunkach Unii poszerzonej o nowe panstwa
czlonkowskie, badania nad wplywem infrastruktury transportu na rozwoéj eko-
nomiczny nabraly nowego znaczenia, obciazonego dodatkowo coraz popular-
niejszym wymogiem zréwnowazonego rozwoju. W 1996 r. Komisja Europejska
opublikowala opracowanie Towards sustainable transport infrastructure?, w kto-
rym w kazdym rozdziale po$wigconym poszczegdlnym galeziom transportu
znalazl sie punkt zatytulowany ,Integracja srodowiska i Wspélnoty’ (o dosc¢
ogolnikowej tresci). Wspoélfinansujacy inwestycje infrastrukturalne w transpor-
cie Europejski Bank Inwestycyjny zaczal przeprowadzaé analizy expost efektow,
jakie przynosza realizowane projekty, zwlaszcza drogowe i kolejowe?.

Problem roli infrastruktury w rozwoju gospodarczym panstw wysoko rozwi-
nietych zostal naswietlony w raporcie EBI z 2005 1., zwlaszcza w rozdziale autor-
stwa Christophera Kampsa*, w ktérym zostala przeprowadzona analiza oparta
na metodologii Aschauera obejmujaca okres 1960-2001 w 22 krajach OECD.
Wskazniki regresji zostaly oparte na srednich wszystkich zmiennych dla trzech
okresow dziesigcioletnich w celu zminimalizowania wplywu cyklu koniun-
kturalnego. Wynikiem tej analizy jest ustalenie luki miedzy realnym a optymal-
nym udzialem inwestycji publicznych w PKB, ktéra wedlug ustalef autora w 14
analizowanych krajach cztonkowskich wynosila 0,2% PKB.

Statystyczny obraz relacji miedzy inwestycjami w infrastrukture trzech
galezi transportu ladowego a PKB przestawiany jest w publikacjach Internatio-
nal Transport Forum?. Wedlug publikacji z 2012 r. udzial tych inwestycji w PKB
w Europie Zachodniej od 1970 r. obniza sie: w 1975 r. wynosit 1,5%, w 1980 r.
1,2%, w 2000 r. 0,8% i w latach 2001-2009 — 0,8-0,9%. W krajach Europy Srodko-
wej i Wschodniej udzial ten w ostatnich latach jest dos¢ wysoki i wynosit okoto
1,2% PKB, a w Ameryce Pélnocnej udzial ten jest na dos¢ stabilnym poziomie
i wynosi okolo 0,6% PKB.

Problem wplywu infrastruktury transportu na rozwdj ekonomiczny jest roz-
patrywany zaréwno z perspektywy $wiatowej, na poziomie europejskim, jak

22 Towards Sustainable Transport Infrastructure. A Sectoral Approach in Practice, European Commission
Brussels, Luxembourg 1996, http://bookshop.europa.eu/en/towards-sustainable-transport-infra-
structure-pbCF9796354/ [dostep: 7.12.2013].

Zob. np.: Contribution of Major Road and Rail Infrastructure Projects to Regional Development, European
Investment Bank, Luxembourg 1998, http://www.eib.org/attachments/ev/ev_road_rail infra_
en.pdf [dostep: 7.12.2013]. W raporcie tym dokonano oceny jakosciowej obejmujacej pokazanie,
jak analizowana infrastruktura zblizyla regiony do reszty kraju i w jakim stopniu zostaly wyeli-
minowane waskie gardla w jej sieci.

Innovative Financing of Infrastructure — the Role of Public-private Partnerships, Infrastructure, Economic
Growth and the Economics of PPPs, EIB Papers 2005, vol. 10, no. 1, http://www.eib.org/attachments/
efs/eibpapers/eibpapers_2005_v10_n01_en.pdf#page=74 [dostep: 7.12.2013].

Trends in the Transport Sector 19702009, International Transport Forum, OECD Publications 2012,
http://www.oecd-ilibrary.org/transport/trends-in-the-transport-sector-2011_trend_transp-2011-en
[dostep: 7.12.2013] (danych na temat inwestycji w transporcie ladowym nie zawiera publikacja ITF
z 2013 roku dla okresu 1970-2010).
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i na poziomie poszczegélnych panstw. Poglebione analizy na ten temat sg stale
przeprowadzane we Francji, Niemczech, Holandii, Wielkiej Brytanii, Szwecji,
Hiszpanii, Wloszech, USA, Kanadzie, Japonii, Polsce i w wielu krajach rozwi-
jajacych si¢ (w Chinach, Rosji, Indiach, Nigerii).

Na temat wplywu infrastruktury i transportu na rozwéj ekonomiczny opub-
likowano w ciggu minionego pélwiecza wiele artykuléw naukowych prezen-
tujacych wyniki zaréwno rozwazan teoretycznych jak i badan empirycznych®.
Wspdlnym wysilkiem srodowisk naukowych z réznych czesci Swiata ztagodzo-
no pierwotna keynesowska teze o duzej i jednoznacznej sile tego wpltywu. Sko-
ro na pojecie rozwoju ekonomicznego sklada sie tak wiele réznych aspektéw
i symptomdéw, nie mozna wskazywac kilku ,cudownych” czynnikéw rozwojo-
wych, a tym samym nie mozna nadawaé przesadnej wagi infrastrukturze trans-
portu. Z samej istoty systemu ekonomiczno-spolecznego wynika, ze powieksza-
nie jednego tylko czynnika lub mechanizmu nie jest w stanie nada¢ nowej
dynamiki calemu systemowi. Konieczne jest wyrafinowane stosowanie calego
zbioru komplementarnych ze soba czynnikéw, pamietajac o tym, ze o rozwoju
systemu decyduje nie tylko strona podazowa gospodarki, ale takze strona popy-
towa.

Jednym z bardziej znaczacych raportéw francuskich jest opublikowane
w 1991 r. opracowanie OEST¥, w ktérym w pierwszej czesci oméwiono wyniki
zrealizowanych wczesniej na ten temat badan na $wiecie, charakteryzujac zale-
ty i wady zastosowanych w nich metod i wskaznikéw. W drugiej czeéci zbadano
metodami ekonometrycznymi wplyw inwestygcji infrastrukturalnych w transporcie
w regionach francuskich na ich wybrane parametry makroekonomiczne w la-
tach 1975-1989. Wielkos¢ tego wplywu w poszczegélnych regionach byta bardzo
zrdéznicowana, a jego $rednie natezenie w odniesieniu do wartosci dodanej i za-
trudnienia cechowalo sie wskaznikiem 0,1, w odniesieniu do pobudzenia inwes-

26 Wsr6d tych publikagji i raportow na uwage zastuguja: R.J. Barro, Government Spending in a Simple
Model of Endogeneous Growth, ,The Journal of Political Economy” 1990, vol. 98, no. 5, part 2,
http://www1l.worldbank.org/publicsector/pe/pfma06/BarroEndogGrowthJPE88.pdf [dostep: 7.12.2013]
oraz http://www.jstor.org/discover/10.2307/2937633?uid =3738840&uid =2&uid =4&sid =2110322
8041513 [dostep: 7.12.2013]; M. Iacono, D. Levinson, Review of Methods for Estimating the Economic
Impact of Transportation Investments, 2008, http:/nexus.umn.edu/Papers/EstimatingEconomicIm-
pact.pdf [dostep: 7.12.2013]; T. Lynch, Analyzing the Economic Impact of Transportation Projects using
RIMS 11, IMPLAN and REMI, Florida State University 2000, http://dlis.dos.state.fl.us/bld/roi/works-
hop/handouts/ROI_Workshop_Lynch_Report.pdf [dostep: 7.12.2013]; T. Pickton, J. Clements,
R.W. Felsburg, Statewide Economic Benefits of Transportation Investment, Report no. CDOT-2007-5,
Final Report 2007, http:/www.coloradodot.info/programs/statewide-planning/documents/econ-
benefit2.pdf [dostep: 7.12.2013]; X. Han, B. Fang, Four Measures of Transportation’s Economic Importance,
sJournal of Transportation and Statistics”, April 2000, http:/ntl.bts.gov/lib/7000/7900/7964/
2han.pdf [dostep: 7.12.2013] i inne.

B. Gasser, F. Navarre, Recherches sur L'impact des Investissements en Infrastructures de Transport sur la
Croissance. Etudes et Modelisations Régionales, OEST, Paris 1991, http://temis.documentation.develop-
pement-durable.gouv.fr/document.xsp?id=Temis-0011370 [dostep: 7.12.2013].
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tycji prywatnych cechowalo sie wskaznikiem 0,47 i w odniesieniu do wzrostu
wykorzystania potencjalu produkcyjnego cechowalo sie wskaznikiem 0,91.
W 1999 r. ukazala sie monografia Bernarda Fritscha?® zawierajaca wyniki badan
nad wplywem infrastruktury na rozwdj francuskich regionéw. Z badan tych
wynika, ze wskazniki elastycznosci charakteryzujace ten wplyw wahaly sie
w przedziale od 0,09 do 0,13 i Ze infrastruktura nie wywiera specjalnego wplywu
na wielko$¢ inwestycji prywatnych i na mobilnos¢ kapitatu. Wyniki innego fran-
cuskiego badania tego problemu sa zawarte w obszernej publikacji z 2007 r. Mi-
chela Didier et Rémy Prud’homme’a®. Autorzy rozpatrzyli ten problem przez
pryzmat miejsca transportu w gospodarce, roli polityki transportowej, ksztalto-
wania sie popytu na transport, uwarunkowan podazy ustug transportowych,
kosztow spolecznych transportu, jego bezpieczenstwa i oddzialywania na $ro-
dowisko, finansowania infrastruktury transportu. Dla naszych rozwazah w tej
publikacji najwartosciowszy jest rozdzial 7 poswiecony oddziatywaniu transpor-
tu na wzrost gospodarczy (croissance économique). Autorzy postawili fundamen-
talne pytanie zwigzane z keynesowska doktryna o wplywie robét publicznych
na zatrudnienie: czy oszczednosci obywateli i przedsiebiorcéw zabrane za po-
moca podatkéw a przeznaczone na finansowanie infrastruktury transportu tworza
wiecej miejsc pracy niz przeznaczenie tych uszczuplonych dochodéw bezpo-
§rednio przez podmioty gospodarcze na inne formy aktywnosci gospodarcze;j?
Aby odpowiedzie¢ na to pytanie szukali wlasciwego modelu rozumowania i roz-
poczeli od stwierdzenia, ze wcigz aktualne jest spostrzezenie Adama Smitha o ist-
nieniu lancucha zdarzen w ciggu: Infrastruktura — Transport - Wymiana —
Wzrost. Transport tadunkéw wydajniejszy, szybszy i tanszy ulatwia wymiane,
a ta z kolei pociaga za soba specjalizacje, wzrost skali produkcji i obnizke jej
kosztow oraz pobudza konkurencje i innowacje, a w sumie tworzy impulsy
wzrostowe w gospodarce. Lepszy transport pasazerski wywiera z kolei pozytyw-
ny wplyw na rynek pracy, zwlaszcza w duzych miastach (jest znana regula, ze
produktywnos¢ pracy wzrasta wraz z aglomeracjg). Badania na przykladzie 22
aglomeracji francuskich wykazaly, ze wzrost szybkosci przejazdéw pasazerskich
0 10% zwigkszal produktywnos¢ czynnikéw i zwiekszal produkcje o prawie 3%.
Autorzy zwracajg uwage, ze do lat 80. XX wieku w formulach wzrostu gospo-
darczego nie wyrézniano czynnika infrastrukturalnego i dopiero po publikacji
D.A. Aschauera (bardzo krytykowanego) zaczeto to czyni¢ w rézny sposob, uzy-
wajac zaréwno wielkosci pienieznych, jak i fizycznych (km sieci). Powstalo wie-

28 B. Fritsch, La Contribution des Infrastructures au développement des Régions Frangaises, Presses de
L’Ecole Nationale des Ponts et Chaussées, 1999. Monografia ta zawiera wyniki rozprawy doktor-
skiej obronionej w 1995 roku, http://www.theses.fr/1995PA120056 [dostep: 7.12.2013].

2 M. Didier, R. Prud’homme, Infrastructures de Transport, Mobilité et Croissance, La Documentation
Francaise, Paris 2007, http://www.ladocumentationfrancaise.fr/var/storage/rapports-publics/
074000501/0000.pdf [dostep: 7.12.2013]. W drugiej czesci publikacji zostaly zamieszczone cztery ar-
tykuly uzupelniajace innych autoréw.
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le szacunkéw ekonometrycznych elastycznosci produkcji w stosunku do infra-
struktury, ktére majg trzy cechy: 1) wiekszoé¢ (nie wszystkie) wskazuje na
istotny zwigzek miedzy infrastruktura a produkcja, 2) w zaleznoéci od przyjete-
go rozumienia infrastruktury jej stopa rentownosci jest kalkulowana w duzym
przedziale (od 0% do ponad 100%), czesto wyzej niz dla kapitalu prywatnego,
a zawsze najwyzej dla infrastruktury drogowej, 3) przy wykorzystaniu danych
przestrzennych z badan wynika, ze wplyw infrastruktury jest bardziej widocz-
ny w powiekszaniu produktywnosci czynnikéw wytwoérczych niz w przyciaga-
niu tych czynnikéw. Autorzy przestrzegaja przed przywigzywaniem zbyt duzej
uwagi do wynikéw badan ekonometrycznych z nastepujacych powodow:
a) watpliwosci co do istnienia zwiazku przyczynowego: nawet jesli sie wydaje,
ze infrastruktura i produkcja sa ze soba skorelowane, to z tego nie wynika, ze
powiekszenie infrastruktury koniecznie powieksza produkcje, réwnie dobrze
moze by¢ tak, ze to dzieki wiekszej produkgji jest mozliwe wieksze finansowa-
nie infrastruktury, b) wiele inwestycji stuzy bezposrednio poprawie dobrobytu
obywateli i nie wigze si¢ z powigkszaniem PKB (wiekszy komfort jazdy dobrg
droga do rodziny), c) dane o wartosci infrastruktury sa watpliwe (jaka jest war-
toé¢ mostu z XIX wieku?), d) infrastruktura jest bardzo réznorodna z punktu wi-
dzenia jej relacji do wzrostu: zawiera zaré6wno elementy przyczyniajace si¢ do
wzrostu, jak i ,biale stonie”, ktére sie do tego nie przyczyniaja.

W Niemczech wiekszoé¢ przeprowadzonych badan opartych byto na funkcji
kosztow, a tylko kilka badan przeprowadzono opierajac sie na funkcji produkcji.
W opracowaniu z 1992 r. Helmuta Seitza i Georga Lichta® zostaly przedstawione
szacunki panelowe dla 11 landéw za okres 1970-1988, ktére wyraznie wskazuja,
ze inwestycje publiczne (w tym infrastrukturalne) pobudzajg kapital prywatny
i s motorem rozwoju ekonomicznego dzieki obnizce kosztow przedsiebiorcow.
Inwestowanie w infrastrukture publiczng mozna uzna¢é za instrument poprawy
konkurencyjnoéci miast, regionéw i krajow. Zdaniem H. Seitza i G. Lichta, samo-
rzady moga zwiekszy¢ atrakcyjnosé regionu, dostarczajac wiecej i lepszej jakosci
infrastruktury publicznej przyczyniajacej sie do obnizki kosztéw. W artykule
opublikowanym w 1998 r. Urlich Blum® zawart oryginalne spostrzezenie, ze
mimo iz bezposrednie, technologiczne zewnetrzne korzysci z rozwoju transpor-
tu sa trudne do ustalenia, to znaczace pozytywne skutki zewnetrzne rozwoju
moga przejawiac sie co najmniej na dwa sposoby: a) po pierwsze — infrastruktu-
ra transportu moze zmniejszy¢ istniejace negatywne efekty zewnetrzne,
a zmniejszenie kosztéw zewnetrznych nalezy zaliczy¢ do korzysci zewnetrz-

30 H. Seitz, G. Licht, The Impact of the Provision of Public Infrastructures on Regional Economic Develop-
ment in Germany, University of Mannheim. Zentrum fiir Europaische Wirtschaftsforschung (ZEW)
1992, http://www.econstor.eu/bitstream/10419/29478/1/256898685.pdf [dostep: grudzier 2013].

31 U. Blum, Positive Externalities and the Public Provision of Transportation Infrastructure: An Evolutionary
Perspective, ,Journal of Transportation and Statistics”, October 1998, http://ntl.bts.gov/lib/9000/
9100/9101/6blum.pdf [dostep: grudzien 2013].
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nych, b) po drugie — z uwagi na fakt, ze dzialalnoé¢ transportu jest pochodng
popytu, jego efekty podlegaja dyfuzji na rynkach pierwotnych, gdzie ten popyt
jest indukowany.

W Holandii najbardziej znaczace badania relacji miedzy transportem a roz-
wojem gospodarczym prowadzili Piet Rietveld, Peter Nijkamp i Frank Reiner
Bruinsma32. W opracowaniu z 1989 r.3 analize tej relacji rozpoczeli od ustalenia
rodzajoéw infrastruktury transportu w Holandii, ktéra ma potencjalne znaczenie
oraz od przegladu istniejacych modeli funkcji produkcji (Cobb-Douglasa, Leon-
tiefa i linearna). Przyjeli teze, ze poprawa infrastruktury zwigeksza mobilnos¢ sity
roboczej i obniza koszty transportu towaréw. Empiryczne badanie trafnosci tej
tezy oparli na danych o inwestycjach w infrastrukturze transportu Holandii
w czasie minionych 15 lat, biorac pod uwage wielko$¢ nakladéw w cenach
biezacych i cenach stalych, przyrost dtugosci sieci oraz powiekszenie jej przepus-
towosci. Obliczone wskazniki maja postac liczby osobolat nowych miejsc pracy
wygenerowanych bezposrednio lub posrednio przez jednostke nakladéw in-
westycyjnych (milion guldenéw). Liczba nowych miejsc pracy stworzonych
dzigki inwestycjom infrastrukturalnym w transporcie okazala sie bardzo mata,
ale pozytywny skutek polega na przeciwdzialaniu bezrobociu (najwiekszy efekt
daly inwestycje drogowe).

W Wielkiej Brytanii, oprécz wyzej scharakteryzowanego Rogera Vickerma-
na, analizy relacji miedzy transportem i gospodarka prowadzi szereg innych ba-
daczy i instytucji. Najbardziej znaczagcym opracowaniem jest obszerny raport fi-
nalny SACTRA* z 2005 r., zlozony z 11 rozdzialéw i 2 zalacznikéw, w ktorym
przeanalizowano zaréwno istniejaca wspoélczesng wiedze teoretyczng z zakresu
wplywu transportu na rozwdj ekonomiczny, jak i sformutowano konkretne ob-
serwacje oraz zalecenia specyficzne dla warunkéw brytyjskich. Raport ten ma
wysokie walory poznawcze i moze by¢ elementem wymiany dobrej praktyki
w realizacji polityki infrastrukturalnej w UE®. Zidentyfikowano w nim mecha-
nizmy generowania dodatnich efektéw przez transport, obejmujace:

— reorganizacje i racjonalizacje produkgji, dystrybucji i uzytkowania ziemi,
— wplyw na wielko$¢ rynku pracy i na koszty pracy,

32 Zob.: P. Rietveld, P. Nijkamp, Transport Infrastructure and Regional Development, [w:] Analytical
Transport Economics an Intemational Perspective, Edited by J.B. Polak, Arnold Heertje, Edward Elgar
Publishing Limited 2001; P. Rietveld, F.R. Bruinsma, Is Transport Infrastructure Effective?: Transport
Infrastructure and Accessibility: Impacts on the Space Economy, Springer 1998.

33 F. Bruinsma, P. Nijkamp, P. Rietveld, Employment Impacts of Infrastructure Investments. A Case Study
for the Netherlands, Serie Research Memoranda 1989-51, Vrije Universiteit, Faculteit der Economis-
che Wetenschappen en Econometrie, Amsterdam, Augustus 1989, http://dare2.ubvu.vu.nl/bitstre-
am/handle/1871/12045/scanjob_198900051.pdf?sequence=1 [dostep: grudzier 2013].

3% Transport and the Economy, Full Report, Standing Advisory Committee on Trunk Road Appraisal
(SACTRA), London 2005, http://www.cipra.org/alpknowhow/publications/sactra/sactral [dostep:
grudzien 2013].

35 Komunikatywnos¢ tego raportu wynika w duzej mierze z dobrej redakeji konkluzji ujetych w 48
punktach.
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wzrost produkcji wynikajacy z nizszych kosztow produkcj,
stymulowanie inwestycji zagranicznych,
uwolnienie miejsc dotychczas niedostepnych dla rozwoju,
— wyzwalanie takich proceséw wzrostu, ktére z kolei stymulujq dalszy wzrost.

Oprocz dazenia do uzyskania wiarygodnego potwierdzenia tezy o wplywie
transportu na rozw6j ekonomiczny, zesp6t wykonawcéw zadania SACTRA po-
stanowil odpowiedzie¢ na bardzo wazne pytanie: Czy jest mozliwe uniezaleznienie
wzrostu natezenia ruchu od wzrostu gospodarczego w celu uzyskania pozytywnych efek-
tow w postaci wigkszego dobrobytu, przy jednoczesnym zmniejszeniu niektorych negatyw-
nych skutkow kongestii i degradacji Srodowiska? Badania empiryczne na podstawie
dostepnych danych nie pozwalaja na udzielenie jednoznacznej odpowiedzi.
Autorzy raportu zauwazaja, ze wzrost produkcji ma silny wplyw na wzrost ru-
chu, ale wielko$¢ ruchu jest réwniez determinowana przez koszty i ceny, szyb-
kos¢ i jakos¢ transportu.

Szwedzkie badania wplywu transportu i infrastruktury na rozwéj ekonomicz-
ny maja zaréwno forme opracowan naukowych, jak i raportéw administracji
panstwowej. Wérdd starszego pokolenia badaczy tego zagadnienia najczesciej
cytowani sa Ernst R. Berndt i Bengt Hansson. Wér6d mlodego pokolenia uwage
zwracaja badania Bjorna Hasselgrena®. W raporcie E.R. Berndta i B. Hanssona
z 1992 r% celem autoréw bylo zbadanie, jak mozna oceni¢ i zmierzy¢ wklad
publicznego kapitatu infrastrukturalnego we wzrost produkgji i wydajnosci sek-
tora prywatnego w Szwecji. Dokonali tego poprzez wyszukanie i empiryczne
wdrozenie szeregu alternatywnych modeli ekonometrycznych (w tym Aschauera
i Munnell), za pomoca ktérych przeliczono roczne dane dla Szwecji w okresie
1960-1988. Uzywajac funkcji produkcji doszli do ustalenia, Zze wzrost publiczne-
go kapitatu infrastrukturalnego obniza koszty w sektorze prywatnym (pominie-
to efekty w postaci oszczednosci czasu u finalnych konsumentéw). Biezace oce-
ny oddzialywania infrastruktury transportu na szwedzka gospodarke mozna
§ledzi¢ w rocznych raportach Szwedzkiej Administracji Transportowe;j.

Hiszpania jest krajem, w ktérym w drugiej polowie XX w. przeprowadzono
wielka rozbudowe i modernizacje infrastruktury transportu. Hiszpanski cud go-
spodarczy (Desarrollo) przypisywany okresowi 1959-1973 mial jedno ze swych

3¢ B. Hasselgren, Government's Role for Transport Infrastructure. Theoretical Approaches and Historical De-
velopment, Doctoral Thesis, KTH Royal Institute of Technology 2012, http://www kth.se/blogs/has-
selgren/files/2012/08/Thesis-Government-and-transport-infrastructure-20120821.pdf [dostep: gru-
dzien 2013].

E.R. Berndt, B. Hansson, Measuring the Contribution of Public Infrastructure Capital in Sweden, ,Scan-
danavian Journal of Economics” Supplement 1992, vol. 94, p. 151-168 and NBER Working Paper
no. 3842, Issued in September 1991, http://www.nber.org/papers/w3842.pdf?new_window=1 [do-
step: grudzien 2013].

Zob.: The Swedish Transport Administration Annual report 2011, http://publikationswebbutik.vv.se/
upload/6814/2012_083_swedish_transport_administration_annual_report_2011.pdf [dostep: grudzien
2013].



Infrastruktura transportu jako czynnik rozwoju ekonomicznego 23

zrédet w rekomendowanych przez Miedzynarodowy Fundusz Walutowy publicz-
nych inwestycjach w infrastrukture. Z tego wzgledu bardzo pouczajace jest za-
poznanie sie z analizami i ocenami tych przedsiewzie¢ pod katem ich wplywu
na rozwoj i funkcjonowanie hiszpanskiej gospodarki. Wsrod wczesniejszych
publikacji na ten temat zwraca uwage czesto cytowany artykul Oscara Bajo-Rubio
i Siména Sosvilla-Rivero z 1993 r.* Przedstawiono w nim wyniki badan z okresu
1964-1988, przeprowadzonych za pomoca prostego zbioru funkcji produkeji,
z ktérych wynikalo, ze zwigkszenie potencjalu kapitatu publicznego wywierato
duzy wplyw na wydajnosé¢ sektora prywatnego. W artykule opublikowanym
w 1996 r. M. Mas, ]. Maudos, E Pérez i E. Uriel* dokonali zaktualizowanej oceny
oddzialywania infrastruktury na produktywno$¢ w regionach hiszpanskich
w latach 1964-1991, starajac sie ustali¢, czy oddzialywanie to wystepuje w kaz-
dym regionie i czy istotne znaczenie ma struktura kapitatu publicznego. Na wy-
dajnos¢ sektora prywatnego wyrazny pozytywny wplyw miala infrastruktura
transportu, w odréznieniu od infrastruktury spotecznej (edukacji i zdrowia), ce-
chujacej sie niewielka silg oddzialywania. W opracowaniu z 2005 r., ktére przed-
stawili P Cantos, M. Gumbau-Albert i J. Maudos*, zawarte zostaly dla okresu
1965-1995 oceny tego zwigzku sformulowane na podstawie badan ekonomet-
rycznych, ktére mozna syntetycznie podsumowac regula, ze przyrost o 10% in-
frastruktury transportu powodowat wzrost produkcji w sektorze prywatnym
0 0,38-0,42%, przy czym do tego wzrostu w okolo 2/3 przyczyniala sie infrastruk-
tura drogowa, a sektorem najlepiej reagujacym na poprawe infrastruktury byto
w badanym okresie rolnictwo. Wraz ze wzrostem poziomu rozwoju ekonomicz-
nego kraju pozytywne oddzialywanie nowych transportowych inwestycji in-
frastrukturalnych mialo jednak slabnaca sile, co ttumaczy sie zaniedbaniami innych
czynnikéw rozwojowych i narastaniem negatywnych efektéw zewnetrznych
transportu.

3. Polskie badania roli infrastruktury transportu
w rozwoju ekonomicznym

Polska jest krajem, w ktorym historycznie nawarstwiajgce si¢ zaniedbania
w rozwoju infrastruktury transportu stwarzaja potencjalng mozliwos¢ nauko-
wej weryfikacji empirycznej tezy o pozytywnym wplywie tej infrastruktury na

39 0. Bajo-Rubio, S. Sosvilla-Rivero, Does Public Capital Affect Private Sector Performance? An Analysis of
the Spanish Case, ,Econ. Modelling” 1993, no. 10(3), p. 179-186.

40 M. Mas, J. Maudos, F. Pérez, E. Uriel, Infrastructures and Productivity in the Spanish Regions, ,Regio-
nal Studies” 1996, vol. 30, no. 7, p. 641-649, http://www.uv.es/maudosj/publicaciones/RS1996.pdf
[dostep: 12.2013].

41 P. Cantos, M. Gumbau-Albert, ]. Maudos, Transport Infrastructures and Regional Growth: Evidence of
the Spanish Case, Universitat de Valencia 2005, MPRA, Paper no. 15261, posted 17, May 2009 00:23
UTC, http://mpra.ub.uni-muenchen.de/15261/1/MPRA_paper_15261.pdf [dostep: grudzien 2013].
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rozwdj ekonomiczny. Jednakze poglebionych badan naukowych i publikacji na
ten temat nie ma zbyt wiele i pojawily sie dos¢ pézno.

Najstarsze polskie monografie poruszajace problem roli transportu w rozwo-
ju ekonomicznym i spolecznym to prace Ignacego Tarskiego i Andrzeja Piskozuba.
W monografii Transport jako czynnik lokalizacji produkcji*? 1. Tarski postawil teze,
ze transport, cho¢ odgrywa nieposlednig role we wzroscie spolecznej wydajnosci
pracy, jest tylko jednym z czynnikéw lokalizacji produkcji. Jego monografia ma
charakter teoretyczny, nie zawiera wynikéw badan empirycznych odnoszacych
sie do polskiej gospodarki, poza podkresleniem rzekomego pozytywnego
wplywu ,socjalistycznego planowania” na przelamanie kapitalistycznego chaosu
lokalizacyjnego. Z kolei w monografii A. Piskozuba Transport jako czynnik regio-
nalizacji osadnictwa*® zostaly scharakteryzowane relacje miedzy transportem
a rozmieszczeniem w przestrzeni zasobow i siedzib ludzkich. Osadnictwo i sity
wytworcze autor uznal za tradycyjnie wyodrebniane czesci skladowe gospodarski
przestrzennej, a przez regionalizacje rozumial uporzadkowane funkcjonalnie
rozmieszczenie osadnictwa, na ktére wywiera wplyw rozmieszczenie wszelkie-
go rodzaju produkcji uslug, nie wywiera za$ na nig bezposredniego wplywu
rozmieszczenie produkcji rzeczowej. Autor nie jest jednak konsekwentny
w uzasadnianiu tej tezy, gdyz w innym miejscu rozprawy zauwaza, ze zaklady
produkgji rzeczowej, jako miejsca zatrudnienia wielkiej liczby pracownikoéw,
stanowia powazny czynnik miastotworczy. Jego zdaniem, w Polsce do przeobra-
zen w podziale regionalnym kraju przyczynila sie przyspieszona industrializa-
cja, ktéra powodowala wielkie przesuniecia w rozmieszczeniu produkgji,
a w §lad za tym takze i osadnictwa. Z tymi procesami nalezalo skoordynowaé
perspektywiczny program rozbudowy i rozmieszczenia transportu.

W latach 70. i 80. minionego wieku charakterystyka roli infrastruktury trans-
portu w gospodarce zostala teoretycznie przedstawiona przez Waldemara Grzy-
wacza w monografii Infrastruktura transportu*’. Autor dokonal analizy logicznej
tej roli, nie dysponujac niedostepnymi jeszcze wéwczas wynikami badan empi-
rycznych na $wiecie i w Polsce. Jako wysoce prawdopodobna przyjat hipoteze,
ze ogolna efektywnos¢ gospodarki jest zalezna od jej kompleksowego rozwoju
i zachowania odpowiednich propordji jej poszczegdlnych ogniw, wsréd ktérych
jednym z najwazniejszych jest infrastruktura transportu. Zaniedbania w jej roz-
woju wplywaja na obnizenie sie efektywnosci pozostatych ogniw, co w Polsce
bylo w tamtych latach widoczne w okresach jesiennych szczytéw przewozo-

42 1. Tarski, Transport jako czynnik lokalizacji produkcji, Pahstwowe Wydawnictwo Ekonomiczne, wyd.
II, Warszawa 1967.

4 A. Piskozub, Transport jako czynnik regionalizacji osadnictwa, Gdanskie Towarzystwo Naukowe, Se-
ria Monografie nr 27, Gdansk 1967.

4 W. Grzywacz, Infrastruktura transportu, Wydawnictwa Komunikacji i Lacznoéci, Warszawa 1972
oraz W. Grzywacz, Infrastruktura transportu, wyd. II, Wydawnictwa Komunikacji i £acznosci, War-
szawa 1982.
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wych i w okresach zimowych. W koncowej czesci tej monografii autor zapropo-
nowal formuly rachunku efektywnosci rozwoju infrastruktury ekonomicznej,
zastrzegajac, ze procesy inwestycyjne w transporcie (np. odcinek drogi, $luza,
stacja, urzadzenia zabezpieczenia ruchu itp.) z reguly nie daja indywidualnego
efektu uzytkowego, a jego wartosciowa wycena jest czesto niemozliwa, gdyz
istota tego efektu jest jedynie poprawa jakosci potencjalu produkcyjnego, a real-
ni beneficjenci tych efektow nie rejestruja ich w swej ewidencji rachunkowe;j.

Monografia z 1999 r. Rozwdj infrastruktury transportu pod redakcja Krystyny
Wojewodzkiej-Krdl* rozpoczyna sig¢ od tezy, ze infrastruktura transportu jest
jednym z podstawowych czynnikéw determinujacych rozwoéj gospodarczy, od-
grywa szczegoOlnie wazna role w integracji miedzynarodowej, a w Polsce moze
odegrac¢ role czynnika przyspieszajacego rozwdj spoleczno-gospodarczy. Naj-
bardziej radykalna teza tej publikacji to przekonanie o koniecznosci wyprze-
dzajacego rozwoju infrastruktury w stosunku do zapotrzebowania zglaszanego
przez gospodarke (co wynika jakoby z samej definicji infrastruktury). Teza ta
jest znana innym badaczom problematyki infrastrukturalnej na $wiecie, ale jest
traktowana z duza powsciagliwoscig. O ile pewien zapas przepustowosci sieci
drogowej jest uznawany za sytuacje racjonalng, o tyle niektére inne nowe obiek-
ty infrastrukturalne (regionalne lotniska, morskie terminale kontenerowe, linie
tramwajowe, szybkie polaczenia kolejowe, itd.) stworzone na wyrost moga pro-
wadzi¢ do powstawania szkodliwego zjawiska ,bialych stoni”.

Duze teoretyczne wartosci poznawcze ma artykut Marka Ratajczaka z 2000 .%7,
w ktérym za pewnik zostala przyjeta teza, ze pewne minimalne wyposazenie
infrastrukturalne jest absolutnie niezbedne do tego, by mozliwe bylo lokalizacyj-
ne i lokacyjne wykorzystanie jakiego$ obszaru. Z tezg ta wiaze sie kontrowersyj-
na idea wielkiego pchniecia (ang. big push), polegajacego na przedsiewzieciach
realizowanych ze $rodkéw publicznych (wsrdéd ktérych duza rola przypada
realizacji inwestycji infrastrukturalnych) stuzacych samopobudzaniu czy tez
samopodtrzymywaniu sie proceséw wzrostu i rozwoju. Idea ta w praktyce oka-
zuje sie nieskuteczna, gdyz istnienie pewnego zapasu potencjatu infrastruktury
stanowi tylko zachete do podejmowania dzialani bezposrednio produkcyjnych
w innych sektorach. Autor ten solidaryzuje sie z pogladami tych badaczy, ktérzy

45 Rozwdj infrastruktury transportu, pod red. K. Wojewodzkiej-Krol, Wydawnictwo Uniwersytetu
Gdanskiego, Gdansk 1999.

4 Przyktady nowych obiektow infrastrukturalnych nazywanych ,white elephant infrastructure pro-
jects” sa jednak stosunkowo rzadkimi przypadkami. Najbardziej znane to: hiszpanskie nieczynne
lotniska (Ciudad Real Airport, Castellon-Costa Azahar Airport, Huesca-Pirineos Airport), kosztow-
na amerykanska Maryland Route 200, okazjonalny most w Rosji nad ciesning Wschodni Bosfor (ro-
syjski Daleki Wschod), brazylijska linia kolejowa duzej predkosci Rio-Sdo Paulo i inne.

47 M. Ratajczak, Infrastruktura a wzrost i rozwdj gospodarczy, ,Ruch Prawniczy, Ekonomiczny i Socjo-
logiczny”, Rok LXII, 2000, z. 4, https://repozytorium.amu.edu.pl/jspui/bitstream/10593/5247/1/05
_Marek_Ratajczak_Infrastruktura%20a%20wzrost%20i%20rozw %c3 %b3j%20gospodarczy_83-102.
pdf [dostep: 7.12.2013].
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twierdza, ze im wyzszy jest poziom rozwoju spoleczno-gospodarczego, tym
wieksze sg potrzeby w zakresie infrastruktury i jej ustug, cho¢ nie jest to rowno-
znaczne ze staloscig struktury potrzeb na $wiadczenia poszczegélnych skladni-
koéw infrastruktury. Trafne tez jest jego spostrzezenie, ze nie zawsze poprawa in-
frastruktury przyczynia sie do rozwoju regionu, gdyz czasami wystepuje tzw.
~efekt tunelu”, czyli sytuacja, kiedy rozw¢j infrastruktury sprowadza sie glow-
nie do przedsiewzie¢ zwiekszajacych tranzytowe znaczenie danego regionu.
Inne trafne spostrzezenie dotyczy faktu, ze rozwéj infrastruktury finansowany
ze $rodkéw publicznych nie moze zastgpi¢ aktywnosci sektora prywatnego i ze
rozwdj infrastruktury ze srodkéw publicznych musi by¢ zawsze rozpatrywany
w kontekécie umacniania i wspierania tej aktywnosci, a nie jako jej substytut.
Poza rozwazaniami natury teoretycznej i przegladowej w artykule M. Ratajczaka
nie zostaly zawarte zadne odniesienia do wynikéw badan empirycznych tego
zagadnienia na gruncie polskiej gospodarki.

Wyrazny wzrost zainteresowania rolg infrastruktury transportu w gospodar-
ce dalo sie zauwazy¢ w Polsce w latach 2009-2013, kiedy ukazalo sie drukiem
kilka monografii rzucajacych nowe $wiatlo na te problematyke.

W 2009 r. Ryszard Rolbiecki opublikowat ksigzke naswietlajaca role infrastruk-
tury transportu jako czynnika rozwoju polskich przedsiebiorstw*. Podstawowg
teza tej pracy jest twierdzenie, ze poprawa infrastruktury transportu obniza koszty
logistyczne przedsiebiorstw, dzieki czemu poprawia sie atrakcyjnosé¢ lokalizacyj-
na ich dzialalnosci, zwieksza sie dostep do nowych rynkéw, wrasta produktyw-
no$¢ wykorzystywanych zasobow. Autor przeprowadzil badania zwiazkéw
przyczynowo-skutkowych pomiedzy rozwojem infrastruktury transportu
a zmianami w skali mikro za pomoca wyselekcjonowanych metod: kwestio-
nariuszowych, potencjalu ekonomicznego, przeplywéw miedzygaleziowych,
rownowagi ogélnej, interakcji przestrzennej oraz statystycznymi metodami ana-
liz zwigzkéw przyczynowo-skutkowych (regresji i korelacji). Empiryczne ustale-
nia pozwolily oceni¢ jako$¢ otoczenia spoleczno-gospodarczego przedsiebiorstw
w poszczegolnych wojewddztwach z punktu widzenia dostepnosci réznych ro-
dzajow i kategorii infrastruktury oraz pogrupowaé wojewddztwa wedtug inten-
sywnosci potencjalu infrastrukturalnego. Wartosciowym wynikiem badan jest
ustalenie korelacji miedzy wskazZnikami rozwoju infrastruktury w poszczegoél-
nych wojewddztwach a zdolnoscig zarejestrowanych w nich podmiotéw gospo-
darczych do generowania przychodéw ze sprzedazy. Korelacja ta w odniesieniu
do gestosci drog kwalifikowanych wynosita 0,75, a w odniesieniu do drég publicz-
nych wynosita 0,74.

48 R. Rolbiecki, Infrastruktura transportu jako czynnik ksztattujgcy warunki rozwoju przedsigbiorstw w oto-
czeniu spoleczno-gospodarczym, Wydawnictwo Uniwersytetu Gdanskiego, Gdansk 2009.
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W monografii opublikowanej w 2012 r. przez Aleksandre Kozlak® zostala za-
warta poglebiona, wieloaspektowa analiza oddzialtywania modernizacji systemu
transportowego na rozwdj polskich regionéw, w ktorej za gtéwny obszar poznaw-
czy zostala przyjeta dostepnos¢ transportowa regionéw (na poziomie woje-
wodztw i powiatéw). Autorka stworzyla ogélny model mechanizméw od-
dzialywania zmian w systemie transportowym na gospodarke regionéw, ktére
skiadaja sie z czterech typéw sil zwiekszajacych produktywnosc¢ i PKB w regio-
nie: a) obnizanie kosztow produkcji, b) zwiekszanie zasiegu rynkéw towaro-
wych, c) rozprzestrzenianie sie innowacji, d) zwigkszanie sie rynkéw pracy.
Scharakteryzowata adekwatnos¢ istniejacych metod badania kazdego z tych
czterech strumieni oddzialywania. Duza warto$¢ poznawcza majq ustalenia em-
piryczne oceny wspolzaleznosci miedzy dostepnoscia transportowa a konku-
rencyjnoscig regionéw w Polsce. Analizg objeto atrakcyjnoé¢ inwestycyjna regio-
noéw dla kapitalu zagranicznego, poziom innowacyjnosci regionéw, poziom
rozwoju gospodarczego regionéw (PKB na 1 mieszkanca, liczba podmiotéw go-
spodarczych, naklady inwestycyjne, wartos¢ srodkéw trwalych, wartos¢ produk-
¢ji sprzedanej). Najbardziej wymownym wynikiem badafi jest ustalenie, Ze
w regionach o poziomie dostepnosci transportowej powyzej éredniej w latach
2004-2009 zainwestowano ponad 83% kapitalu zagranicznego, a najwieksze
znaczenie miala dostepnos¢ lotnicza.

Czynnikiem obnizajacym pozytywny wplyw infrastruktury i transportu na
rozwoj ekonomiczny jest coraz ucigzliwszy dla srodowiska i spoleczefistwa spo-
so6b funkcjonowania transportu, co jest dokumentowane w badaniach za po-
moca pojecia kosztow zewnetrznych transportu. Problem ten zostal objasniony
w monografii Barbary Pawlowskiej z 2013 r.% Autorka uzasadnita w niej teze, ze
korzystanie z czynnika transportowego dla pobudzania rozwoju ekonomiczne-
go jest skuteczne i efektywne tylko wéwczas, gdy zaréwno cata gospodarka, jak
i transport podporzadkowany jest logice zrownowazonego rozwoju. Tym sie
r6zni racjonalny rozwoéj ekonomiczny od czysto ilosciowego wzrostu, ze dobro-
byt spoleczny osigga sie poprzez tworzenie zaréwno nowej uzytecznosci, jak
i zapewnianie rownowagi w sposobach wykorzystywania czynnikéw rozwojo-
wych oraz rownowagi w strukturze uzyskiwanych efektow. Nie bez znaczenia
jest, za pomocy jakiego potencjalu transportowego wzbudza sie rozwoéj ekono-
miczny. Procesy inwestycyjne w transporcie nie moga by¢ stuzebne wobec zy-
wiolowo i chaotycznie powstajacych potrzeb transportowych. Racjonalno$é
i rbwnowage mozna osiagnaé stosujac skuteczne instrumenty obnizania trans-
portochlonnosci gospodarki, a takze stymulujgc zmiany technologiczne i orga-
nizacyjne w transporcie, zmniejszajace jego zasobochlonnos¢ i uciazliwosé.

4" A. Kozlak, Nowoczesny system transportowy jako czynnik rozwoju regiondw w Polsce, Wydawnictwo
Uniwersytetu Gdanskiego, Gdansk 2012.

50 B. Pawlowska, Zrdwnowazony rozwdj transportu na tle wspdlczesnych proceséw spoleczno-gospodarczych,
Wydawnictwo Uniwersytetu Gdanskiego, Gdansk 2013.
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Uzyskanie dodatkowych impulséw rozwojowych w gospodarce za pomocg
powiekszania i uszlachetniania potencjalu transportowego wiaze sie z ryzykiem
niespelnienia si¢ oczekiwan. Wyjasnieniem tego zagadnienia zajal sie Prze-
myslaw Borkowski w opublikowanej w 2013 r. monografii®!. Wciaz istnieje luka
(gléd) infrastrukturalna nawet w wysoko rozwinietych panstwach, a jej
wypelnianie jest zlozonym, czasochlonnym i kapitatochlonnym procesem naje-
zonym réznymi pulapkami i zagrozeniami trudnymi do przewidzenia i trudny-
mi do unikniecia. Autor sformulowat teze, ze dobre zaprogramowanie proje-
ktéow infrastrukturalnych w transporcie wymaga poprawy stosowanych
dotychczas nieprecyzyjnych metod oceny ryzyka z nimi zwigzanego, poprzez
wykorzystanie metody oceny referencyjnej. Jej istota polega na tym, ze wyko-
rzystuje si¢ model referencyjny pokazujacy sredni poziom ryzyka w inwesty-
cjach infrastrukturalnych danego typu oraz proponowany jest mechanizm po-
zwalajacy na korygowanie oceny indywidualnego projektu do proponowanych
wartosci referencyjnych.

W opublikowanej w 2013 r. monografii Adama Przybylowskiego® zostata
podjeta préba opracowania metody pomiaru i oceny wplywu inwestycji trans-
portowych na stopiefi zréwnowazenia regionalnych systeméw transportowych
w Polsce. Dokonano tego za pomocg technik modelowania i metod analizy sta-
tystycznej (35 wskaznikéw obrazujacych lad srodowiskowy, spoteczny i ekono-
miczny) odnoszacych sie do okresu 2009-2011. Przeprowadzone badanie empi-
ryczne nie potwierdzilo tezy o istnieniu zaleznosci migedzy inwestycjami
transportowymi w regionach a rOwnowazeniem ich systeméw transportowych,
ale udato sie sklasyfikowa¢ wojewddztwa pod wzgledem stopnia zblizenia ich
systemow transportowych do wzorca zrbwnowazonego rozwoju.

W Polsce w latach 2007-2013 realizowano na najwieksza w historii skale
modernizacje infrastruktury transportu dzieki duzemu finansowemu wsparciu
UE. Jest to okres wyjatkowo nadajacy sie do przeprowadzenia badan empirycz-
nych w celu ustalenia, czy te wielkie inwestycje przyczyniaja sie do rozwoju
ekonomicznego. Skutek tych inwestycji pojawia sie z pewnym opézZnieniem
i zapewne w 2013 r. bylo jeszcze za wczesnie na wyczerpujgce badania, ale war-
to podsumowac ich wstepne wyniki.

Osrodkiem, ktéry wyspecjalizowal si¢ w przeprowadzaniu takich empirycz-
nych badan, jest Instytut Geografii i Przestrzennego Zagospodarowania PAN
w Warszawie, ktéry na potrzeby Ministerstwa Rozwoju Regionalnego przygoto-
wat szereg wnikliwych analiz. W 2010 r. zostal tam opracowany raport na temat
wplywu inwestycji w infrastrukturze transportu w Polsce na wzrost konku-

ST P. Borkowski, Metody obiektywizacji oceny ryzyka w inwestycjach infrastrukturalnych w transporcie, Wy-
dawnictwo Uniwersytetu Gdanskiego, Gdansk 2013.

52 A. Przybytowski, Inwestycje transportowe jako czynnik zréwnowazonego rozwoju regiondw w Polsce, Wy-
dawnictwo Akademii Morskiej w Gdyni, Gdynia 2013.



Infrastruktura transportu jako czynnik rozwoju ekonomicznego 29

rencyjnosci regionéw w latach 2004-2006%. Jako zmiany w tej infrastrukturze
przedmiotem oceny byly:

— eliminacja waskich gardet i kongestii,

— skrdcenie czasu podrozy,

— obnizenie kosztéw eksploatacji srodkéw transportu,

— poprawa poziomu bezpieczefistwa ruchu,

— poprawa jakosci ustug transportowych,

— tworzenie polaczen aglomeracji z ich strefami ekonomicznymi,
— tworzenie wzajemnych polgczen aglomeracji,

— trwalo$¢ finansowa i rzeczowa inwestycji transportowych,

— stymulacja rozwoju nowych funkcji gospodarczych,

— zmniejszenie kosztéw dostepu dla inwestoréw.

Wnhioski z przeprowadzonych analiz sprowadzaja sie do tego, ze efekty usu-
wania barier transportowych byly w analizowanym okresie dosy¢ ograniczone.
»Iwarde” dane wskazuja, ze wskutek realizacji projektéw unijnych z lat 2004
2006/2009 nie ulegly odczuwalnemu zmniejszeniu ani czas przejazdéw, ani sze-
rzej rozumiana dostepno$¢ przestrzenna. Mapy rozmieszczenia inwestycji
wskazuja na ich duze rozproszenie, przez co nie sa one efektywne, gdyz nie
przeksztalcaja regionalnej struktury spoleczno-gospodarczej kraju. Skala nie-
zbednych inwestycji wykluczala znaczaca poprawe wzajemnej dostepnosci
aglomeracji w latach 2004-2006. Mimo to doszlo do zauwazalnego skrécenia
czasu przejazdu miedzy niektérymi miastami, gléwnie w wyniku inwestycji na
kierunkach autostrad i drég ekspresowych oraz w wyniku jednej znaczacej in-
westycji kolejowej. Najwiekszym beneficjentem wsparcia unijnego, z punktu
widzenia poprawy dostepnosci do innych osrodkéw wojewoddzkich byt Poznan.
Znaczaca poprawa wystapita w przypadku Gorzowa Wielkopolskiego, Szczeci-
na i Lodzi. Kolejny raport tego Instytutu powstat w 2012 r.> i dotyczyl zdecen-
tralizowanych inwestycji drogowych realizowanych w ramach wojewé6dzkich
programéw operacyjnych w okresie 2007-2013. Przedmiotem oceny bylo 150
wigkszych projektéw inwestycji (o wartosci kosztorysowej powyzej 30 mln zi
lub majacych dlugos¢ co najmniej 10 km lub drég zbudowanych po nowym éla-
dzie) pod katem poprawy dostepnosci transportowej. Wzrost dostepnosci spo-
wodowany inwestycjami RPO okazal sie wyzszy niz mozna bylo oczekiwac.
Przeprowadzone badanie bardzo jednoznacznie potwierdzilo ogromna role

53 Ocena wplywu inwestycji infrastruktury transportowej realizowanych w ramach polityki spdjnosci na
wzrost konkurencyjnosci regiondw (w ramach ewaluacji ex post NPR 2004-2006), Raport kohcowy pod
kier. T. Komornickiego, Instytut Geografii i Przestrzennego Zagospodarowania PAN, Warszawa,
18 pazdziernika 2010, http://www.ewaluacja.gov.pl/Ewaluacja_ex_post_ NPR/Documents/ra-
port_koncowy_transport.pdf [dostep: 10.12.2013].

Ocena wplywu projektow drogowych realizowanych w ramach Regionalnych Programdéw Operacyjnych na
zwigkszenie dostepnosci transportowej wojewddztw, pod kier. T. Komornickiego, Warszawa, 12 grudnia
2012, http://www.funduszeeuropejskie.gov.pl/dzialaniapromocyjne/Documents/raport_drogowy_
m.pdf [dostep: 10.12.2013].
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szlakéw ,drugiego rzedu” w poprawie dostepnosci na szczeblu jednostek regio-
nalnych i lokalnych. Najnowszy raport tego Instytutu z 2013 r® dotyczyl
wplywu budowy autostrad i drég ekspresowych na rozwéj spoleczno-gospoda-
rczy i terytorialny Polski. Zdaniem autoréw tego raportu, jednym z najwazniej-
szych wnioskow plynacych z ewaluacji inwestycji drogowych jest to, ze auto-
strady i drogi ekspresowe w skali kraju daja duza warto$¢ dodang i pozytywne
efekty sieciowe, jednak w skali lokalnej sa jedynie warunkiem koniecznym, ale
niewystarczajacym do szybkiego rozwoju gmin i powiatow. Na poziomie lokal-
nym, gdzie oczekiwania zwigzane z rozbudowaq infrastruktury sa szczegodlnie
wysokie, mogt wystapi¢ tzw. efekt korytarza (tunelu). Czynnikiem utrud-
niajagcym ocene byl kryzys ekonomiczny, ktérego negatywne skutki mogty ni-
welowac¢ pozytywne efekty rozwoju infrastruktury. Badanie potwierdzilo, ze
mamy do czynienia z wyzszym poziomem przedsigbiorczosci na obszarach,
gdzie wybudowano nowe drogi. Efekt ekonomiczny jest tez z pewnoscig bardzo
selektywny branzowo. Jest on juz zauwazalny w branzy logistyczno-magazyno-
wej, a wyraznie mniej w sferze produkcyjnej. Najwazniejsza konsekwencja sko-
ku infrastrukturalnego wykonanego przez Polske ze znacznym udzialem Srod-
kéw unijnych jest bezprecedensowa poprawa dostepnosci, likwidacja waskich
gardel oraz wzrost bezpieczenstwa w skali catego kraju.

Modernizacja infrastruktury transportu w Polsce w ostatnich latach jest tak
wielkim przedsiewzieciem, ze przyciaga uwage badaczy z réznych srodowisk
i r6znych dyscyplin naukowych. Oprécz wyzej oméwionych monografii i du-
zych raportéw badawczych jest na ten temat znaczna liczba publikacji arty-
kutowych i referatéw na konferencjach naukowych®. Niedosyt budzi koncen-
tracja uwagi na relacjach miedzy inwestowaniem w infrastrukture transportu
a stanem systemu transportowego kraju czy regionéw, a marginalne traktowa-
nie relacji miedzy systemem transportowym a reszta gospodarki. W Polsce
wecigz brak jest wnikliwych, dobrze udokumentowanych badan empirycznych

55 Wplyw budowy autostrad i drdg ekspresowych na rozwdj spoleczno-gospodarczy i terytorialny Polski, pod
kier. T. Komornickiego, Ministerstwo Rozwoju Regionalnego, Warszawa, sierpien 2013,
http://www.ewaluacja.gov.pl/Wyniki/Documents/Raport_koncowy_z_badania_autostrady_i_dro-
gi_ekspresowe.pdf [dostep: 10.12.2013].

56 Zob. np.: U. Grzyb, P. Trzepacz, Investment in Transport Infrastructure as a Crucial Factor of Entre-
preneurship Development in the New EU Member States — the Polish Case, ,European Integration Stu-
dies” 2012, no. 6, http:/dx.doi.org/10.5755/j01.eis.0.6.1511 [dostep: 10.12.2013] lub http:/www.eis.
ktult/index.php/EIS/article/view/1511/1587 [dostep: grudzien 2013]; T. Ambroziak, D. Pyza, Rola
infrastruktury w aspekcie zréwnowazonego systemu transportu, ,Prace Naukowe Politechniki Warsza-
wskiej. Transport”, 2012 z. 86, http://www.it.pw.edu.pl/prace-naukowe/z86/ambroziak _pyza.pdf
[dostep: grudzien 2013]; M. Wolaniski, Rozwdj infrastruktury transportowej w latach 2007-2010 w kon-
tekscie dotychczasowej realizacji Strategii Rozwoju Kraju 20072015 oraz kluczowych strategii sektorowych,
Opracowanie sporzadzone na zlecenie Ministerstwa Rozwoju Regionalnego, Warszawa 2011,
http://www.mir.gov.pl/rozwoj_regionalny/Ewaluacja_i_analizy/Raporty_o_rozwoju/Raporty_kra-
jowe/Documents/Ekspertyza_Rozwoj_infrastruktury_transportowej_w_latach_2007_2010_20072011.
pdf [dostep: grudzien 2013].
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tej drugiej relacji za pomocg wypracowanych na $wiecie dojrzalych i sprawdzo-
nych metod ekonometrycznych.

4. Komodalna infrastruktura transportu jako czynnik
trwalego rozwoju

Rozwdj ekonomiczny jest trendem koniecznym, uzasadnionym wzrostem
demograficznym i istnieniem luki w poziomie zaspokojenia potrzeb ludzkich
mieszczacych sie we wzorcu zycia na godnym poziomie. Chociaz rozwdj ten,
bedacy owocem aktywnosci prywatnych przedsiebiorcow kierujacych sie wylacz-
nie motywem zysku, daje z reguly dodatkowa sume wartosci pozwalajacych
lepiej zaspokaja¢ te potrzeby, jednak odbywa sie czesto bez poszanowania wy-
mogu trwalosci i rownowagi. Nalezy wiec doceni¢ idee podporzadkowania
systemu gospodarki rynkowej tym dwém wymogom.

W terminologii polskiej upowszechnilo sie pojecie zréwnowazonego rozwo-
ju, a mniej popularne jest pojecie trwatego rozwoju. Nie sa to synonimy, gdyz
pojecie trwalego rozwoju zawiera nie tylko aspekt zrownowazenia, ale takze
inne wazne dla cywilizacji aspekty. W jezyku angielskim powszechne jest poje-
cie sustainable development, ktére nie ma dokladnego polskiego odpowiednika
(mozna je ttumaczy¢ jako rozwdj trwaly, harmonijny, sustensywny, ciagly czy
samopodtrzymujacy sie). W jezyku francuskim uzywa sie pojecia développement
durable (rzadziej développement soutenable), ktérego najblizszym polskim odpo-
wiednikiem jest trwaly rozwdj. Aby wlasciwie widzie¢ i interpretowac miejsce
infrastruktury i transportu w wieloaspektowym rozumieniu trwatego rozwoju,
nalezy nalozy¢ na siebie wzajemne relacje réznych szczegélowych poje¢ rozwo-
ju (ilustruje to rysunek 1).

Rozw¢j trwaly jest synteza trzech innych form rozwoju: a) rozwoju wzboga-
cajagcego (pomnazanie débr pozyskiwanych z natury zgodnie z zasadami eko-
nomicznymi i ekologicznymi), b) rozwoju sprawiedliwego (dodawanie nowych
wartosci gléwnie najubozszym, zgodnie z zasadami ekonomicznymi i spolecz-
nymi), c) rozwoju zno$nego (rozsadne wykorzystywanie i uszczuplanie nie-
odnawialnych zasobéw naturalnych, zgodnie z zasadami ekologicznymi
i spolecznymi). W praktyce synteza tych trzech form rozwoju jest bardzo trudna
z uwagi na sprzecznoéci logiczne w istocie rozwoju znosnego i w istocie dwoéch
pozostatych form rozwoju, gdyz miarami rozwoju znosnego sa wskazniki
zmniejszania zuzycia lub ucigzliwosci. Zuzywanie nieodnawialnych zasobow
jest nieuchronne, a jedynie kwestig czasu jest tempo zuzywania i perspektywa
wyczerpania sie. Idea prawdziwie trwalego rozwoju wcigz wymaga jeszcze
skrystalizowania opartego na poszukiwaniu alternatywnych czynnikéw dla na-
turalnych zasobéw nieodnawialnych.
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rozwoj ekologiczny

rozwoj znosny rozwoj wzbogacajacy

rozwoj trwaty

Rysunek 1. Elementy skladowe systemu rozwoju trwalego

Zrédto: Opracowanie whasne.

Pochodna idei trwatego rozwoju jest idea komodalnosci transportu, pole-
gajaca na poszukiwaniu réwnowagi miedzy galeziami wysoko efektywnymi
i ucigzliwymi Srodowiskowo, a galeziami mniej efektywnymi a bardziej przyjaz-
nymi dla Srodowiska. Waznym elementem tej idei jest odrzucenie potrzeby sta-
nowczej eliminacji galezi uciazliwych srodowiskowo, a skoncentrowanie si¢ na
racjonalizacji ich roli w systemie transportowym i systemie ekonomiczo-spo-
fecznym (poszukiwanie jakiego$ optimum). Nie do przyjecia bytyby takie zmiany
chronigce srodowisko, ktére polegalyby na tak duzej redukcji gatezi wysoko efek-
tywnych, wydajnych i dostepnych, ze wplyneloby to na zmniejszenie PKB
i konsumpcji. W ujeciu semantycznym komodalnos¢ jest rozwinieciem pojecia
multimodalnosci. O ile jednoznaczne jest pojecie monomodalnosci (bezposredni
lub famany transport jedna gatezia), o tyle wcigz brak jest jednoznacznej inter-
pretacji poje¢ intermodalnosci i multimodalnosci. Réznica miedzy multimodal-
noscia i intermodalnoscia nie sprowadza sie jedynie do tego, ze w systemie mul-
timodalnym galezie transportu sa w relacjach rownoleglych, a w systemie
intermodalnym sa w relacjach sztafetowych. Multimodalno$¢ jest systemem
bardziej zlozonym, bowiem jako alternatywne rozwigzania wystepuja w nim
zar6wno opcje monogaleziowe, jak i intermodalne. O ile gtéwna cechg multi-
modalnosci jest duza swoboda wyboru gatezi i systeméw transportowych, o tyle
intermodalnoé¢ w danym korytarzu transportowym moze by¢ jedyna opcja, co
oznacza, ze jesli jakie§ ogniwo lancucha intermodalnego Zle funkcjonuje, caty
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system jest bezuzyteczny. Jest oczywiste, ze dla uzytkownika zawsze najbardziej
dogodny jest transport bezposredni. Tworzenie intermodalnych systeméw
transportu ma uzasadnienie w zmniejszaniu niedogodnosci zwigzanych ze
zmiang $rodka transportu, a nie w zastepowaniu przewozéw bezposrednich
wykonywanych jednym Srodkiem. Istnieje jednak réznica w stopniu dojrzatosci
technologicznej i organizacyjnej istniejacych wspoélczeénie form multimodalne-
go transportu fadunkéw i oséb. Multimodalny transport pasazerski pozostaje
weciaz tylko dojrzewajaca koncepcja i nigdy nie bedzie tak $ciSle zintegrowany
jak multimodalny transport tadunkéw. Pasazer jest bowiem w stanie przejsc pie-
szo pewien dystans dzielacy rézne $rodki transportu, podczas gdy tadunek wy-
maga przemieszczenia nawet na minimalng odlegloé¢. Sens tworzenia syste-
moéw intermodalnych istnieje woéwczas, gdy moga one mie¢ przewage nad
systemami monomodalnymi pod wzgledem ekonomicznym, funkcjonalnym,
ekologicznym, bezpieczenstwa i spolecznym. Doé¢ trafne jest spostrzezenie, ze
komodalnos¢ jest pewnego rodzaju parasolem nad pojeciami intermodalnosci
i multimodalnosci®.

Definicja komodalnosci podana w 2006 r. przez Komisje Europejska w dwéch
komunikatach jest doprecyzowywana w realizowanych projektach badawczych
i innych dokumentach politycznych oraz regulacyjnych. W Zielonej Ksigdze
z 2009 r. podkreslono potrzebe reorientacji rozwoju sieci TEN-T tak, aby dzieki
komodalnosci sie¢ infrastruktury transportu stala sie efektywniejsza i bardziej
przyjazna dla rodowiska zaréwno w sferze przewozéw fadunkéw jak i pasaze-
row3s.

Pobudzenie rozwoju ekonomicznego regionu, kraju lub ugrupowania
panstw za pomoca potencjalu zawartego w infrastrukturze transportu powinno
by¢ skuteczne i efektywne. Nie bez znaczenia jest to, jakim wysitkiem, jakimi za-
sobami i jakim kosztem to pobudzenie zostanie osiggniete. Niezbedny jest pro-
ces poprawy relacji miedzy potencjalem infrastruktury transportu a makro-
ekonomicznym wymiarem aktywnosci gospodarczej, ktéry moze przebiegac
kilkoma alternatywnymi sposobami: a) mozna powieksza¢ potencjat infrastruk-
tury dla wywolania nowych impulséw rozwojowych w gospodarce, b) mozna
generowac dodatkowe efekty ekonomiczne korzystajac z tego samego zasobu
i zbioru infrastruktury, ¢) mozna uzyskiwa¢ dodatkowe efekty ekonomiczne za-
mieniajac cze$¢ zasobow transportu na zasoby innych czynnikéw, d) mozna

7 A. Schroten, A. Grinsven, Identification of ICT Options Enhancing Co-modality, OPTIMISM — Optimi-
sing Passenger Transport Information to Materialize Insights for Sustainable Mobility, http:/
www.optimismtransport.eu/wp-content/uploads/2013/05/Deliverable-4.-1-Identification-of-ICT-
options-enhancing-co-modality.pdf [dostep: grudzien 2013].

Green Paper, TEN-T: A Policy Review. Towards a Better Integrated Transeuropean Transport Network at
the Service of the Common Transport Policy, Commission of the European Communities, COM(2009)
44 final, Brussels, 4.2.2009, http://eur-lex.europa.eu/LexUriServ/LexUriServ.do?uri=COM:2009:
0044:FIN:EN:PDF [dostep: 30.11.2013].
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utrzymywac gospodarke w réwnowadze rezygnujac ze zbednych lub zbyt kosz-
townych w eksploatacji elementéw infrastruktury. W zaleznosci od istniejacych
uwarunkowan ekonomicznych i spolecznych, polityka rozwoju odbywa sie
wedlug ktéregos z trzech pierwszych scenariuszy, a scenariusz ,d” ma charakter
raczej hipotetyczny. Stworzone w Unii Europejskiej pojecie komodalnosci syste-
mu transportowego, rozumianej jako wydajne wykorzystanie réznych form
transportu z osobna i form lgczonych®, moze by¢ przydatne w kazdym ze
wspomnianych trzech scenariuszy rozwoju. Pojecie to tworzy nowa filozofie
mySlenia, ale praktyczne jego stosowanie wymaga stworzenia odpowiednich
metod analizy i instrumentéw oddzialywania na systemy transportowe. O ile
do niedawna prébowano wskaza¢ jeden syntetyczny wskaznik wlasciwego tem-
pa rozwoju infrastruktury transportu (np. okoto 1% PKB), o tyle wzorcowa ko-
modalnos¢ trzeba bedzie opisywaé za pomoca zlozonego zbioru wskaznikéw
strukturalnych i efektywnosciowych. Zapewne nie uda sie okresli¢ jednolitego
ponadczasowego wzorca komodalnosci dla calej Unii Europejskiej. W zalezno-
§ci od specyfiki przyrodniczej, geograficznej, spotecznej i technologicznej w kaz-
dym regionie potrzebom trwalego rozwoju stuzy odmienny zbiér oraz struktura
wykorzystywanych zasobdw i proceséw: w jednych regionach atutem moze by¢
naturalna dostepnos¢ zasobéw w miejscach, gdzie sa one potrzebne, w innych
regionach atutem moze by¢ dobrze rozwiniety efektywny i sprawny transport
pozwalajacy sprowadzi¢ z daleka potrzebne brakujace zasoby i wywiez¢ daleko
gotowe wyroby.

Nie ulega watpliwosci, ze komodalnosci infrastruktury transportu nie mozna
opisac i oceni¢ za pomoca dotychczas stosowanych syntetycznych wskaznikow,
ktérymi byly proporcje udzialu nakladéw inwestycyjnych na infrastrukture
w PKB i wskazniki przestrzenne oraz demograficzne gestosci tej infrastruktury.
Niedoskonaloé¢ tych wskaznikéw wynika zaréwno ze zbyt prostych wielkosci
ujmowanych w liczniku, jak i w mianowniku formul. Ze wzgledu na konkuren-
cyjnos¢ lokalizacyjng inwestycji w danych krajach czy regionach wieksze zna-
czenie od tych wskaznikdw syntetycznych maja wskazniki czastkowe, poka-
Zujace wyposazenie w najbardziej prorozwojowe elementy infrastruktury
transportu: sie¢ autostrad i drég ekspresowych, sie¢ lotnisk cywilnych, sie¢ linii
kolejowych duzej predkosci, sie¢ terminali intermodalnych. Poszukujac miar

5% Definicja komodalno$ci w tym brzmieniu zostata podana w 2006 r. przez Komisje Europejska
w dwdéch komunikatach: Utrzymac Europe w ruchu — zréwnowazona mobilnosc dla naszego kontynentu,
Przeglad $redniookresowy Bialej Ksiegi Komisji Europejskiej dotyczacej transportu z 2001 r.,
Komunikat Komisji dla Rady i Parlamentu Europejskiego, COM(2006) 314 wersja ostateczna, Bruk-
sela, dnia 22.06.2006, http:/eur-lex.europa.eu/LexUriServ/LexUriServ.do?uri=COM:2006:0314:FIN:
PL:PDF [dostep: 20.11.2013]; Logistyka transportu towarowego w Europie — klucz do zrdwnowazonej nio-
bilnosci, Komunikat Komisji do Rady, Parlamentu Europejskiego, Europejskiego Komitetu Ekono-
miczno--Spotecznego i Komitetu Regionéw, KOM(2006) 336 wersja ostateczna, Bruksela, dnia
28.06.2006, http://eur-lex.europa.eu/LexUriServ/LexUriServ.do?uri=COM:2006:0336:FIN:PL:PDF
[dostep: 20.11.2013].
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komodalnosci nalezaloby wzia¢ pod lupe zagregowang jakos$¢ infrastruktury
transportu odniesiong do zagregowanej miary dobrobytu. O jakosci tej decyduje
nie tylko poziom nasycenia obszaréw poszczegdlnymi rodzajami infrastruktury
liniowej i punktowej, ale takze struktura galeziowa infrastruktury, stopien inte-
gracji jej elementéw i zdolnos¢ do zapewniania efektéw sieciowych (nieistnienie
waskich gardet i brakujacych ogniw)®.

W $lad za pojeciem komodalnosci mogloby pojawi¢ sie pojecie ,komodaliza-
cji”® systemu transportowego, rozumiane jako wprowadzenie w nim pozytyw-
nych zmian funkcjonalnych i nadanie mu cech optymalnosci za pomoca prze-
ksztalcenia struktury jego elementéw skladowych. Proces ,komodalizacji”
nalezaloby przeprowadzaé w sposéb elastyczny, dostosowany do specyfiki uwa-
runkowann w danym wycinku przestrzeni, chociaz w Biatej Ksigdze Transportu
z 2011 r. nakreélono jego pewne uniwersalne dla calej Wspolnoty ramy i kierun-
ki zmian obejmujace:

— ograniczenie transportu indywidualnego do ostatnich odcinkéw podrézy,

— optymalizacje multimodalnych tahcuchéw logistycznych,

— zastapienie tradycyjnych pojazdéw z napedem spalinowym pojazdami z na-
pedem bardziej ekologicznym,

— zwigkszenie wydajnosci infrastruktury za pomoca systeméw ITS,

- integracje migdzygaleziowq sieci transportowych,

— inwestycje pozwalajace na rozszerzenie lub unowoczesnienie przepustowo-
Sci sieci kolejowej i odcigzenie transportu samochodowego w przewozach
ladunkéw na duze odleglosci,

— stworzenie spéjnej sieci kolei duzych predkosci celem przyciagniecia pasaze-
réw z innych $rodkéw transportu wykorzystywanych w podrézach na $red-
nie i duze odleglosci.

W niektérych krajach czlonkowskich wprowadzenie tych zmian jest niereal-
ne (na przyklad na Cyprze i Malcie, gdzie na ladzie funkcjonuje wylacznie
transport samochodowy i trudno sugerowaé powstanie tam sieci kolejowej).

Ekstensywne powiekszanie sieci infrastruktury transportu nie moze odby-
wac sie nieustannie. W Unii Europejskiej po kilkudziesieciu latach inwestowania
w te infrastrukture wiekszos¢ panstw zbliza sie do uksztaltowania jej szkieletu
docelowego, majacego wystarczajaca dostepnos¢ i przepustowosé gwarantujaca
trwaly rozwdj ekonomiczny. Nadchodzi epoka nowa, w ktérej glownym wy-
zwaniem bedzie nie tyle dalsza ilosciowa rozbudowa sieci, ile jej sprawniejsze

60 W projekcie badawczym LINK jako miary komodalnosci zostaly zaproponowane: a) miary opty-
malizacji uzycia srodkéw transport (czyste I efektywne pojazdy), b) miary obrazujace integracje
galezi transportu w ,laiicych bez szwéw”, c) miary pokazujace przesuniecia w strukturze gatezio-
wej. Zob.: Intermodal Passenger Transport in Europe. Passenger Modality from A to Z, LINK — the Euro-
pean Forum on Intermodal Transport Travel, http:/www.mobiel21.be/sites/default/files/publica-
tions/Brochure %20link %20kleiner.pdf, s. 8 [dostep: grudzien 2013].

Istnieje juz pojecie ,commoditization”, przez ktére rozumie sie co$ innego: ,utowarowienie”, czyli
zwigkszanie liczby i dostepnosci podobnych wyrobéw celem obnizenia cen tych wyrobéw.

6
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oraz efektywniejsze utrzymanie, rewitalizacja i integracja miedzygaleziowa.
W tej nowej epoce od transportu bedzie sie oczekiwa¢ w mniejszej mierze przy-
rostu zdolnosci przewozowej, a w wiekszej mierze skrécenia czasu operacji
i zmniejszenia zuzycia zasobéw czynnikéw produkcji. W inicjatywie badawczej
infrastruktury transportu FORx4%? przygotowanej przez FEHRL do sktadnikéw
jej komodalnosci zaliczono nowej generacji wezly przesiadkowe w portach lot-
niczych, stacje i wezly przesiadkowe pomiedzy komodalnymi trasami tak opra-
cowane, aby zapewni¢ gladki i elastyczny transfer pasazeréw oraz ladunkéw na
Kluczowych trasach i korytarzach, zwiekszenie udogodnien i niezawodnosci dla
pasazeréw oraz tadunkéw, wspoldzielenie przez transport drogowy i kolejowy
tych samych elementéw infrastruktury (zwlaszcza na obszarach miejskich). Ba-
dania naukowe i technologiczne powinny by¢ prowadzone pod katem stworze-
nia skuteczniejszych i tahiszych sposobéw utrzymania i rewitalizacji elementéw
infrastruktury transportu, zwlaszcza stworzonych przed kilkudziesieciu laty.
Potrzebe innowacyjnych rozwigzan w tym zakresie podkreslono w opublikowa-
nej w 2013 r. wspdlnie przez pig¢ Europejskich Platform Technologicznych
(ERTRAC, ERRAC, WATERBORNE, ACARE i ECTP) mapie drogowej ,Roadmap
for Cross-Modal Transport Infrastructure Innovation”®.

Analizujac dane statystyczne UE-28 mozna doj$¢ do wniosku, ze osiggnieto
juz zadowalajaca dostepnos¢ przestrzenna infrastruktury drogowej, ale znacz-
nie gorzej jest z dostepnoscia infrastruktury pozostatych gatezi transportu lado-
wego (ilustruje to tabela 1).

Srednio w catej Unii w 2012 r. 50,4% powierzchni cechowalo sie dostepem do
najblizszej drogi utwardzonej nie wiekszym niz 200 m, przy czym odsetek ten
wabhat si¢ od ponizej 20% w Finlandii, Szwecji i Bulgarii do ponad 100% w Bel-
gii, Holandii i na Malcie. W rzeczywistosci dostepnos¢ ta w skali lokalnej (po-
ziom NUTS-3) jest jeszcze bardziej zr6znicowana, ale istnieje takze zréznicowa-
nie rozmieszczenia ludnosci, czego wyrazem jest fakt, ze ludno$¢ miejska stano-
wiaca okolo 2/3 ludnosci ogdéltem zamieszkuje na obszarze stanowigcym nie
wiecej niz 3% powierzchni ogélem®. Nie ma obszaréw zurbanizowanych po-
zbawionych sieci drogowej, ale wystepuje na nich problem niedostatecznej
przepustowosci tej sieci i brak jest przestrzeni dla inwestycji zwiekszajacych te

62 FORx4 - Forever Open Road, Rail, Runway and River. Infrastructure innovation for seamless mobility.
A Co-Modal Transport Initiative for Research, FEHRL, November 2013, http://www.fehrl.org/?m=
33&a=content&id =860.

8 Roadmap for Cross-Modal Transport Infrastructure Innovation. Towards a Performing Infrastructure.
A Coordinated Approach to Addressing Cross-Modal Infrastructure Issues for an Integrated European
Transport System, ERTRAC-ERRAC-Waterborne-ACARE-ECTP Task Force Version: Formally en-
dorsed by the ETPs involved 30 June 2013, https://ec.europa.eu/eip/raw-materials/en/system/fi-
les/ged/87%2039D2769v1_ETP_Roadmap_-_Publisha.pdf.

64 Zob.: A. Schneider, M.A. Friedl, D. Potere, A New Map of Global Urban Extent from MODIS Satellite
Data, ,Environmental Research Letters” 2009, no. 4, http:/iopscience.iop.org/1748-9326/4/4/
044003/pdf/1748-9326_4_4_044003.pdf [dostep: grudzien 2013].
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przepustowos¢. Sa natomiast obszary rolnicze slabo nasycone siecig drogowa,
ale jej rozwdj na tych obszarach nie bylby w stanie wywola¢ znaczacego efektu
pobudzenia produkgji.

Tabela 1. Ewolucja dostepnosci infrastruktury transportu ladowego i wodnego $rédlado-
wego w UE-28 w okresie 1980-2012 (% obszaréw lezacych nie wiegcej niz 200 m po obu
stronach linii transportowych)

Drogi wodne

Kraj Sie¢ drogowa Sie¢ kolejowa srodladowe Rurociagi

1980 | 2000 | 2012 | 1980 | 2000 | 2012 | 1980 | 2000 | 2012 | 1980 | 2000 | 2012
Austria 498 | 50,1 | 555 | 238 2,7 2,4 0,2 0,2 0,2 0,4 0,4 0,6
Belgia 172,9 (1942 |200,7 | 52 | 45 | 47 | 20 2,0 2,0 0,4 04 04
Bulgaria 86 | 134 | 17,8 1,6 1,6 15 0,2 0,2 0,2 0,2 0,2 0,2
Chorwacja 185 | 202 | 203 | 1,7 1,9 1,9 07 | 05 0,6 0,6 04 04
Cypr 23,7 | 31,6 | 441 | 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0
Czechy 604 | 648 | 672 | 4,8 4,8 4,8 0,3 0,3 0,3 0,3 0,3 0,3
Dania 64,5 | 66,5 | 67,7 | 2,7 | 26 2,4 0,0 0,0 0,0 0,2 0,3 0,3
Estonia 353 | 476 | 547 | 0,9 0,9 07 | 03 0,3 0,3 0,0 0,0 0,0
Finlandia 90| 93 921 07 | 07 | 07 | 07 | 09 0,9 0,0 0,0 0,0
Frangja 61,1 | 718 | 77,7 | 25 | 21 22 | 05 04 0,4 0,4 04 0,5
Grecja 343 | 357 | 357 | 08 0,7 0,8 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,1

Hiszpania 51,3 | 51,8 | 51,7 | 1,2 1,1 1,2 0,0 0,0 0,0 0,1 0,3 0,3
Holandia 107,3 |120,3 |130,3 | 2,8 2,7 2,9 4,6 59 58 0,4 04 04

Irlandia 46,8 | 54,5 | 543 | 1,1 1,1 1,1 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0
Litwa 398 | 489 | 525 | 1,3 1,2 1,1 0,2 0,2 0,3 0,2 0,3 0,3
Luksemburg | 74,9 | 80,6 | 80,9 | 42 4,2 4,3 0,6 0,6 0,6 0,0 0,0 0,0
Lotwa 349 | 432 | 440 | 15 1,4 1,2 0,0 0,0 0,0 04 0,5 0,5
Malta 196,9 278,5 |282,0 | 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0
Niemcy 692 | 71,1 | 71,9 | 48 4,1 3,8 0,8 0,8 09 0,2 0,3 0,3
Polska 23,0 | 320 | 368 | 3,5 2,9 2,5 0,5 0,5 0,5 0,3 0,3 0,3

Portugalia 235 | 314 | 323 | 1,6 1,2 1,2 0,0 0,0 0,0 0,0 0,1 0,1
Rumunia 309 | 333|359 | 19 1,8 1,8 0,3 0,3 0,3 0,6 0,7 09
Stowacja 28,0 | 350 | 36,2 | 3,0 3,0 2,9 0,1 0,1 0,1 04 04 04
Slowenia 559 | 75,0 | 759 | 21 24 24 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0

Szwecja 178 | 191 | 197 | 1,1 | 1,0 | 1,0 | 00 | 00 | 00 | 00 | 0,0 | 00
Wegry 689 | 69,1 | 700 | 34 | 34 | 34 | 06 | 06 | 07 | 08 | 09 | 09
W. Brytania | 60,3 | 640 | 680 | 29 | 28 | 27 | 03 | 02 | 02 | 05 | 06 | 07
Wiochy 572 | 635 | 651 | 21 | 21 | 23 |03 | 02| 02| 04 | 06 | 06
UE-28 436 | 481 | 504 | 22 | 20 | 20 | 04 | 04 | 04 | 03 | 03 | 03

Zrédlo: Opracowanie wlasne na podstawie kompilacji danych EUROSTAT, DG Mobility & Trans-
port, Banku Swiatowego, GUS, UIC oraz statystyk narodowych panstw cztonkowskich UE (niektére
dane sg czeSciowo szacunkowe).
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Przez minione dziesieciolecia w Europie inwestowano gléwnie w infrastruk-
ture drogowa, zwlaszcza w budowe autostrad i drég szybkiego ruchu. Mozna
postawic¢ teze, ze gdyby w ciaggu minionych 30 lat mniej inwestowano w sie¢
drogowa, a wiecej inwestowano w sie¢ kolejowa czy wodna $rédladowa, trud-
niejszy bylby do uzyskania realny wzrost PKB i poprawa jakosci zycia wyrazona
wskaznikiem HDI. Weryfikacji tej tezy mozna dokonaé¢ na podstawie danych
ujetych na rysunku 2, na ktérym poréwnano dla wszystkich 28 panistw czlonkow-
skich UE wskazniki charakteryzujace dynamike zmian w zakresie sieci drog
utwardzonych z dynamika PKB w cenach statych.
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Rysunek 2. Por6wnanie tempa przyrostu sieci drogowej i PKB w UE-28 w latach 1980-2012

Zrédlo: Opracowanie wlasne na podstawie kompilacji danych EUROSTAT, DG Mobility & Trans-
port, Banku Swiatowego, GUS, UIC oraz statystyk narodowych panstw cztonkowskich UE (niektére
dane sg czeSciowo szacunkowe).

W okresie 1980-2012 w catej UE-28 og¢l sieci drég utwardzonych wzrést je-
dynie o 16%, a PKB powiekszyl sie w tym czasie o 82%, przy czym proporcje
tych zmian byly bardzo zréznicowane w poszczegélnych panstwach czltonko-
wskich: w krajach UE-13 generalnie przyrost sieci drogowej byl duzy, bo siegnat
28,5% (z wyjatkiem Czech i Chorwagji), ale tylko ma Malcie i Cyprze towarzy-
szyl temu bardzo duzy wzrost PKB, co oznacza, ze to nie infrastruktura drogowa
decydowala o najwiekszej poprawie dobrobytu tych panstw lecz inne czynniki.
W krajach UE-15 przy wzroscie sieci drogowej jedynie o 12,8% nastapil prawie
identyczny jak w UE-13 wzrost PKB wynoszacy 82,2%. Ten slaby zwigzek infra-
struktury z ogélna dynamika gospodarcza wynika ze zmian w strukturze go-
spodarki europejskiej, w ktorej coraz wieksza role odgrywa transportooszczed-
ny sektor ustug. W latach 1995-2012 udziat sektoréw ustugowych w tworzeniu
wartosci dodanej w UE-28 wzrdst z 67,9% do 73,4%, a w kilku krajach przekra-
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cza 80%. Udzial przemysiu i budownictw — sektoréw tworzacych najwiekszy
popyt na transport — zmniejszy! sie w tym okresie z 29,6% do 25,0% %. Wybrane
dane obrazujace te zmiany zawiera tabela 2.

Dalszy wzrost udziatu sektoréw ustugowych w PKB raczej nie jest juz mozli-
wy, a Unia Europejska powraca do polityki silniejszego wsparcia rozwoju nowo-
czesnego przemystu. Dzieki odnowionej strategii przemystowej przedstawionej
w komunikacie z 2012 r. Komisja spodziewa sie odwréci¢ negatywne tendencje
dotyczace udzialu przemystu w gospodarce europejskiej z obecnego poziomu
wynoszacego okolo 16% PKB do 20% w 2020 r. Zdaniem Komisji, warunkiem
wstepnym dla takiej wizji rozwoju przemyslowego jest zapewnienie odpowied-
niej i wydajnej infrastruktury transportu, interoperacyjnej logistyki i sieci szero-
kopasmowych o bardzo duzej przepustowosci®. Renesans sektora przemystu
moglby sprawi¢ ponowny wzrost wskaznikéw transportochtonnosci gospodarki
europejskiej, ktore w latach 1980-2012 ulegly pewnej obnizce. Tabela 3 zawiera
te wskazniki obliczone jako sume calej pracy przewozowej tadunkéw w trans-
porcie ladowym, podzielonej przez wartos¢ PKB wyrazong w cenach statych
2010 roku.

Tabela 3. Ewolucja ladowej* transportochlonnosci gospodarki UE-28 w okresie 19802012
w tkm na 1 € PKB w cenach statych 2010 r.

Kraj 1980 1990 2000 2010 2012
Belgia 0,189 0,198 0,218 0,149 0,138
Bulgaria 1,868 1,233 0,523 0,803 0,820
Czechy 0,785 0,598 0,526 0,452 0,494
Dania 0,120 0,109 0,138 0,088 0,098
Niemcy 0,199 0,167 0,196 0,200 0,200
Estonia 1,465 1,156 1,315 0,853 0,742
Irlandia 0,086 0,092 0,103 0,070 0,058
Grecja 0,079 0,106 0,149 0,137 0,076
Hiszpania 0,133 0,151 0,197 0,218 0,217
Francja 0,218 0,164 0,169 0,124 0,129

85 Rachunki narodowe i PKB, EUROSTAT i Komisja Europejska, Wrzesien 2012, http:/epp.eurostat.ec.
europa.eu/statistics_explained/index.php/National_accounts_and_GDP/pl [dostep: 2.12.2013].
Zintegrowana polityka przemystowa w erze globalizacji. Konkurencyjnos¢ i zrownowazony rozwdj na pier-
wszym planie, Komunikat Komisji do Parlamentu Europejskiego, Rady, Europejskiego Komitetu
Ekonomiczno-Spotecznego i Komitetu Regionéw, KOM(2010) 614 wersja ostateczna, Bruksela,
dnia 28.10.2010, http://eur-lex.europa.eu/LexUriServ/LexUriServ.do?uri=COM:2010:0614:FIN:PL:
PDF [dostep: 2.12.2013]; Silniejszy przemyst europejski na rzecz wzrostu i oZywienia gospodarczego,
Aktualizacja komunikatu w sprawie polityki przemystowej, Komunikat Komisji do Parlamentu
Europejskiego, Rady, Europejskiego Komitetu Ekonomiczno-Spolecznego i Komitetu Regiondéw,
COM(2012) 582 final, Bruksela, dnia 10.10.2012, http:/eur-lex.europa.eu/LexUriServ/LexUri-
Serv.do?uri=COM:2012:0582:FIN:PL:PDF [dostep: 2.12.2013].
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Wiochy 0,119 0,129 0,146 0,133 0,096
Cypr 0,146 0,072 0,099 0,062 0,048
Eotwa 2,231 1,719 1,947 1,670 2,157
Litwa 1,848 1,171 1,115 1,206 1,360
Luksemburg 0,210 0,223 0,283 0,239 0,238
Wegry 0,729 0,508 0,392 0,500 0,512
Malta 0,076 0,047 0,036 0,039 0,038
Holandia 0,279 0,269 0,255 0,218 0,233
Austria 0,259 0,225 0,251 0,203 0,198
Polska 1,119 0,819 0,621 0,812 0,809
Portugalia 0,164 0,147 0,183 0,220 0,244
Rumunia 1,137 0,863 0,417 0,431 0,414
Stowenia 0,390 0,354 0,300 0,545 0,605
Stowacja 1,190 0,934 0,762 0,636 0,641
Finlandia 0,279 0,254 0,280 0,220 0,185
Szwedja 0,198 0,192 0,195 0,171 0,165
Wielka Brytania 0,149 0,157 0,133 0,101 0,110
Chorwacja 0,462 0,425 0,147 0,307 0,295
UE-28 0,250 0,208 0,202 0,197 0,197

* przez ladowg transportochlonno$¢ rozumie sie tu sumaryczna wielko$¢ pracy przewozowej (w tkm) transportu

kolejowego, samochodowego, rurociggowego i wodnego $rédlagdowego przypadajacej na 1 € PKB.

Zrédlo: Opracowanie wlasne na podstawie kompilacji danych EUROSTAT, DG Mobility & Trans-
port, Banku Swiatowego, GUS, UIC oraz statystyk narodowych panstw cztonkowskich UE (niektére
dane sa czeSciowo szacunkowe).

Tabela 3 dowodzi, ze érednia tendencja ksztalttowania sie ladowej transpor-
tochfonnosci PKB w okresie 1980-2012 byla spadkowa, co jest zjawiskiem bar-
dzo pozytywnym. Tendencje wystepujace w poszczegélnych panstwach czlon-
kowskich byty jednak bardzo zréznicowane, co stawia pod znakiem zapytania
sens jednolitej polityki wdrazania komodalnosci w europejskim transporcie.
W nowych panistwach cztonkowskich (z wyjatkiem Slowenii) wystapitl duzy
spadek wskaznika transportochionnosci, natomiast w grupie panstw UE-15 wy-
stepowaly zaréwno tendencje wyraznego spadku (Belgia, Dania, Francja, Irlan-
dia, Austria, Wlochy, Finlandia, Szwecja i Wielka Brytania), jak i tendencje usta-
bilizowane (Holandia, Niemcy i Grecja) oraz tendencje wzrostowe (Hiszpania,
Portugalia i Luksemburg). Uklad tych tendencji nie ma wyraznej korelacji z rolg
sektoréw ustugowych i sektora przemystowego w gospodarce panstw czlonkow-
skich UE. Na wyzsza transportochlonno$¢ gospodarki znaczny wplyw ma bar-
dziej peryferyjne polozenie kraju oraz duza rola wymiany miedzynarodowej.

Czy polityka reindustrializacji UE oznacza wiec koniecznos¢ odwrécenia
dotychczasowych trendéw rozwoju infrastruktury drogowej i kolejowej? Czy
sugerowane rozszerzenie lub unowoczes$nienie przepustowosci sieci kolejowej
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i odcigzenie transportu samochodowego w przewozach fadunkéw na duze od-
leglodci oznacza, ze sie¢ drogowa moze by¢ traktowana drugoplanowo i czy
byloby to w praktyce efektywne? Przesuniecie czeéci przewozéw ladunkéw na
duze odlegloéci z transportu samochodowego na kolejowy ma ekonomiczne
uzasadnienie w $wietle duzo wiekszej potencjalnej produktywnosci jednego ki-
lometra linii kolejowej niz jednego kilometra przecietnej drogi kolowej (pokazu-
je to tabela 4).

Sie¢ drogowa jest w UE-28 wykorzystywana gléwnie dla potrzeb ruchu
pasazerskiego, podczas gdy na sieci kolejowej proporcje ruchu towarowego
i pasazerskiego sa bardziej wyréwnane. Przyciggniecie na zmodernizowane li-
nie kolejowe wiekszej masy towarowej jest wiec mozliwe przez przesuniecie
czesci tej masy z sieci drogowej o duzym natezeniu ruchu, a wiec z istniejacych
autostrad lub drég ekspresowych, a nie z sieci mniej obcigzonych drég nizszej
kategorii. Wiaze sie z tym dodatkowo ryzyko pogorszenia sytuacji finansowej
zarzadcow platnej sieci drogowe;j.

Przesuniecie czesci ruchu towarowego z autostrad na modernizowane linie
kolejowe jest watpliwe pod wzgledem ekonomicznym w krajach, ktére stosun-
kowo niedawno zbudowaly sie¢ autostrad. W krajach UE-15 powoli wygasa
tempo budowy autostrad, natomiast w krajach UE-13 w ostatnich latach nabrato
ono dlugo oczekiwanego przyspieszenia i pozwala nadrobi¢ wieloletnie zaleglosci,
co ilustruje rysunek 3.
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Rysunek 3. Roczne przyrosty sieci autostrad w UE-15 i UE-13 w okresie 1981-2012 w km

Zrédto: Opracowanie wlasne na podstawie danych: EUROSTAT, DG Mobility & Transport, Banku
Swiatowego, GUS oraz statystyk narodowych panstw czlonkowskich UE (dla lat 1981-1990 — dane
szacunkowe).
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Gdyby trendy te utrzymaly sie do 2030 roku, w krajach UE-15 powstaloby
dodatkowo jeszcze okolo 6 tys. km autostrad, a w krajach UE-13 przybytoby ich
okoto 8 tys. km, co oznaczaloby prawdopodobnie osiagniecie stanu docelowego
na poziomie w sumie okolo 85 tys. km tych drég.

W wyniku inwestycji autostradowych zilustrowanych na rysunku 3 w UE-28
w okresie 1980-2012 wzrést udzial autostrad w ogdlnej dlugosci sieci drég
utwardzonych z 0,7% do 1,3% (w UE-15 wzrost ten byt z 0,8% do 1,5%, a w UE-13
odsetek ten wzrést z 0,15% do 0,64%). O ile w 1980 r. istniejaca w UE-28 sie¢ au-
tostrad stanowila jedynie 13,2% dlugosci sieci kolejowej, to w 2012 r. odsetek ten
wzrdst do 33,7%. W dalszym ciggu sie¢ kolejowa ma potencjalnie przynajmniej
3-krotnie wieksza zdolno$¢ przewozowaq niz sie¢ autostrad, ale powstalo juz
wigksze pole ewentualnych przesunie¢ komodalnych tej przepustowosci.

Mozna prébowaé szukaé korelacji miedzy dotychczasowymi trendami roz-
woju sieci autostrad oraz sieci kolejowej i dynamika zmian PKB oraz zmian
wskaznika dobrobytu HDI. Wyniki tego rodzaju analizy zawiera dla okresu
1980-2012 w UE-28 tabela 5.

W tabeli 5 ujeta zostala mozaika bardzo réznych sytuacji, pozwalajaca odpo-
wiedzie¢ zar6wno na pytanie o skutek intensywnego, jak i wstrzemiezliwego
inwestowania w autostrady, jak i o skutek intensywniejszej lub bardziej po-
wiéciagliwej tendencji do likwidacji czesci sieci kolejowej. W tym zakresie nie
wystgpila jednoznaczna prawidlowos¢, co oznacza, ze o sukcesach gospodar-
czych i spolecznych panstw decydowal caly zbiér czynnikéw i dzialan, wsréd
ktorych infrastruktura transportu odgrywata zauwazalng, ale niedecydujaca
role. Sa bowiem przypadki panstw, ktére: a) ponadprzecietnie inwestowaly
w rozwoj sieci autostrad i osiagnely ponadprzecietny wzrost PKB (Irlandia, Polska,
Chorwacja, Hiszpania, Portugalia, Stowacja, Szwecja, Finlandia, Luksemburg,
Cypr, Estonia), b) ponadprzecietnie inwestowaly w rozwdj sieci autostrad
i osiaggnely niewielki wzrost PKB (Wegry, Francja, Stowenia, Czechy, Grecja,
Rumunia, Bulgaria), c) w ograniczonej mierze inwestowaly w rozw¢j sieci auto-
strad, a mimo to osiggnely ponadprzecietny wzrost PKB (Holandia, Austria,
Wielka Brytania, Malta), d) w ograniczonej mierze inwestowaly w rozwoj sieci
autostrad i osiagnely niewielki wzrost PKB (Niemcy, Belgia, Wlochy, Dania, Litwa,
Lotwa).

Korelacja miedzy trendami zmian sieci kolejowej a trendami zmian PKB jest
w UE-28 bardziej skomplikowana. Slaba lub umiarkowana tendencja wzrostu
PKB miata miejsce zaréwno w panstwach, ktére dokonaly ponadprzecietnej re-
dukgji sieci kolejowej (Niemcy, Francja, Litwa, Lotwa, Belgia, Bulgaria, Rumu-
nia), jak i w panstwach, ktére dokonaly jej powiekszenia (Dania, Wlochy, Gre-
cja, Wegry). Utrzymujac sie¢ kolejowa na ustabilizowanym poziomie wielu
panstwom udalo sie jednocze$nie uzyska¢ wysoki wzrost PKB (Irlandia, Szwe-
¢ja, Finlandia, Luksemburg, Hiszpania, Stowacja). Nie wystapil przypadek, by
duzemu przyrostowi sieci kolejowej towarzyszyt duzy wzrost PKB.
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W $wietle powyzszych analiz mozna wyciagna¢ wniosek, ze wdrazanie zasa-
dy komodalnosci transportu nie moze oznacza¢ porzucenia stworzonego dotych-
czas potencjatu infrastruktury drogowej, gdyz bezinwestycyjna alternatywa dla
tej infrastruktury nie istnieje, a inwestycje w infrastrukturze szynowej i wodnej
przynosza ograniczone efekty makroekonomiczne i spoleczne.

5. Podsumowanie

Trafne rozumienie i ocena relacji zachodzacych miedzy transportem a calg
gospodarka wymaga poglebiania wiedzy teoretycznej i jej weryfikacji poprzez
badania empiryczne. Tworzone na $wiecie od ponad czterdziestu lat teorie na
ten temat okazaly sie niepewne, zwlaszcza gdy prébowano nada¢ im uniwersal-
ny i ponadczasowy charakter. Duze znaczenie maja te zakonczone badania, kto-
re ukazaly slabo$¢ uproszczonych ogélnikowych hipotez o deterministycznym
zwigzku miedzy inwestycjami w infrastrukture transportu a wzrostem gospodar-
czym. Nawet jedli metodami ekonometrycznymi czasami ten zwiazek udalo sie
uchwyci¢ (gdy dysponowano wiarygodnymi danymi), byl to jedynie obraz ilos-
ciowy, niekoniecznie wynikajacy z logiki proceséw gospodarczych. Sg przy-
najmniej cztery grupy czynnikéw utrudniajacych ustalenie tego zwiazku:
a) o wzroscie PKB decyduje jednoczesne dzialanie réznych czynnikéw, nie tylko
infrastrukturalnego, b) istnieje przesuniecie w czasie miedzy powstaniem nowej
infrastruktury transportu a rozpoczeciem jej oddzialywania na produkcje (loka-
lizacje, systemy zaopatrzenia i dystrybucji, kooperacje, zmiany w strukturze wy-
twarzania itd.), c) istnienie na danym obszarze okreslonych rodzajéw i iloéci in-
frastruktury transportu nie przesadza o zapewnieniu pozadanej dostepnosci
i atrakcyjnosci ekonomicznej uslug transportowych, gdyz zalezy to dodatkowo
od operatywnosci przewoznikéw i integracji systemu transportowego danego
obszaru; jesli na danym obszarze sfera produkcji jest transportooszczedna
(w ponad 80% ma charakter ustug), tworzenie tam dodatkowej infrastruktury
transportu nie moze przyczyni¢ sie do wzrostu produkgji, d) czesto infrastruk-
tura transportu stuzy potrzebom bezposrednio konsumpcyjnym obywateli, a nie
sferze produkdji (sytuacja taka istnieje w zakresie uzytkowania sieci drogowej).

Nawet jesli infrastruktura transportu nie jest w stanie wywota¢ impulséw
zwiekszajacych wielko$¢ produkgji, istnieje uzasadnienie dla jej rozwoju ze
wzgledu na inne efekty skladajace sie na pojecie trwalego rozwoju ekonomicz-
nego. Ekonomiczne znaczenie ma nie tylko wzrost wartosci dodanej, ale takze
oszczednosci czasu przedsiebiorcow i obywateli mozliwe do uzyskania dzieki
powstaniu infrastruktury o duzej przepustowosci (autostrady, linie kolejowe
duzej predkosci, systemy ITS), oszczedniejsze uzytkowanie terenéw (wspdlne
obiekty punktowe kilku galezi transportu, infrastruktura liniowa o duzej prze-
pustowosci), zmniejszenie uciazliwosci ekologicznej transportu (infrastruktura
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zasilania energetycznego pojazdéw z napedem niespalinowym, linie kolejowe
odciagzajace arterie drogowe, systemy intermodalne ,bez szwéw”, alternatywne
wobec motoryzacji indywidualnej), poprawa bezpieczefistwa ruchu i przewo-
z6w (dodatkowe wyposazenie starej i nowej infrastruktury, infrastruktura infor-
macyjna, sygnalizacyjna i kontrolna).

Wysoce uogoélnione ujecie relacji miedzy transportem a gospodarka nie po-
zwala obiektywnie oraz trafnie okredli¢ i ocenic sily tej relacji. Nie do obrony jest
hipoteza, ze wiecej korzysci makroekonomicznych daja transportowe inwesty-
¢je infrastrukturalne stanowigce 3% PKB niz 1% PKB. O rozwoju ekonomicz-
nym i dobrobycie obywateli decyduje nie jakikolwiek rozw¢j infrastruktury
transportu, lecz rozwdj tych jej rodzajow i elementéw, ktére sa najbardziej po-
trzebne, wydajne, efektywne i trwale. Z punktu widzenia potrzeb gospodar-
czych i spotecznych programowanie rozwoju infrastruktury transportu musi
by¢ stuzebne zaréwno wobec wymagan logistycznych przedsigbiorstw, jak
i ostatecznych oczekiwan konsumentéw. Rachunek ekonomiczny w tym zakresie
nie moze by¢ upraszczany i wypaczany poprzez proby przeliczania wszystkich
efektéw uzytkowych infrastruktury transportowej na przeplywy pieniezne. Jesli
jakas uzytecznos¢ lub funkcjonalnos¢ nie jest przedmiotem obrotu rynkowego,
lepiej jest ja analizowac i ocenia¢ w wymiarze naturalnym, a nie pienieznym,
tyle ze nalezy poslugiwac sie odpowiedniag metoda analizy.
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TRANSPORT INFRASTRUCTURE
AS A FACTOR OF ECONOMIC DEVELOPMENT

(Summary)

In the World the relationship between transport and economic growth and develop-
ment is the subject of research for many years, but they still lack is its comprehensive ex-
planation. The main contemporary dilemma of these problems it’s a contradiction of two
theses: a) that the development of transport cause the macroeconomic development, b)
that the development of transport cause excessive external costs for the economy and for
the society. Previous theoretical and empirical research show, that with the passage of
time and spatial, technological and structural changes in the economy the impact of new
infrastructure investment in transport to GDP growth are dampened. As far as in the
1980s. and 1990s. these investments clearly boosted the activity of private entrepreneurs
in the 21st century more important growth factors are such as the quality of the human
capital, product and process innovation, the absorbency of internal markets. Statistics
show the positive impact of the construction of the motorway network to the GDP
growth, while it’s hard to find a positive correlation between the development and mod-
ernisation of the railway network and an increase in GDP. In the European Union, the
development of a network of all roads allowing to achieve satisfactory availability, but
this network is more used to satisfy consumer direct needs of citizens than the needs of
the production sphere. Creating a co-modal transport system and assuming the rational-
ity of the shift of traffic from road network on the rail network and water it is necessary
to take account of specific conditions in individual countries. This shift may not mean the
abandonment of the created during decades the potential of the road network, especially
in view of the fact that the alternative rail network requires additional capital intensive
investment.
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1. Wprowadzenie

Unia Europejska (UE) wraz z opublikowaniem Strategii Europa 2020 otwo-
rzyla nowa karte w swojej historii. Dokument ten zastapil obowiazujaca od 2000 r.
Strategie Lizbonska, ktéra okazala sie niedostosowana do wyzwan stojacych
przed wspoélczesng Europa. Obecnie trwajacy kryzys finansowy i gospodarczy
zniweczyl wyniki wielu lat dzialan na rzecz rozwoju gospodarczego i spotecz-
nego oraz odstonit strukturalne stabosci europejskiej gospodarki. Jednocze$nie
nalezy podkresli¢, ze wspélczesny Swiat zmienia si¢ bardzo szybko, a dlugofalo-
we problemy, takie jak globalizacja, rosnace zapotrzebowanie na ograniczone
zasoby i starzenie sie spoleczenstw, stajg sie coraz bardziej naglace. Europa musi
zatroszczy¢ sie o przyszlos¢ swojego spoleczefistwa, dlatego tez stoi przed
nielatwym zadaniem. Musi wyjé¢ z glebokiego kryzysu, zmniejszy¢ stope bez-
robocia i obnizy¢ poziom ubdstwa, a jednoczesnie przej$¢ na nowoczesng gospo-
darke niskoemisyjna. Unia Europejska moze odnie$¢ sukces pod warunkiem, ze
na wszystkich poziomach: europejskim, krajowym, regionalnym i lokalnym zo-
stang podjete odpowiednie, skoordynowane dzialania w tym kierunku'.

W tym celu UE musiala okresli¢ kierunki, do ktérych realizacji bedzie zmie-
rza¢ do roku 2020. W Strategii Europa 2020 zaproponowano wytyczenie kilku
nadrzednych, wymiernych celow, ktérych realizacja przyczyni sie do poprawy

Komunikat Komisji do Parlamentu Europejskiego, Rady, Europejskiego Komitetu Ekonomiczno-
-Spolecznego, Komitetu Regionéw oraz Europejskiego Banku Inwestycyjnego: Wnioski z piatego
sprawozdania w sprawie spdjnosci gospodarczej, spolecznej i terytorialnej: przyszlosé polityki
spéjnosci, KOM(2010) 642/3.
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jakosci zycia mieszkancéw Unii Europejskiej. Gléwne, nakreslone zamierzenia
to*
— wskaznik zatrudnienia oséb w wieku 20-64 lat powinien wynosi¢ 75%3;
- na inwestycje w badania i rozwdj nalezy przeznacza¢ 3% PKB Unii;
— nalezy osiggna¢ cele ,20/20/20” w zakresie klimatu i energii (w tym ograni-
czenie emisji dwutlenku wegla nawet o 30%, jesli pozwola na to warunki);
— liczbe 0séb przedwczesnie konczacych nauke szkolna nalezy ograniczy¢ do

10%, a co najmniej 40% os6b z miodego pokolenia powinno zdobywaé wyzsze

wyksztalcenie;

— zmniejszenie liczby oséb zagrozonych ubdstwem o 20 min.

Powyzsze wymierne cele sa ze soba wzajemnie powiazane i to wiasnie od ich
osiagniecia zaleze¢ bedzie koficowy, zakladany sukces. Podkredlono, ze kazde
panstwo czlonkowskie, aby dopasowa¢ Strategie Europa 2020 do swojej szcze-
golnej sytuacji, musi przelozy¢ i wlaczy¢ powyzsze wymierne cele unijne do
krajowych celéw i metod dziatania. Waznym instrumentem wpierania przedsta-
wionych celéw jest polityka w zakresie rozwoju infrastruktury transportu. Bez-
sporne jest znaczenie rozbudowy infrastruktury transportu dla zycia spoteczno-
-gospodarczego. Kazda gospodarka funkcjonuje tym sprawniej, im lepiej jest
wyposazona w skladniki infrastruktury. Wplyw transportu na rozwoj spolecz-
no-gospodarczy nalezy bada¢ nie tylko przez pryzmat wzrostu dostepnosci czy
obnizenia kosztow i czasu transportu, ale nalezy tez uwzgledniaé efekty szersze,
ktére wystepuja przy rozwoju sektora transportowego. Do takich korzysci moz-
na na przyklad zaliczy¢é wplyw projektéw transportowych na tworzenie no-
wych miejsc pracy i redukcje bezrobocia, czy tez korzysci wynikajace ze wzrostu
produktywnosci, redukcji nieréwnosci miedzy stopa wzrostu gospodarczego
w réznych regionach. Celem artykulu jest przedstawienie roli i znaczenia polity-
ki transportowej w zakresie projektow infrastrukturalnych w realizacji prioryte-
tow nakreslonych w Strategii Europa 2020. Artykul zostal napisany na bazie ba-
dan prowadzonych w ramach realizacji europejskiego projektu I-C-EU*

2 Opracowano na podstawie: Portal Europa 2020, http://ec.europa.eu/europe2020/europe-2020-in-

-a-nutshell/priorities/index_pl.htm [dostep: 21.12.2013].

Liczba 0s6b w wieku powyzej 60 lat roénie dzi§ w Europie w tempie dwa razy szybszym niz przed
rokiem 2007, tj. o okolo 2 mlIn 0s6b rocznie — wezesniej byt to 1 mln rocznie. Ponadto sposréd osob
starszych (osoby w wieku 55-64 lat) zatrudnionych jest 46% — dla poréwnania, w Stanach Zjedno-
czonych i Japonii wskaznik ten wynosi 62%. Ponadto Europejczycy pracujg srednio 10% czasu
mniej niz pracownicy w USA lub Japonii.

Impact of Transport Infrastructure on International Competitiveness of Europe, I-C-EU, Project
Co-funded by the European Commission within the Seventh Framework Programme, Theme 7 —
Transport, http://www.i-c-eu.eu/ [dostep: 12.12.2013].
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2. Inicjatywy Strategii Europa 2020 dla realizacji celu inteligentnego,
zrownowazonego, sprzyjajacemu wlaczeniu spotecznemu wzrostu
gospodarczego

Wymienione we wstepie cele Strategii Europa 2020 wpisuja si¢ w realizacje
trzech ogdlnych priorytetéw, nakreslonych w dokumencie — rozwoju inteligent-
nego, zrbwnowazonego i sprzyjajacego wlaczeniu spolecznemu. Dla urzeczy-
wistnia tych celéw potrzebne beda liczne dzialania prowadzone na poziomie
krajowym, unijnym i miedzynarodowym.

Przez wzrost inteligentny (ang. smart growth) rozumie sie rozwdj gospodarki
opartej na wiedzy i wspierajacy innowacje. Wzrost zréwnowazony (ang. susta-
inable growth) to wspieranie poprawy efektywnosci gospodarowania. Oznacza to
efektywniejsze korzystanie z zasobéw, stosowanie metod bardziej przyjaznych
§rodowisku oraz dzialania na rzecz poprawy konkurencyjnosci gospodarki eu-
ropejskiej. Przez wzrost sprzyjajacy wlaczeniu spolecznemu (inclusive growth)
rozumie sie natomiast wspieranie gospodarki charakteryzujacej sie wysokim po-
ziomem zatrudnienia i zapewniajacej sp6jnos$¢ gospodarcza, spoleczng i teryto-
rialng. Trzy powyzsze priorytety sa ze sobg wzajemnie powigzane i nakreslajg
spojny obraz europejskiej spolecznej gospodarki rynkowej w XXI wieku®.

Komisja Europejska przedstawita siedem inicjatyw przewodnich, ktére umoz-
liwig postep w ramach kazdego z priorytetéw:

— ,Unia innowacji” — dzialania na rzecz poprawy warunkéw ramowych i do-
stepu do finansowania badan i innowacji, tak by innowacyjne pomysty prze-
radzaly si¢ w nowe produkty i ustugi, ktére z kolei przyczynia si¢ do wzrostu
gospodarczego i tworzenia nowych miejsc pracy;

- ,Mlodziez w drodze” - projekt na rzecz poprawy wynikéw systeméw
ksztalcenia oraz ulatwiania mlodziezy wejscia na rynek pracy, co umozliwi
zmniejszenie bezrobocia w tej grupie wiekowej i lepsze dostosowanie do
wymogow rynku pracy;

— ,Europejska agenda cyfrowa” — inicjatywa na rzecz upowszechnienia szyb-
kiego Internetu i umozliwienia gospodarstwom domowym i przedsiebior-
stwom czerpania korzysci z jednolitego rynku cyfrowego;

— ,Europa efektywnie korzystajaca z zasobé6w” — projekt na rzecz optymaliza-
cji wykorzystania zasobéw naturalnych, przejscia na gospodarke niskoemi-
syjna, wigkszego wykorzystania odnawialnych Zrédet energii, modernizacji
transportu oraz wspierania efektywnosci energetycznej;

5 Komunikat Komisji: Europa 2020, Strategia na rzecz inteligentnego i zréwnowazonego rozwoju
sprzyjajacego wlaczeniu spolecznemu, KOM(2010) 2020, wersja ostateczna, Bruksela, 3.03.2010,
s. 11-12.
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,Polityka przemystowa w erze globalizacji” — dzialania na rzecz poprawy
otoczenia biznesu, szczegdlnie w odniesieniu do MSE, oraz wspierania roz-
woju silnej i zréwnowazonej bazy przemyslowej, przygotowanej do konku-
rowania na rynkach $wiatowych;

~Program na rzecz nowych umiejetnosci i zatrudnienia” — inicjatywa na
rzecz modernizacji rynkéw pracy i wzmocnienia pozycji obywateli poprzez
rozwdj kwalifikacji przez cale zycie w celu zwiekszenia wspolczynnika aktyw-
noéci zawodowej i lepszego dopasowania popytu do podazy na rynku pracy,
miedzy innymi dzieki mobilnosci sily roboczej;

,Europejski program walki z ubéstwem” — projekt na rzecz zapewnienia
spdjnosci spolecznej i terytorialnej, tak aby korzysci plynace ze wzrostu gospo-
darczego i zatrudnienia byly szeroko dostepne, a osoby ubogie i wykluczone
spolecznie mogly zy¢ godnie i aktywnie uczestniczyé w zyciu spoleczenstwa.
W realizacje siedmiu powyzszych inicjatyw przewodnich bedzie zaangazo-

wana zaréwno Unia Europejska, jak i panstwa czlonkowskie. Na rysunku 1
przedstawiono przyporzadkowanie poszczegélnych obszaréw dziatan do reali-
zacji przyjetych priorytetéw.

Unia innowacji

. | )
Inteligentny wzrost < Mtodziez w drodze
v

Europejska agenda cyfrowa

/ Europa efektywnie korzystajaca z zasobéw
Zréwnowazony wzrost #
\ Polityka przemystowa w erze globalizacji

Program na rzecz nowych
umiejetnosci i zatrudnienia

Wzrost w kierunku spéjnosci

A/
v\

Europejski program walki z ubdstwem

Rysunek 1. Powigzania kluczowych inicjatyw z priorytetami Strategii Europa 2020

Zrédto: A. Kozlak, B. Pawlowska, P Borkowski, M. Bak, J. Burnewicz, E. Adamowicz, A Review of EU
Policy Approach to Improve International Competitiveness in Europe, Deliverable 4.1, I-C-EU project,
Gdansk 2013, s. 13.

Z analizy celéw priorytetowych i zaproponowanych inicjatyw kluczowych

mozna wywnioskowa¢, ze do realizacji pierwszego z filarow przydatne beda
przede wszystkim dzialania zaprogramowane w ramach inicjatywy Europejska
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agenda cyfrowa, Unia innowacji i Mlodziez w drodze. Z prowadzonych od lat
badan makroekonomicznych wynika, ze w krajach rozwinietych sila napedowa
wzrostu gospodarczego sa az w 80% wlasnie innowacje. Europa musi podejmo-
wac dzialania innowacyjne, aby wykorzystywaé wyniki badan i przeksztalcac je
na produkty i procesy stymulujace wzrost gospodarczy. Jest to wazne, poniewaz
jak pokazujg badania, Europa pozostaje w tyle za swoimi gtéwnymi Swiatowy-
mi konkurentami. W roku 2011 wydatki na badania i rozw6j stanowily zaledwie
nieco ponad 2% PKB UE. Oznacza to, ze wskaznik ten jest znacznie nizszy niz
w Stanach Zjednoczonych, Japonii czy Korei Potudniowe;j.

Racjonalne zarzadzanie zasobami jest kolejnym ze stawianych, najwazniej-
szych dzialahh w zakresie ochrony Srodowiska i wyzwan gospodarczych. Efektyw-
ne gospodarowanie zasobami podnosi konkurencyjnosé¢ i umozliwia tworzenie
nowych miejsc pracy, jednoczeénie chronigc zasoby naturalne. Zuzycie energii
ma duzy wplyw na konkurencyjnosc europejskiej gospodarki. Przejécie na bar-
dziej efektywne gospodarowanie zasobami i na gospodarke niskoemisyjna jest
kluczem do realizacji priorytetéw filaru drugiego. Nalezy uznaé za szczegélnie
wazne zwiekszanie efektywnosci energetycznej i zdolnosci wytwarzania energii
ze zrédel odnawialnych. Drugim obszarem, wyjatkowo istotnym w tym zakresie,
jest inicjatywa Polityka przemystowa w erze globalizacji, zwlaszcza dzialania
wespierajace funkcjonowanie MSP. Wsparcie instytucji otoczenia biznesu, a takze
intensyfikacja rozwoju bazy przemystowej zdolnej do konkurowania na ryn-
kach $wiatowych to podstawowe cele w tym obszarze. Waznym celem strategii
powinno réwniez pozostaé tworzenie jak najlepszych warunkéw dla rozwoju
przedsiebiorczosci. Oznacza to przede wszystkim zapewnienie dobrego funk-
cjonowania jednolitego rynku, a zwlaszcza coraz szersze objecie wolng konku-
rencja rynku ustug w Europie. Odnosi sie to m.in. do przeciwdzialania wszelkim
tendencjom protekcjonistycznym wséréd panstw cztonkowskich, a zwlaszcza
monitorowania i ograniczania pomocy publicznej, ktéra ulegla zwiekszeniu
w okresie kryzysu gospodarczego.

Kolejny priorytet dotyczacy wzrostu sprzyjajacego wiaczeniu spolecznemu
jest szczegdlnie wazny w kontekscie wydarzen ostatniego okresu. Na poziomie
UE kryzys spowodowal zwiekszenie liczby ludnosci zagrozonej ubéstwem lub
wykluczeniem spotecznym. W latach 2009-2011 odsetek spoleczenstwa zagrozo-
nego ubdstwem zwiekszyl sie o jeden punkt procentowy. Wzrosly réwniez
wszystkie trzy pozostale elementy — wskaznik zagrozenia ubéstwem, powazna
deprywacja materialna, a w szczeg6lnoéci bardzo mata intensywnoé¢ pracy®. Ta-
bela 1 przedstawia dane dotyczace zmian poziomu ubdstwa i wykluczenia
spolecznego w UE w latach 2005-2011.

6 Szczegdlowe dane na temat trzech wspomnianych wskaznikéw mozna znalez¢ w: Employment and
Social Developments in Europe 2012, European Commission Directorate-General for Employment,
Social Affairs and Inclusion Directorate, A Manuscript Completed in November 2012.
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Tabela 1. Zmiany poziomu ubdstwa i wykluczenia spolecznego w UE w latach 2005-2011

Odsetek ludnosci UE 2005 | 2006 | 2007 | 2008 | 2009 | 2010 | 2011
Zagrozenie ubdstwem lub wykluczeniem | 25,6 25,2 244 23,5 23,1 234 24,3
Zagrozenie ub6stwem 16,4 16,5 16,5 16,4 16,3 16,4 16,9
Bardzo mala intensywnos¢ pracy 10,3 10,5 9,6 9,0 9,0 10,0 10,0
Powazna deprywacja materialna 10,7 9,8 9,1 8,4 8,1 8,1 8,8

Zrédlo: Sprawozdanie Komisji dla Parlamentu Europejskiego i Rady: Osme sprawozdanie z poste-
poéw w dziedzinie spdjnosci gospodarczej, spolecznej i terytorialnej, KOM(2013) 463, wersja osta-
teczna, Bruksela, 26.06.2013, s. 8.

W Irlandii odsetek 0séb zagrozonych ubéstwem w poréwnaniu z poziomem
bazowym z 2005 r. zwiekszyt sie z 10% w 2008 r. do ponad 15% w 2010 r. W Hisz-
panii natomiast odsetek ten osiggnat poziom 20%, a w Grecji az 23%. W innych
krajach, takich jak: Belgia, Wegry, Niemcy, Luksemburg, Holandia czy Wielka
Brytania, odsetek ten réwniez nieco wzrésl, natomiast na pozostalym obszarze
Wspdlnoty pozostal na tym samym poziomie lub nawet nieco sie zmniejszyt.
Réwniez odsetek ludnosci w wieku 0-59 lat mieszkajacej w gospodarstwie do-
mowym o bardzo matej intensywnosci pracy zwiekszyt sie po kryzysie. W szesciu
najbardziej dotknietych kryzysem panstwach czlonkowskich (Estonii, Grecji,
Hiszpanii, Litwie, Lotwie, Irlandii) odsetek ten zwiekszyt sie od 4 do 9% w la-
tach 2007-2011. Na rysunku 2 przedstawiono wskaznik ubéstwa w wybranych
krajach czlonkowskich UE w latach 2006-2011 wedlug poziomu bazowego z ro-
ku 2005.

Odsetek ludnoéci znajdujacej sie w sytuacji powaznej deprywacji materialnej,
tj. niemogacej sobie pozwoli¢ na 4 z 9 podstawowych débr, spadl na poziomie
UE z 11% do 8% w latach 2005-2010. Najwyzszy odsetek wystepuje w Rumunii
i Bulgarii, przy czym obydwa te panstwa zdolaly obnizy¢ odsetek ludnosci znaj-
dujacej sie w sytuacji powaznej deprywacji materialnej w 2010 r. W 2011 r. odse-
tek ten na poziomie UE znowu sie jednak zwiekszyl.

Do rozwiazania najwiekszych problemoéw i osiagniecia celow zalozonych
w Strategii Europa 2020 nalezy siegna¢ po wszelkie dostepne $rodki, zaréwno
na poziomie UE (takie jak: jednolity rynek, instrumenty finansowe i narzedzia
polityki zewnetrznej), jak rowniez instrumenty krajowe. W pierwszej kolejnosci
Komisja Europejska musi okresli¢, co jest niezbedne, aby przygotowaé wiary-
godng strategie wyijscia z kryzysu, kontynuowac reforme systemu finansowego,
przeprowadzi¢ konsolidacje budzetowa na potrzeby dlugofalowego wzrostu
gospodarczego oraz zwiekszy¢ koordynacje dzialan w ramach unii gospodar-
czej i walutowe;j.
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Rysunek 2. Wskaznik zagrozenia ubéstwem w latach 20062011 (w poréwnaniu do poziomu
bazowego z 2005 r.)

Zrédto: http://epp.eurostat.ec.europa.eu/portal/page/portal/europe_2020_indicators/headline_indica-
tors [dostep: 22.12.2013].

3. Identyfikacja polityk europejskich przyczyniajacych sie
do realizacji celow Strategii Europa 2020

Dziatania Unii Europejskiej na rzecz osiagniecia celow integracji i rozwoju
spoleczno-gospodarczego sa realizowane w ramach poszczegdlnych polityk sek-
torowych i horyzontalnych. Komisja Europejska zgrupowala te dzialania w 12
obszaréw polityki. W ramach prowadzonych prac w projekcie I-C-EU (Impact of
Transport Infrastructure on International Competitiveness of Europe)” w pierwszym
raporcie realizowanych w Work Package 4 zostal dokonany przeglad wplywu
poszczegdlnych obszardw polityk na realizacje inicjatyw przewodnich Strategii
Europa 2020. Oceny dokonano analizujgc dokumenty strategiczne poszczegol-
nych polityk w kontekscie stawianych tam priorytetéw i celéw zgodnych z ini-
cjatywami Strategii. Nalezy zauwazy¢, ze niektére z polityk UE maja bezposred-
ni, silny wplyw na realizacje inicjatyw przewodnich. Zalozenia inicjatywy

7 Strona projektu: http:/www.i-c-eu.eu/ [dostep: 26.12.2013].
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mozna znalez¢ wéréd gléwnych celéw konkretnej polityki oraz odpowiednie
§rodki i instrumenty sa przewidziane w programach realizowanych w ramach
tych polityk. Tabela 2 zawiera zestawienie tych wzajemnych relacji. Jesli ziden-
tyfikowano bezposrednie powiazania pomiedzy danym obszarem polityki
a konkretng inicjatywa przewodnig, to oznaczono je jako ,bardzo istotne”.
W przypadkach, gdy polityka UE tylko posrednio przyczynia sie do realizacji
inicjatyw, stwierdza sie, ze ,istnieje jaki§ zwiazek”. Gdy brak jest zaréowno bez-
posrednich, jak i posrednich zwigzkéw, to uzyto oznaczenia “-”.

Tabela 2. Wzajemne powiazania pomiedzy obszarami polityk UE a inicjatywami prze-
wodnimi Strategii Europa 2020

Polityka Program |Europejski
Europa
Euro- efektvw. | PTZe na rzecz | program
Obszary Unia pejska | . Y mystowa | Mlodziez | nowych | na rzecz
. . . nie korzy- e .
polityki UE innowagji| agenda staiaca w erze |w drodze| umiejet- | walki
cyfrowa Jaca globa- nosci i za-| z ub6-
z zasobow| < . o
lizacji trudnienia| stwem
Polityka
) ++ + ++ - + + ++
regionalna
Gospodarka, finanse
) , + + + + - - -
i podatki
Jednolity Rynek - ++ + ++ + - +
Europejski
Badania i innowacje ++ ++ ++ ++ + + -
Polityka w zakresie
o + ++ ++ ++ - + -
przedsigbiorstw
Polityka zatrudnienia
. . - - - - ++ ++ ++
i praw socjalnych
Edukacja i szkolenia + - - - ++ ++ +
Polityka przemystowa + - ++ ++ - + -
Polityka handlowa + - + + — _ +
Polityka transportowa + - ++ + - - +
Polityka energetyczna| ++ - ++ + - + -
Polityka ochrony
srodowiska, + - ++ + — ++ +
Akcja ,Klimat”

- nie ma wplywu; + umiarkowany wplyw; ++ duzy wplyw

Zrédlo: A. Kozlak, B. Pawtowska, P Borkowski, M. Bak, J. Burnewicz, E. Adamowicz, A Review of EU
Policy Approach to Improve International Competitiveness in Europe, Deliverable 4.1, I-C-EU project,
Gdansk 2013, s. 29.

Inteligentny wzrost oznacza uzyskanie lepszych wynikéw w dziedzinie edu-
kacji (zachecanie do nauki, studiéw i podnoszenia kwalifikacji), badan nauko-
wych/innowagji (stworzenie nowych produktéw i ustug, ktére wplynetyby na
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zwiekszenie wzrostu gospodarczego i zatrudnienia oraz pomoglyby w roz-
wiazywaniu probleméw spolecznych) oraz spoteczeistwa informacyjnego (wy-
korzystanie technologii informacyjnych i komunikacyjnych). Inwestowanie
w ksztalcenie i szkolenie na rzecz poprawy umiejetnosci ma zasadnicze znacze-
nie dla zwiekszenia wzrostu i konkurencyjnosci, gdyz to wlasnie umiejetnosci
stanowig o zdolnoséci Europy do zwigkszania wydajnoéci. W perspektywie
dlugoterminowej moga pobudzaé innowacyjnosc¢ i wzrost, przesuwaé produk-
cje na wyzsze ogniwa laficucha wartosci, stymulowa¢ koncentracje wyzszych
umiejetnosci w UE i ksztattowac przyszly rynek pracy?®.

Europejskie systemy ksztalcenia i szkolenia sa nadal niewystarczajgce, aby
zapewni¢ wlasciwe umiejetnosci stuzace zwiekszeniu szans na zatrudnienie
i nie wspdtpracuja odpowiednio z przedsiebiorstwami lub pracodawcami, aby
do$wiadczenie zwigzane z procesem uczenia sie bylo blizej potrzeb zglaszanych
przez rynek pracy. Niedopasowanie umiejetnosci do zapotrzebowania na nie
jest coraz wiekszym problemem dla konkurencyjnosci europejskiego prze-
mystu. Dlatego tez dzialania podejmowane w ramach polityki edukacyjnej
i szkoleniowej sa istotnym warunkiem realizacji inicjatyw przewodnich strategii.

Gléwnym celem polityki przemyslowej jest poprawa warunkéw ramowych,
aby wzmocni¢ potencjal wzrostu przemystu UE. Bierze si¢ w nim w pelni pod
uwage koniecznos$¢ stymulowania konkurencji w celu efektywnej alokacji zaso-
béw oraz zdynamizowania gospodarki. Interwencja publiczna powinna stworzy¢
odpowiednie otoczenie rynkowe i zaoferowaé érodki zaradcze wobec niedosko-
natosci rynku. Przemyst europejski musi rozwija¢ swoja przewage konkuren-
cyjna i mocne strony. Celem polityki przemyslowej jest wspieranie konkurencyj-
nosci. Komisja Europejska w polityce przemyslowej proponuje przyjecie aktywnego
podejscia, ktére opieraloby sie na czterech nastepujacych gléwnych elemen-
tach”:

1. Stworzenie odpowiednich warunkéw ramowych dla pobudzania nowych
inwestycji, przyspieszenia procesu wprowadzania nowych technologii i bar-
dziej efektywnego gospodarowania zasobami.

2. Ulepszenie funkcjonowania rynku wewnetrznego, co przyczyni sie do ozy-
wienia wymiany handlowej w ramach rynku wewnetrznego. Ponadto otwar-
cie rynkéw miedzynarodowych przyspieszy wyijscie z kryzysu, gdyz szybko
rozwijajace sie $wiatowe gospodarki wschodzace oferuja nowe mozliwosci
eksportu dla unijnych przedsiebiorstw, w szczegdlnosci dla MSP.

8 Komunikat Komisji do Parlamentu Europejskiego, Rady, Europejskiego Komitetu Ekonomiczno-
-Spolecznego i Komitetu Regionéw: Nowe podejscie do edukacji: Inwestowanie w umiejetnosci
na rzecz lepszych efektéw spoteczno-gospodarczych, KOM(2012) 669, wersja ostateczna, Stras-
burg, 20.11.2012.

% Zob. szerzej: Komunikat Komisji do Parlamentu Europejskiego, Rady, Europejskiego Komitetu
Ekonomiczno-Spotecznego i Komitetu Regionéw: Silniejszy przemysl europejski na rzecz wzrostu
i ozywienia gospodarczego. Aktualizacja komunikatu w sprawie polityki przemystowej, KOM(2012)
582, wersja ostateczna, Bruksela, 10.10.2012.
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3. Lepszy dostep do rynkéw kapitalowych: inwestycje i innowacje nie sa mozli-
we bez odpowiedniego dostepu do finansowania. Uruchomiono juz $rodki
publiczne na wsparcie inwestycji w innowacje, zwlaszcza tych dokonywa-
nych przez MSP. Niemniej jednak tylko odblokowanie prywatnego finanso-
wania moze zapewni¢ odpowiedni poziom i zdolno$¢ obstugi zadluzenia,
potrzebne do finansowania inwestycji dokonywanych przez przedsiebior-
stwa UE.

4. Kluczowe znaczenie dla powodzenia polityki przemyslowej maja $rodki to-
warzyszace, stuzace zwigekszeniu inwestycji w kapitat ludzki i umiejetnosci.
Strategie ukierunkowane na tworzenie miejsc pracy oraz instrumenty umoz-
liwiajace przewidywanie potrzeb w zakresie umiejetnosci sa niezbedne do
tego, by sita robocza mogta sprosta¢ przemianom w przemysle.

Jako zasadniczy cel dla Strategii Europa 2020 Komisja Europejska wskazuje
oparcie wzrostu gospodarczego na wiedzy, dlatego tez postuluje sie zintensy-
fikowanie dzialaih majacych na celu rozwdj innowacyjnej gospodarki, kreowa-
nie nowoczesnych technologii oraz ich wprowadzanie do przedsigbiorstw. Pod-
kresla sie znaczenie rewolucji w zakresie technologii telekomunikacyjnych
(w ramach gospodarki cyfrowej) i ich znaczenie dla poprawy konkurencyjnosci.
Istotnym kierunkiem dzialan badawczo-rozwojowych i innowacyjnych powin-
ny by¢ technologie ekologiczne i energetyczne, ktére maja prowadzi¢ do realiza-
qji inicjatywy Europy efektywnie korzystajacej z zasobow'’.

Dziatania w ramach polityki tworzenia jednolitego rynku znaczaco przyczy-
ni¢ sie powinny do realizacji inicjatywy Unia innowacji. W zalozeniach takie
czynniki, jak rozmiar jednolitego rynku czy silna grupa konsumentéw, powinny
przyciggna¢ innowacyjne inwestycje oraz umozliwi¢ przedsiebiorcom komercja-
lizacje innowacji i szybki rozwdj przedsiebiorstw. W rzeczywistosci jednak zbyt
czesto spotykamy sie z rozdrobnionymi rynkami krajowymi i kosztownymi pro-
cedurami. Przyjecie programu Single Market Ac”'' ma na celu usuniecie prze-
szkod, ktoére nadal utrudniajg funkcjonowanie rynku wewnetrznego.

Potencjal jednolitego rynku powinien zosta¢ uwolniony takze dzieki polityce
stymulujacej popyt na innowacje, poczawszy od skutecznej polityki konkuren-
cji. Cho¢ wiekszo$¢ wczesniejszych inicjatyw politycznych UE koncentrowala
sie na srodkach zachecajacych do kreowania innowagiji, to silniejsze bodzce do
tworzenia innowacji UE dajg rynkom $rodki zwiekszajace popyt, ktére stwa-
rzajg mozliwosci rynkowe. W tym znaczeniu potrzeba bardziej odwaznego po-
dejécia taczacego strony podazy i popytu. Odpowiednio skonstruowane prawo

10 Komunikat Komisji do Parlamentu Europejskiego, Rady, Europejskiego Komitetu Ekonomiczno-
Spolecznego oraz Komitetu Regionéw: Projekt przewodni strategii Europa 2020, Unia innowacj,
KOM(2010) 546, wersja ostateczna, Bruksela, 6.10.2010.

" Komunikat Komisji do Parlamentu Europejskiego, Rady, Europejskiego Komitetu Ekonomiczno-
Spolecznego i Komitetu Regionéw: Akt o jednolitym rynku II, Razem na rzecz nowego wzrostu
gospodarczego, KOM(2012) 573, wersja ostateczna, Bruksela, 3.10.2012.
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moze by¢ istotnym czynnikiem napedzajacym innowacje. Takie podejscie, jest

szczegblnie wazne w przypadku eko-innowacji. Surowsze normy w zakresie

ochrony $§rodowiska (na przyklad dotyczace emisji CO, przez pojazdy), wyzna-
czajace ambitne cele i gwarantujace przewidywalnos¢, sa istotnym bodzcem dla
eko-innowagji.

Polityka regionalna ma uzupelnia¢ strategie UE na rzecz wzrostu gospodar-
czego i zatrudnienia poprzez: zwiekszanie atrakcyjnosci panstw i regionéw dla
inwestoréw dzieki poprawie stanu infrastruktury, ulepszeniu jakosci ustug (ta-
kich jak szybki Internet) i ochronie potencjatu ekologicznego, wspieranie inno-
wagji, przedsiebiorczosci i gospodarki opartej na wiedzy, zachecanie regionéw
do wykorzystywania swoich najwiekszych atutéw oraz do skuteczniejszego wy-
dawania unijnych funduszy przeznaczonych do rozdysponowania na szczeblu
krajowym i regionalnym, opracowanie strategii ,inteligentnej specjalizacji” po-
budzajacej rozwdj, tworzenie nowych, lepszych miejsc pracy poprzez zacheca-
nie ludnosci do podejmowania pracy, powstrzymanie drenazu mézgéw, rozwi-
janie zdolnosci adaptacyjnych pracownikéw oraz zwiekszanie inwestycji
w kapital ludzki. Ponadto finansowanie biezace i przyszte z funduszy struktural-
nych musi uwzgledni¢ obszar innowacyjnoéci. Fundusze strukturalne powinny
by¢ wykorzystane w szczegélnosci na rzecz finansowania krajowych systeméw
innowagji, strategii inteligentnej specjalizacji, projektéw transgranicznych oraz
uwzgledniajacych innowacje spoleczne.

Podsumowujac analize przewidywanego wplywu dzialah podejmowanych
w ramach 12 obszaréw polityki UE na rzecz urzeczywistnienia i implementacji
inicjatyw kluczowych strategii Europa 2020 mozna stwierdzi¢, ze:

1. Decydujacy wplyw na inicjatywe ,Unia innowacji” beda mialy dziatania po-
dejmowane w ramach polityki na rzecz badan i innowacji, polityki energe-
tycznej oraz polityki regionalnej, zapewniajacej Zrédla finansowania dziatan.
Ponadto istotnymi obszarami sa inicjatywy podejmowane w ramach polityki
edukacji, przemystowej, transportowej i ochrony srodowiska.

2. Urzeczywistnienie inicjatywy ,Europejska agenda cyfrowa” zalezy przede
wszystkim od takich obszaréw dzialan, jak: polityka tworzenia jednolitego
rynku, polityka przedsiebiorstw oraz polityki badan i innowacji.

3. ,Europa efektywnie korzystajaca z zasobéw” ma szanse urzeczywistnienia
pod warunkiem realizacji celéw polityk sektorowych: energetycznej, transporto-
wej, przemystowej oraz ochrony Srodowiska, jak rowniez polityki w zakresie
badan i innowacji oraz edukacyjnej. Roéwniez wspieranie inicjatyw w skali
przedsiebiorstwa ma istotne znaczenie dla osiggniecia zakltadanych celow.

4. Inicjatywa ,Polityka przemyslowa w erze globalizacji” powiazana jest przede
wszystkim z polityka przemyslowa i polityka w zakresie przedsiebiorstw.
Réwniez polityki na rzecz badan i rozwoju oraz tworzenia jednolitego rynku
maja wazne znaczenie dla implementacji tej inicjatywy.
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5. ,Mlodziez w drodze”, jak réwniez ,Program na rzecz nowych umiejetnosci
i zatrudnienia” to inicjatywy, ktére uzaleznione sa od powodzenia dzialan
w zakresie polityki edukacji i zatrudnienia.

6. Dzialania zwigzane z ,Europejskim programem na rzecz walki z ubéstwem”
to przede wszystkim polityka regionalna oraz polityka zatrudnienia.

4. Miejsce polityki transportowej wsrod polityk realizujacych
inicjatywy Strategii Europa 2020

Polityka transportowa UE, jako jedna z tzw. polityk sektorowych ugrupowa-
nia, ktérej ogolne zalozenia, cele i formy okres§lono w Traktacie ustanawiajagcym
Wspdlnote, realizowana jest od poczatku istnienia ugrupowania europejskiego
przez gléwne organy wspdlnotowe na podstawie opracowywanych przez Ko-
misje Europejska szczegélowych dziesiecioletnich programéw. W ostatnim
dwudziestoleciu wydano trzy biale ksiegi okreslajace gléwne kierunki, szcze-
golowe cele i instrumenty oraz ogdlnie zarysowany harmonogram realizacji trak-
tatowych ustalen, dotyczacych rozwoju sektora transportu w UE i jego integra-
¢ji w strukturach jednolitego rynku'2

Z punktu widzenia procesu integracji europejskiej, w aspekcie przestrzen-
nym, polityka transportowa Unii odnosi si¢ do celéw i zadan o zasiegu ponad-
panstwowym. Jest postrzegana jako jeden z gléwnych czynnikéw wplywajacych
na integracje panstw europejskich, poniewaz umozliwia realizacje podstawo-
wych zalozen jednolitego rynku wewnetrznego Unii Europejskiej, tj. swobod-
nego przeplywu towardéw, ustug, oséb i kapitatu. Wspélna polityka transportowa
ma zapewnic spdjnos¢ ekonomiczng i terytorialng UE poprzez skoordynowany
rozwdj sieci infrastruktury transportu oraz ma zapewni¢ zréwnowazony rozwoj
poszczegdlnych regionéw poprzez ulatwienie przeplywu débr i oséb w obrebie
jednolitego rynku. Szczegodlnie istotne jest jej znaczenie dla regionéw slabiej
rozwinietych, dla ktérych koszty transportu sa kluczowym elementem rywali-
zacji o odbiorcow débr i uslug oraz o lokalizacje inwestycji.

Obecnie obowigzujacym dokumentem strategicznym w zakresie ksztattowa-
nia kierunkéw rozwoju sektora transportowego jest Biafa ksigga z 28.03.2011 r.
zatytulowana ,Plan utworzenia jednolitego europejskiego obszaru transportu —
dazenie do osiggniecia konkurencyjnego i zasobooszczednego systemu transpor-
tu”. Nawiazuje ona do znowelizowanej strategii gospodarczej UE Europa 2020%.
Celem zalozei znowelizowanej Biatej ksiggi jest miedzy innymi zmniejszenie

12 Szerzej na temat polityki transportowej UE zob.: B. Pawltowska, Zrdwnowazony rozwdj transportu na
tle wspdtczesnych proceséw  spoleczno-gospodarczych, Wydawnictwo Uniwersytetu Gdanskiego,
Gdansk 2013, rozdz. 6.

13 Zob. szerzej: Komunikat Komisji, Europa 2020...



Polityka transportowa w zakresie inwestycji infrastrukturalnych... 67

uzaleznienia UE od importu ropy oraz ,dekarbonizacja” transportu, tj. zmniej-

szenie rozmiaru emisji zanieczyszczen przez transport o 60% do 2050 r. Autorzy

strategii wskazuja na potrzebe!*:

1) dbalosci o to, by sieci transportowe i logistyczne umozliwialy sektorowi prze-
myslu i ustug w UE skuteczny dostep do jednolitego rynku i do rynkéw mie-
dzynarodowych;

2) zapewnienia wystarczajacego finansowania podstawowej infrastruktury
w obszarach, takich jak transport i energia, nie tylko na potrzeby rozwoju
gospodarki poszczegolnych krajéw, ale réwniez po to, aby moéc w pelni uczest-
niczy¢ w wewnetrznym rynku UE;

3) modernizacji sektora transportu i zmniejszenia jego udzialu w emisji zwigz-
kow wegla, co przyczyni sie do zwiekszenia konkurencyjnosci.
Zaktualizowana w 2011 r. polityka transportowa podkresla koniecznosé¢ pod-

jecia dzialahh zapewniajacych bardziej zréownowazony rozwoj transportu. Na-

cisk jest polozony na uwzglednienie wszystkich aspektéow zréwnowazonego
rozwoju oraz oparcie zamierzonych do realizacji dzialafi na dlugoterminowych
prognozach i scenariuszach mobilnosci oséb i ladunkéw, zgodnych z zalozenia-

mi idei r6wnowazenia calego sektora transportu. Gléwny cel wspdlnej polityki

transportowej (WPT) sformulowano w nastepujacy sposob: ,zapewnienie wzrostu

sektora transportu i wspieranie mobilnosci przy jednoczesnym osiagnieciu celu

obnizenia emisji o 60%”%°. Tak sformulowany cel stanowi wyzwanie odnos$nie

do rozluznienia zaleznosci systemu transportu od ropy bez ryzyka dla mobilnosci.
Zgodnie ze Strategia Europa 2020 oraz nowym planem na rzecz efektywno-

§ci energetycznej z 2011 r.!%, gldéwnym celem europejskiej polityki transportowej

jest pomoc w ustanowieniu systemu stanowigcego podstawe postepu gospodar-

czego w Europie, wzmacniajacego konkurencyjnos¢ i oferujacego ustugi w za-
kresie mobilnoéci o wysokiej jakosci przy oszczednym gospodarowaniu zasoba-

mi. W praktyce oznacza to, ze sektor transportu musi zuzywaé¢ mniej energii

w bardziej ekologiczny sposéb, lepiej korzysta¢ z nowoczesnej infrastruktury

i ograniczaé negatywny wplyw na srodowisko oraz najwazniejsze zasoby $rodo-

wiskowe, takie jak woda, ziemia i ekosystemy. Ponadto nie moze ograniczy¢

mobilnoéci, jako podstawowej wolnoéci zagwarantowanej w Traktacie Lizbon-
skim. Musza zosta¢ wypracowane nowe wzorce transportu, pozwalajace na
transport wigkszej masy tadunkéw i liczby oséb za pomocag najwydajniejszych
srodkéw lub kombinacji takich $rodkéw. Transport indywidualny powinien

4 Biata ksigga: Plan utworzenia jednolitego europejskiego obszaru transportu — dazenie do osiagnie-
cia konkurencyjnego i zasobooszczednego systemu transportu, KOM(2011) 144, wersja ostatecz-
na, Bruksela, 28.3.2011.

15 Ibidem, s. 5.

16 Komunikat Komisji do Parlamentu Europejskiego, Rady, Europejskiego Komitetu Ekonomiczno--
Spolecznego i Komitetu Regionéw: Plan na rzecz efektywnosci energetycznej z 2011 r.,
KOM(2011) 109, wersja ostateczna, Bruksela, 8.3.2011.
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ograniczac¢ sie do ostatnich odcinkéw podrézy. On réwniez musi by¢ bardziej
przyjazny $rodowisku.

Wspélna polityka transportowa w obecnym zaproponowanym ksztalcie
zmierza do usuniecia najwazniejszych barier i waskich gardet w wielu kluczo-
wych obszarach obejmujgcych miedzy innymi: infrastrukture transportu i in-
westycje w tej sferze, innowacje i rynek wewnetrzny. Ostateczny cel — to utwo-
rzenie jednolitego europejskiego obszaru transportu, na ktérym podmioty beda
ze soba konkurowaé oraz zapewnienie zintegrowanej sieci transportowej,
laczacej rozmaite formy transportu tak, by umozliwi¢ gtebokie przemiany spo-
sobu przemieszczania si¢ pasazeréw i fadunkéw.

Europie potrzebna jest ,sie¢ bazowa” korytarzy pozwalajacych na wydajny
i niskoemisyjny transport duzych, skonsolidowanych iloéci fadunkéw i pasaze-
réw dzieki szerokiemu zastosowaniu bardziej wydajnych $rodkéw transportu
multimodalnego oraz zaawansowanych technologii, a takze udostepnieniu in-
frastruktury dostaw ekologicznych paliw.

Niezwykle wazng kwestig przy implementacji szeroko pojetych celéw go-
spodarczych i spolecznych podnoszacych konkurencyjno$¢ Europy oraz gwa-
rantujacych rozwdj spoteczno-gospodarczy jest wlasciwe dostosowanie elemen-
tow infrastruktury transportu do zglaszanych potrzeb na przewozy. Tak wiec
poszukuje sie metod ulatwiajacych podejmowanie decyzji w tym zakresie. Jest
to zagadnienie zlozone, gdyz wystepuja tu liczne bariery i ograniczenia o r6zno-
rodnym charakterze: technicznym, ekonomicznym, srodowiskowym, organiza-
cyjnym, prawnym czy finansowym. Ponadto kazdy z interesariuszy systemu
transportowego stara si¢ maksymalizowa¢ swoja indywidualna korzysé. Dlatego
tez duzego znaczenia nabieraja tu wielokryterialne metody, ktére sa pomocne
przy podejmowaniu decyzji dotyczacych rozbudowy i modernizacji infrastruk-
tury transportu, uwzgledniajace rézne cele uzytkownikéw?.

Korzysci z rozwoju infrastruktury transportu i jej znaczenie w pobudzaniu
wzrostu gospodarczego i regionalnego sa powszechnie dyskutowane w literatu-
rze przedmiotu. Inwestycje te stanowia zarowno popytowy, jak i podazowy bo-
dziec wzrostu gospodarczego, przyczyniajacy sie do rozwoju gospodarczego,
gospodarczej transformacji regiondw i obszaréw zurbanizowanych. Inwestycje
w infrastrukture transportu sa niezbedne do obnizenia kosztéw przewozu
tadunkéw miedzy ré6znymi lokalizacjami, szczegélnie pomiedzy tymi, ktore leza
na peryferiach i tymi o polozeniu centralnym, poprawiajac w ten sposéb trudna
sytuacje obszaréw peryferyjnych.

Rozwdj infrastruktury transportu moze przybra¢ dwie podstawowe formy!'s:
1. Inwestycji zwiekszajacych stan iloSciowy wyposazenia infrastrukturalnego

lub znacznie poprawiajacych jego jakos¢ (poszerzenie drég, zwigkszenie ich

17 B. Pawlowska, Zrdwnowazony rozwdj..., s. 188.
18 Decoupling Transport Impacts and Economic Growth, OECD, ENV/EPOC/WPNEP/T(2003)4.
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wytrzymalosci na nacisk, a nawet naprawa i utrzymanie istniejagcego wypo-

sazenia infrastruktury);

2. Inwestycji przyczyniajacych sie do wydajniejszej eksploatacji istniejacej in-
frastruktury transportu poprzez lepsze zarzadzanie ruchem i jego optymali-
zacje, dzieki zastosowaniu Inteligentnych Systeméw Transportowych (IST),
czy tez obcigzanie uzytkownikéw transportu pelnymi kosztami korzystania
z infrastruktury.

Mechanizm oddzialywania inwestycji infrastrukturalnych na wzrost gospo-
darczy jest procesem wieloplaszczyznowym i bardzo zlozonym ze wzgledu na
iloé¢ wzajemnych relacji i powigzan’. Analizujgc ten zréznicowany wplyw,
mozna stwierdzi¢, ze inwestycje w infrastrukture transportu wplywaja na zwiek-
szenie efektywnosci produkcji i procesow dystrybucji, stwarzaja mozliwosci ko-
rzystania z ekonomii skali, poglebiaja specjalizacje produkgji, a takze wywierajq
wplyw na rozwoj systeméw logistycznych i redukcje kosztéw ich funkcjonowa-
nia. W konsekwengji pozytywne bodZce wynikajace z poprawy stanu infrastruk-
tury transportu powoduja wzrost produktywnosci dzialalnosci gospodarczej,
wzrasta PKB przypadajacy na mieszkanca.

Ocena efektow inwestycji infrastrukturalnych transportu moze by¢ dokony-
wana w réznych wymiarach. Za podstawowe nalezy przyjac skale przestrzenng
analizy: krajowa, regionalng, lokalng oraz perspektywe czasowa: krotko-
i dlugoterminowa. Efekty krotkoterminowe wystepuja gléwnie w okresie reali-
zacji inwestycji i sa bezposrednim skutkiem zaangazowanych czynnikéw pro-
dukcji, a wiec maja charakter mnoznika inwestycyjnego. Przedsiewziecia te
przyczyniaja si¢ do okresowego wzrostu zatrudnienia, ale nie rozwiazuja prob-
lemu, jakim jest brak stalych miejsc pracy®.

Ocena krotkookresowych efektéw poprawy systemu transportowego zwykle
koncentruje sie na korzysciach dla przedsigbiorstw transportowych i uzytkow-
nikéw infrastruktury. Szybko widoczne efekty wigza sie ze skrdceniem czasu
przejazdu i obnizeniem kosztéw eksploatacji pojazdéw. Nalezy pamietaé o efek-
tach posrednich, czyli pozytywnych skutkach wygenerowanych przez zmiany
zachodzace w obstugiwanych przez transport przedsiebiorstwach?. Efekty te
maja najczesciej charakter dlugoterminowy i zasieg ogélnogospodarczy. Oprocz
tego do efektow dlugoterminowych zalicza sie powiekszenie zasiegu rynkéw
pracy, towaréw i uslug, integracje regionalng czy swobode zaktadania i zamyka-
nia firm.

19 E. Quinet, R.Vickerman, Principle of Transport Economics, E. Elgar, Cheltenham 2004, s. 19.

20 Szerzej zob.: A. Kozlak, Nowoczesny system transportowy jako czynnik rozwoju regiondw w Polsce, Wy-
dawnictwo Uniwersytetu Gdanskiego, Gdansk 2012, s. 128-135.

21 G. de Rus, Indirect Effects and Additional Economic Benefits, Working Paper of the Project Evaluaciéon
Socioecondmica y Financiera de Proyectos de Transporte, Ministerio de Fomento, CEDEX,
http://www.evaluaciondeproyectos.es/EnWeb/Results/W_Papers/PDF/Actividad1/En1-3.pdf [dostep:
20.12.2013].
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Przy ocenie efektéw infrastrukturalnych istotne sa tez rodzaje zmiennych
wykorzystywanych do analizy skutkéw inwestycji transportowych?. Podejscie
badaczy do uchwycenia zwigzkéw miedzy infrastrukturg transportu a rozwo-
jem gospodarczym jest bardzo r6znorodne. Ta wieloaspektowos¢ analizy wyni-
ka przede wszystkim z celu stawianego analizom, odmiennych zalozen czy tez
uwzglednianych w modelach zmiennych i wykorzystywanych metod. Infra-
struktura transportu to wazny czynnik napedzajacy rozwdj regionalny. Wydaj-
na sie¢ transportu jest niezbedna do utrzymania zréwnowazonego rozwoju go-
spodarczego, a takze dla rownowagi terytorialnej.

Analizujac na przyklad wplyw kosztéw transportu na koszty produkcji,
czynnik infrastrukturalny wlacza sie do funkcji produkcji na réznych pozio-
mach agregacji. Bada sie tez przestrzenne zmiany w kierunkach wymiany
miedzynarodowej i rozmieszczenia podmiotéw gospodarczych. Wedlug P. Rietve-
Ida i E Bruinsmana mozna wyr6zni¢ dwojakiego rodzaju efekty inwestycji infra-
strukturalnych oddzialujace na rozwoéj spoteczno-gospodarczy. Na przyklad
lepsze polaczenie transportowe prowadzi do zmiany punktu optymalnej aloka-
¢ji zasobow pracy i kapitalu, potrzebnych do wyprodukowania tej samej ilosci
danego dobra®.

W ocenie wplywu infrastruktury transportu na rozwoj spoleczno-gospodar-
czy kluczowe znaczenie ma pojecie dostepnosci transportowej kraju i jego re-
gion6éw oraz wskazniki opisujace jej poziom. Dla przedsiebiorcéw i ogétu czlon-
kow spoleczenstwa dostepnos¢ ma wymiar zaréwno czasowy, przestrzenny, jak
i kosztowy. Dlatego tez mozna méwi¢ o dostepnosci przestrzennej, czasowej
i ekonomicznej, tj. kosztowej*. W odniesieniu do analiz przestrzennych mozna
przytoczy¢ nastepujaca definicje: ,dostepnos¢ jest glownym «produktem» syste-
mu transportowego, ktéry determinuje korzystnos¢ lokalizacji danego obszaru
(regionu, miasta lub trasy) w stosunku do innych obszaréw”?.

Wzrost dostepnosci moze powodowaé wiele interakgeji. Przykladowo, mode-
rnizacja istniejacej infrastruktury transportu danego obszaru moze generowaé
wigksze potoki ruchu i ma istotny wplyw na rozwéj obszar6w wokél moderni-
zowanych odcinkéw sieci transportowej. Dostepnosc jest takze jedna z podsta-
wowych sktadowych warunkujacych atrakcyjnosé¢ inwestycyjna danego obsza-

22 D. Banister, Y. Berechman, Transport Investment and the Promotion of Economic Growth, ,Journal of

Transport Geogrphy” 2001, vol. 9, no. 3, s. 212.

P. Rietveld, F. Bruinsman, Is Transport Infrastructure Effective?, Spronger Verlag, Berlin 1998,
s. 54-55.

Szerokie oméwienie zagadnienia dostepnosci zob.: J. Kiel, R. Smith, B. Ubbels, Review of Transport
and Economic Models, Deliverable 3.1 of the I-C-EU project, Leuven 2013, http://www.i-c-eu.eu/deli-
verables/index.htm [dostep: 18.12.2013].

K. Spiekermann, ]J. Neubauer, European Accessibility and Peripherality: Concepts, Models and Indica-
tors, Nordregio — Nordic Centre for Spatial Development, Stockholm 2000, s. 34.
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ru®. Tak wigc pomimo Ze podstawowym celem inwestycji infrastrukturalnych
w transporcie jest poprawa dostepnosci transportowej regionu, nalezy pamie-
ta¢, ze konsekwencje zaistnialych zmian wykraczajg poza system transportowy.

Nawiazujac do inicjatyw Strategii Europa 2020 przy analizie wplywu dzialan
w zakresie rozbudowy i modernizacji oraz efektywniejszego zarzadzania infra-
strukturg transportu bez watpienia dzialania i cele zaprogramowane w Biatej
ksigdze z 2011 r. przyczynia sie do realizacji inicjatywy ,Europa efektywnie ko-
rzystajaca z zasobow”. W inicjatywie tej podkreslono, ze przewodnia zasada po-
lityki unijnej w dziedzinie transportu musi sta¢ sie efektywna gospodarka zaso-
bami. Jezeli wydajnosé¢ energetyczna uzytkowanych pojazdéw w Europie ma
sie poprawi¢, konieczne jest prowadzenie prac nad zréwnowazonymi paliwami
i ekologicznymi pojazdami, aby jak najszybciej wprowadzi¢ je na rynek, czyli
dzialania w zakresie ,Unii innowacyjnosci”. Europa musi stopniowo zastepo-
wac generujace CO, kopalne Zrddla energii bardziej ekologicznymi. Tu koniecz-
ne jest zintegrowanie dzialan z polityka badan i innowacji. Réwniez w obszarze
polityki regionalnej i polityki transportowej istotne jest skoordynowanie dzialan
i finansowania ich z funduszy strukturalnych. PoSredni wplyw majq na siebie
polityka transportowa i inicjatywa ,Polityka przemyslowa w erze globalizacji”.
Stworzenie warunkéw do sprawnego i efektywnego funkcjonowania przedsie-
biorstw znacznie podniesie ich konkurencyjno$¢ zaré6wno w wymiarze
wewnatrzwspoélnotowym, jak i zewnetrznym. Realizacja inicjatywy ,Europejski
program na rzecz walki z ubéstwem” to przede wszystkim poprawa dostepno-
Sci i jakosci uslug transportowych, poprzez skrécenie czasu podrézy/dostawy
czy poprawe komfortu i bezpieczefistwa transportu. Réwniez w zakresie mobil-
nosci sity roboczej modernizacja i rozbudowa infrastruktury transportu odgry-
wa kluczowa role.

5. Podsumowanie

W coraz wiekszym stopniu konkurencyjnosé¢ i dobrobyt zaleza od zdolnosci
obywateli danego obszaru i przedsiebiorstw na nim zlokalizowanych do jak naj-
lepszego wykorzystania jego zasobéw. W globalnym i powiazanym wzajemnie
Swiecie konkurencyjno$¢ jednakze zalezy réwniez od budowania zwigzkow
z innymi regionami, tak aby zapewni¢ skoordynowane i zréwnowazone wyko-
rzystanie wspolnych atutéw. Wspoétpraca wraz z transferem technologii i idei,
jak réowniez towardw, uslug i kapitalu, w tym kapitalu pracy, staje sie coraz bar-
dziej znaczacym elementem rozwoju terytorialnego oraz kluczowym czynni-
kiem wplywajacym na dlugoterminowy i zréwnowazony wzrost gospodarczy

26 Zob. szerzej, Atrakcyjnosc inwestycyjna wojewddztw i podregiondw Polski 2011, pod red. M. Nowickie-
go, Instytut Badan nad Gospodarka Rynkowa, Gdansk 2011.
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w calej Europie. Wedlug Zielonej ksiggi w sprawie spdjnosci terytorialnej — sp6j-
noé¢ terytorialna oznacza zapewnienie harmonijnego rozwoju wszystkich
miejsc na terytorium UE oraz gwarancje, ze ich mieszkancy beda mogli jak naj-
lepiej wykorzysta¢ charakterystyczne cechy tych obszaréw?. Jako taka spdjnosé
ta stuzy przeksztalcaniu réznorodnosci w korzysci, przyczyniajac sie do zrow-
nowazonego rozwoju calej Unii.

Tworzenie polaczen miedzy terytoriami oznacza obecnie nie tylko zapewnie-
nie dobrych polaczen w zakresie transportu intermodalnego. Wymaga ono row-
niez wlasciwego dostepu do ustug, takich jak: ochrona zdrowia, edukacja
i zrbwnowazone zrddla energii, szerokopasmowy Internet, niezawodnych pola-
czen z siecia energetyczna oraz silnych zwigzkéw pomiedzy przedsiebiorstwa-
mi i osrodkami badawczymi.

Koordynacja pomiedzy politykami sektorowymi i terytorialnymi jest wazna,
aby zmaksymalizowa¢ synergie i uniknaé ewentualnych konfliktéw. Polityka
transportowa ma niezaprzeczalny wplyw na spdjnosé terytorialng poprzez jej
skutki dla lokalizacji dzialalnoéci gospodarczej i rozmieszczenia osadnictwa.
Odgrywa ona szczeg6lnie wazng role w podnoszeniu jakosci polaczen z regio-
nami mniej rozwinietymi. Zagwarantowanie dostepu do szybkiego Internetu
ma réwnie wielkie znaczenie, zwazywszy na jego rosnaca role w dziedzinie
konkurencyjnosci i sp6jnosci spolecznej. Innym przykladem jest polityka ener-
getyczna, ktéra przyczynia sie do spojnosci terytorialnej poprzez rozwéj w pelni
zintegrowanego rynku gazu i energii elektrycznej. Ponadto efektywnos$¢ ener-
getyczna oraz polityka w zakresie odnawialnych Zrédel energii przyczynia sie
do zréwnowazonego rozwoju w calej Unii.

Efektywna gospodarka zasobami i zrdwnowazony rozwoj stanowia cen-
tralng o$ unijnej polityki transportowej — zgodnie ze Strategia Europa 2020 na
rzecz wzrostu gospodarczego. Stad rola polityki transportowej, a w jej ramach
polityki rozwoju i modernizacji infrastruktury transportu stanowi kluczowy ele-
ment realizacji zalozonych priorytetéw w zakresie inteligentnego, zrownowazo-
nego i sprzyjajacego wlaczeniu spolecznemu wzrostowi Unii Europejskiej.
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TRANSPORT POLICY IN THE RANGE OF INFRASTRUCTURE INVESTMENT
IN INITIATIVES OF EUROPE 2020 STRATEGY IMPLEMENTATION

(Summary)

The development of an economy based on knowledge and innovation, sustainable
growth and high employment levels, as well as measures aimed at increasing social cohe-
sion are the main objectives of the European Union for the next decade. The Europe 2020
Strategy is about delivering growth that is: smart, through more effective investments in
education, research and innovation; sustainable, thanks to a decisive move towards
a low-carbon economy; and inclusive, with a strong emphasis on job creation and pov-
erty reduction. The strategy is focused on five ambitious goals in the areas of employ-
ment, innovation, education, poverty reduction and climate/energy. An important instru-
ment to support the stated objectives is a policy for the development of transport infra-
structure. It is undisputed importance of the development of transport infrastructure for
socio-economic life. The aim of this article is to present the role and importance of trans-
port policy in the expansion and modernization of infrastructure in the priorities realiza-
tion outlined in the initiatives of the Europe 2020 Strategy.
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1. Wprowadzenie

Badania nad konkurencyjnoscia zawsze cechowaly sie nastawieniem utylitar-
nym, bez wzgledu na to czy dotyczyly przedsiebiorstw, sektoréw, czy tez
panstw lub regionéw. Duze zainteresowanie konkurencyjnoscig jednostek tery-
torialnych wynika z powszechnego dazenia wtadz réznych szczebli do podno-
szenia konkurencyjnosci gospodarki na podleglym im terenie. Badania naukowe
zwiazane z problematyka konkurencyjnosci powinny wspomaga¢ prowadzenie
polityki gospodarczej, poprzez okreslenie najlepszej dla regionu $ciezki rozwoju
i wskazanie czynnikéw konkurencyjnosci, w ktérych rozwdj nalezy inwestowac.

Wiele wspoélczesnych uwarunkowan gospodarczych i spotecznych zmienito
postrzeganie poszczegdlnych elementéw systemu transportowego jako czynni-
ka konkurencyjnosci i rozwoju regionéw. Innowacyjne i skuteczne sposoby,
w jakie dziatalno$¢ transportowa odpowiada na wyzwania zintegrowanych,
bardzo szybko zmieniajacych si¢ systemoéw produkgji i konsumpcji, powinny
skloni¢ do ujmowania w analizach réwniez pozostalych elementéw systemu
transportowego, a nie tylko fizycznej infrastruktury. Postulat ten moze by¢
w pewnym stopniu spelniony przez wlaczenie do czynnikéw konkurencyjnosci
regionéw dostepnosci transportowej, ktéra uwzglednia zaréwno wyposazenie
infrastrukturalne, oferte podmiotéw Swiadczacych ustugi transportowe (lub sze-
rzej — logistyczne), jak i mozliwosci stworzone przez system transportowy przed-
siebiorstwom i ludnoéci.

Celem artykulu jest przeprowadzenie dyskusji nad koncepcja konkurencyj-
noéci regionéw i czynnikami tej konkurencyjnosci w $wietle literatury przed-
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miotu i aktualnie realizowanych projektéw, a takze charakterystyka dostepnosci
transportowej jako czynnika konkurencyjnosci. W artykule oparto sie na rozwa-
zaniach zawartych w raportach projektu I-C-EU (Impact of transport infrastructure
on international competitiveness of Europe).

2. Kontrowersje zwiazane z pojeciem konkurencyjnosci
jednostek terytorialnych

Konkurencyjnos¢ jako kategoria ekonomiczna, w ujeciu najbardziej ogélnym,
jest okreslana jako zdolnos$¢ do osiggania sukcesu w gospodarczej rywalizacji.
Pojecie to wywodzi sie ze sfery mikroekonomii badajacej zachowania podmio-
tow gospodarczych funkcjonujacych w warunkach gospodarki rynkowej, ktére
poszukiwaly sposobu uzyskania i utrwalenia swojej przewagi wobec innych
uczestnikéw rynku, prowadzacych dziatalnos¢ w podobnym zakresie. Z czasem
zaczelo by¢ stosowane w coraz szerszym zakresie i obecnie méwi sie zaréwno
o konkurencyjnosci przedsiebiorstw i sektoréw gospodarki, jak i o konkurencyj-
nosci regionéw, panstw, czy nawet calych ugrupowan panstw (np. konkuren-
cyjnos¢ Unii Europejskiej).

W literaturze przedmiotu pojecie konkurencyjnosci jest w rézny sposéb defi-
niowane i interpretowane, co wynika z niejednolitych pogladéw na zakres pod-
miotowy konkurencji oraz inny system wartosci autoréw poszczegdlnych defini-
cji. Problemy w zdefiniowaniu zjawiska konkurencyjnosci maja kilka przyczyn

— konkurencyjno$¢ rozpatrywana jest na réznych poziomach: tj. mikro-, me-
z0-, makro- i megakonkurencyjnosci;

— pojecie konkurencyjnosci wywodzi sie z réznych teorii ekonomicznych, tj.
z teorii handlu miedzynarodowego (miedzynarodowa konkurencyjnosc),
teorii wzrostu gospodarczego oraz mikroekonomii;

— kategoria konkurencyjnosci jest pojeciem teoretycznym i w celu jej zdefinio-
wania nalezy dokonaé¢ dekompozycji na kilka innych pojeé¢ teoretycznych
0 mniejszym stopniu ogdélnosci, umozliwiajacych ich opis za pomocg zmien-
nych mierzalnych.

W literaturze wyréznia sie dwa podstawowe podejscia do badania konku-
rencyjnosci: mikroekonomiczne, ktére eksponuje konkurencyjnoéc firm zlokali-
zowanych w danym kraju lub regionie oraz makroekonomiczne, ktore
odwoluja sie do konkurencyjnoéci gospodarki kraju. Od pewnego czasu row-

' I-C-EU jest projektem finansowanym z 7. Programu Ramowego, ktorego celem jest zbadanie wplywu

infrastruktury transportu na konkurencyjnos¢. Strona projektu I-C-EU: http://www.i-c-eu.eu/ [do-
step: 28.11.2013].

E. Radomska, Innowacje i ich Zrédla — w poszukiwaniu nowych metod budowania i wzmacniania konkuren-
cyjnosci wspdlczesnych przedsigbiorstw, ,Zarzadzanie Zmianami” 2011, nr 11, http://www.wsz-pou.
edu.pl/magazyn/?strona=mag_radom60&nr=60&p=#_ftn20 [dostep: 28.11.2013].
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niez regiony zaczely by¢ traktowane jako przestrzeni ekonomiczna, ktéra wyréz-
nia sie okreslong konkurencyjnoscig. W badaniach konkurencyjnosci regionéw
(poziom mezoekonomiczny) wykorzystuje si¢ zar6wno metody charakterystycz-
ne dla poziomu mikro-, jak i makroekonomicznego.

Celem badan konkurencyjnosci jest okreslenie podstawowych czynnikow
i sposobow ich wplywania na rezultaty podstawowych systeméw gospodar-
czych. Przedmiotem badan sa najczesciej przedsiebiorstwa, sieci przedsie-
biorstw lub sektory, a w ujeciu przestrzennym gospodarki regionéw i gospodar-
ki narodowe. Miedzy poszczegélnymi podmiotami wystepuja silne powigzania.
Pierwotne Zrédla konkurencyjnosci (zasoby i umiejetnosci) rodza si¢ w procesie
rozwoju przedsiebiorstw, ale rowniez otoczenie gospodarcze, polityczne i spolecz-
ne regionu oraz kraju moze sprzyjac¢ lub nie miedzynarodowej konkurencyjnosci
przedsiebiorstw oraz okreslonych sektoréw gospodarki®. M. Porter stwierdzil, Zze
dany kraj nie moze by¢ konkurencyjny we wszystkich sektorach, a jedynie w tych,
w ktorych kreowane sg szczegdlne czynniki produkgjit.

Zainteresowanie konkurencyjnoscia jednostek terytorialnych zrodzilo sie
z braku odpowiednich podstaw teoretycznych dla decyzji politykéw, dotyczacych
realizacji skutecznych dzialan na rzecz rozwoju gospodarczego we wspodlczes-
nych warunkach gospodarki $wiatowej. Ani neoklasyczne teorie wzrostu, ani
pOzniejsze modele wzrostu endogenicznego nie przyczynily sie w dostatecz-
nym stopniu do wyjasnienia przyczyn rozwoju gospodarczego poszczegdlnych
panstw i regionéw. Teorie wzrostu sa niewystarczajgcym narzedziem wyjas-
niajagcym przyczyny rozwoju gospodarki otwartej, w ktorej istotny wplyw na
tworzenie sie nowej struktury gospodarki i mechanizmy jej funkcjonowania
wywierajg zmiany systemowe, globalizacja i integracja czy tez korporacje trans-
narodowe.

Niektorzy badacze problematyki konkurencyjnosci twierdza, ze nie istnieje
zjawisko konkurencji miedzy narodami, a jedynymi podmiotami konkurencji sg
przedsiebiorstwa. Wynika to ze specyfiki konkurowania miedzy krajami, ktére-
go celem nie jest maksymalizacja zyskow, a utrzymanie dlugookresowego roz-
woju i wysokiego standardu zycia obywateli. Najbardziej znanym zwolenni-
kiem tego podejscia jest Paul Krugman. Uwazal on, iz pojecia konkurencyjnosci
nie mozna stosowaé do krajéw chociazby dlatego, ze kraje nie konkurujg ze
soba tak, jak przedsiebiorstwa. W przypadku przedsigbiorstw wzrost udzialu
w rynku jednego z nich odbywa sie kosztem drugiego, co w skrajnym przypadku
moze doprowadzi¢ do bankructwa. Taka sytuacja nie ma odniesienia do gospo-
darki krajowej, poniewaz handel miedzynarodowy nie jest gra o sumie zerowej.
W odniesieniu do definicji konkurencyjnosci miedzynarodowej, w ktoérych
moéwi sie o ponoszeniu standardu zycia obywateli, Krugman dowodzi, iz stan-

3 Z. Pierscionek, Strategie konkurencji i rozwoju przedsigbiorstwa, PNN, Warszawa 2006, s. 165.
4 M. Porter, Porter o konkurencji, PWE, Warszawa 2001, s. 192.
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dard ten podnosi si¢ gtéwnie na skutek wzrostu produktywnosci i innych czyn-
nikéw kreowanych w kraju, nie za$ na skutek dzialania na rynkach miedzyna-
rodowych. Poglady Krugmana wywolaly wiele polemik, w wyniku ktérych
dokonano metodologicznego rozréznienia miedzy konkurencyjnoscig przedsie-
biorstw i gospodarek narodowych (panstw). Stwierdzono, ze podstawa konku-
rencyjnosci gospodarek narodowych jest produktywnos¢, nie konkuruja one
bezposrednio na rynkach doébr i uslug, ale konkurujg na rynkach czynnikéw
produkgji®.

Istotny wplyw na badania nad konkurencyjnoscia gospodarki wywarly pra-
ce Michaela Portera. Wyprowadzil on konkurencyjnos¢ z procesu konkurencji
miedzy podmiotami na rynku krajowym i zagranicznym, ale nie wiazal tej kate-
gorii z wynikami handlu zagranicznego. Uwazal on, ze zdefiniowanie narodo-
wej konkurencyjnosci wylacznie jako osiggania nadwyzki w handlu zagranicz-
nym albo zréwnowazonego bilansu handlowego jest niepoprawne®. Porter
stwierdzil, ze konkurencyjnos¢ na poziomie narodowym powinno ocenia¢ si¢
jedynie przez pryzmat efektywnosci (produktywnosci), ktérg okreélit jako wy-
tworzona warto$¢ na jednostke pracy lub kapitatu. Wskaznik ten jest podstawo-
wym wyznacznikiem poziomu zycia narodu w dlugim okresie. Chociaz uwazat
on, iz konkurencyjnos¢ tworzy sie na poziomie przedsiebiorstwa, to jednoczes-
nie wskazywal na inne przyczyny, ktére sprawiaja, ze dany kraj jest sprzyjajaca
lokalizacja dla firm konkurujacych w skali miedzynarodowej i mozna méwié
o przewadze konkurencyjnej narodéw. Do nich zaliczy! réznice w narodowych
wartosciach, kulturze, strukturach gospodarczych, instytucjach i w historii.

W literaturze naukowej spotyka sie¢ wiele definicji konkurencyjnosci panstw
i regionéw. Zdefiniowanie konkurencyjnosci krajow i regionéw komplikuje fakt,
ze pojecie konkurencyjnosci zawiera zarowno element dynamiczny, okreslajacy
czynniki sktadajace sie na zdolnoé¢ podmiotu do konkurowania, jak i statyczny,
okreélajacy efekt tej zdolnosci w danym momencie. W kontekscie rozwoju re-
gionalnego warto wprowadzi¢ rozréznienie miedzy konkurencyjnoscia w okres-
lonym momencie czasowym, czyli pozycja konkurencyjna, a dlugofalowa zdol-
noscia gospodarki regionu do sprostania konkurencji. Zdecydowana wiekszos§¢
definicji konkurencyjnosci odwotuje sie do pojecia zdolnosci: ,konkurencyjnosé
to zdolnoé¢ do ...”, natomiast znaczne trudnosci sprawia pomiar i ocena tej zdol-
nosci. Zdolnos¢ konkurencyjna regionu uzalezniona jest od posiadanego potencjatu
spoleczno-gospodarczego oraz umiejetnosci absorpgji réznego typu czynnikéw roz-
wojowych, zwiekszajacych produktywnosé i prowadzacych do unowocze$nienia
struktury gospodarki. Nie mniej istotne sa uwarunkowania makroekonomicz-

5 W. Bienkowski i in., Czynniki i miary migdzynarodowej konkurencyjnosci gospodarek w kontekscie globa-
lizacji — wstepne wyniki badar, Szkola Gléwna Handlowa, Instytut Gospodarki Swiatowej, Warszawa
2008, s. 35, http:/akson.sgh.waw.pl/~zczajk/IGS_homepage/documents/WorkingPapers/wp284.pdf
[dostep: 28.11.2013].

¢ M. Porter, op. cit., s. 199.
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ne, takie jak polityka gospodarcza rzadu, czy zmiany w otoczeniu miedzynaro-
dowym’. W praktyce jednak ocena poziomu konkurencyjnosci danego obszaru
jest dokonywana ex post przez obserwacje rezultatéw konkurowania. Powstaje
zatem dylemat, czy praktyczne jest formutowanie definicji, ktére nie moga zo-
sta¢ zweryfikowane empirycznie lub zanegowane i nie maja zadnej mocy prog-
nostycznej, co jest wazna cecha teorii naukowej®. W zwiazku z takim dualnym
podejsciem do konkurencyjnosci jednostek terytorialnych mozna wyrédznic trzy
typy definicji’:

— definicje wynikowe, ktére odnosza sie do rezultatéw osiaganych przez dana
gospodarke, w tym poziomu dochodu narodowego, czy udzialu w handlu
Swiatowym. Skupiajg sie one na ocenie osiagnietej przez dane panstwo po-
zycji konkurencyjnej;

— definicje czynnikowe, ktére skupiaja sie¢ na ocenie zrédel konkurencyjnosci
gospodarki, wplywajacych na przyszla pozycje konkurencyjna, takich jak
wielko$¢ i struktura zasobéw produkcji czy efektywnoé¢ ich wykorzystania.
Definicje te oceniaja zdolnoé¢ gospodarki kraju do sprostania konkurencji
miedzynarodowej, czyli jej zdolno$¢ konkurencyjna;

— definicje mieszane czynnikowo-wynikowe Iaczg obydwa wymienione wyzej
podejscia do oceny konkurencyjnosci. Biora pod uwage zaré6wno obecny po-
tencjat gospodarczy i osiagnieta pozycje konkurencyjna, jak réwniez czynni-
ki decydujace o potencjale wzrostu gospodarczego. Definicje tego typu maja
najpelniejszy charakter, gdyz uwzgledniaja interakcje, jaka zachodzi pomie-
dzy osiaggnietym poziomem rozwoju gospodarczego a zestawem czynnikow
determinujgcych konkurencyjnosé.

Jedna z bardziej znanych i czesto cytowanych jest definicja OECD, wedlug
ktorej istote konkurencyjnosci stanowi zdolnos¢ firm, sektoréw, regionéw, naro-
déw lub ponadnarodowych ugrupowan do sprostania konkurencji, czyli do
zwiekszania swoich udzialéw w rynkach oraz zdolnoé¢ do trwalego zapewnie-
nia wysokiej stopy zwrotu od zastosowanych czynnikéw produkcji i wysokiego
poziomu zatrudnienia . Jest to przyklad definicji, w ktérej potaczono konku-
rencyjno$¢ czynnikowq (wysoka produktywnos¢ czynnikéw produkeji) i wyni-
kowa (zwiekszanie udzialu w rynkach).

W raporcie Komisji Europejskiej w sprawie regionéw konkurencyjnosé¢ zdefi-
niowano jako: ,(...) zdolnoé¢ do produkowania débr i ustug, ktére sprawdzajq

7 Szerzej w: M. Klamut, E. Passella, Podnoszenie konkurencyjnosci regiondw, [w:] Konkurencyjnosc regio-
now, pod red. M. Klamut, Wydawnictwo AE, Wroctaw 1999, s. 57-60.

8 W. Bienkowski i in., op. cit.

® M.J. Radto, Migdzynarodowa konkurencyjnos¢ gospodarki. Uwagi na temat definicji, czynnikéw i miar,
Szkola Gléwna Handlowa, Instytut Gospodarki Swiatowej, Warszawa 2008, s. 4-5, http://www.ra-
dlo.org/mkg.pdf [dostep: 28.11.2013].

10 M. Stankiewicz, Konkurencyjnos¢ przedsigbiorstwa. Budowanie konkurencyjnosci przedsigbiorstwa w wa-
runkach globalizacji, TONiK, Dom Organizatora, Torun 2002, s. 36.
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sie na rynkach miedzynarodowych, przy réwnoczesnym utrzymaniu wysokie-
go i trwatego poziomu dochodéw”!!. Dodatkowo wprowadzono zastrzezenie,
ze region moze by¢ uznany za konkurencyjny, gdy cechuje si¢ wysokim pozio-
mem zatrudnienia i duza wydajnoscig pracy. Komisja Europejska jest jedyna in-
stytucja, ktéra w definicji konkurencyjnosci miedzynarodowej mocno akcentuje
aspekty spoleczne, przedstawiajac je jako zasadnicze cele konkurencji miedzy
narodami. Kwestie takie, jak wysoka produktywnos¢, czy wysokie tempo wzrostu
gospodarczego sa uwazane jedynie za narzedzia do osiagniecia wlasciwego celu
konkurowania, jakim jest utrzymanie wysokiego standardu zycia obywateli.

Zupelnie inne stanowisko prezentuje Swiatowe Forum Gospodarcze (World
Economic Forum), ktére definiuje konkurencyjno$¢ makroekonomiczna jako ze-
staw powigzanych ze soba instytucji, polityk i czynnikéw, ktére determinuja po-
ziom produktywnosci danego kraju. Stanowisko to jest zbiezne ze stwierdze-
niem Krugmana, iz: ,Produktywnos¢ to nie wszystko, ale w dlugim okresie
prawie wszystko. Mozliwosci podniesienia standardu zycia w panstwie zalezg
prawie calkowicie od jej wzrostu” — napisal on w ksigzce The Age of Diminished
Expectations'?. Za tworzenie dobrobytu odpowiada produktywnos¢, ktérej po-
ziom zalezy od potencjatu gospodarki, a konkretnie od jakosci i efektywnosci
funkcjonujacych w niej firm.

Roéwniez zespdl projektu badawczego I-C-EU (Impact of Transport Infrastructure
on International Competitiveness of Europe)'®, bedacego w trakcie realizacji na zlece-
nie Komisji Europejskiej, podkreéla znaczenie produktywnosci dla konkurencyj-
noéci gospodarki regionéw. Na potrzeby projektu konkurencyjnos¢ zdefiniowa-
no w nastepujacy sposéb: ,Konkurencyjno$é¢ oznacza stopnien, do jakiego firmy
w danym regionie moga konkurowaé¢ z tymi, znajdujacymi sie gdzie indziej.
Krytycznymi czynnikami konkurencyjnosci sa te, ktére okreslaja poziom produk-
tywnosci w regionie w stosunku do innych regionéw”*. Okreslenie ,konkuro-
wanie z firmami znajdujgcymi sie gdzie indziej” oznacza produkowanie débr
i ustug, ktore spelniajag wymagania miedzynarodowych rynkow.

Przyjety zakres pojecia konkurencyjnosci w swietle definicji jest wazny, po-
niewaz rzutuje na proces badania czynnikéw wplywajacych na poziom konku-
rencyjnosci i wskazanie mozliwosci oddzialywania na jej poprawe.

Sixth Periodic Report on the Social and Economic Situation and Development of the Regions of the European
Union, European Commission, Brussels-Luxembourg 1999, s. 32.

12 P. Krugman, The Age of Diminished Expectations, Third edition, The MIT Press, Cambridge 1997, s. 12.
Projekt I-C-EU jest realizowany od listopada 2012 r. w ramach 7. Programu Ramowego. Jego celem
jest okreslenie wplywu infrastruktury transportu na miedzynarodowa konkurencyjnosé¢ regio-
néw Unii Europejskiej. Katedra Badan Poréwnawczych Systeméw Transportowych, w ktérej au-
torka pracuje, jest czlonkiem zespotu realizujacego projekt.

M. Smit, Issues of Competitiveness and Regional Growth in Relation to Transport Infrastructure Invest-
ment: a Literature Review on Assessment Methodology, Deliverable 1.1 for the I-C-EU Project, TML,
Leuven 2013, s. 8.
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3. Czynniki konkurencyjnosci regionow

Wszystkie zjawiska i procesy zachodzace we wspoélczesnej gospodarce, jak
réwniez przemiany spoleczne maja swoéj wymiar terytorialny, gdyz odbywaja
sie w SciSle okreslonej przestrzeni. Od pewnego czasu mozna zaobserwowac
powszechny trend rozwojowy, polegajacy na bardziej pluralistycznym podej-
Sciu do rozwoju regionéw i zwigkszaniu udzialu oraz uprawniefi podmiotéw
regionalnych i lokalnych w planowaniu rozwoju jednostek terytorialnych. Re-
gion jest juz nie tylko przedmiotem polityki rozwoju gospodarczego, ale sam te
polityke kreuje, uwzgledniajac swdj potencjal i mozliwosci. Wymiar regionalny
rozwoju spoleczno-gospodarczego jest postrzegany jako wazna skladowa ogoél-
nego rozwoju kraju. Regiony, tak jak inne podmioty gospodarujace, zostaly
poddane regutom gospodarki rynkowej i konkurencji. W konkurencji tej uczest-
niczg zaréwno zlokalizowane w regionie przedsiebiorstwa, jak i specyficzne za-
soby regionéw, a koniecznoé¢ podnoszenia konkurencyjnosci regionéw stala sie
nowym elementem paradygmatu rozwoju.

Koncepcje teoretyczne i badania dotyczace rozwoju regionalnego oraz czyn-
nikéw oddzialujacych na zachodzace procesy maja kluczowe znaczenie dla
ksztattowania konkurencyjnosci regionéw. Czynnikami konkurencyjnosci okre-
§la sie te okolicznosci, ktére umozliwiaja podwyzszenie konkurencyjnosci regio-
now. Rozwdj regionow pod wieloma wzgledami przebiega samoistnie, ale
w niektérych dziedzinach wymaga dziatan stymulujgcych lub korygujacych.
Szerokiego przegladu koncepcji konkurencyjnosci regionéw i czynnikéw wy-
wierajacych na niag wplyw dokonano na zlecenie Komisji Europejskiej i zapre-
zentowano w opracowaniu A Study on the Factors of Regional Competitiveness'®. Do
bardziej znanych koncepcji, czesto przytaczanych w literaturze przedmiotu,
mozna zaliczy¢ piramide konkurencyjnosci'®, drzewo konkurencyjnosci' i kape-
lusz konkurencyjnosci'®. Koncepcje te zawierajg analize czynnikéw charaktery-
zujacych potencjal konkurencyjny (zrédla konkurencyjnosci), pozycji konku-
rencyjnej oraz uzyskanych rezultatéw. R6znig sie one nieco innym zestawem
czynnikéw konkurencyjnosci oraz graficzng prezentacja koncepgji.

Model piramidy konkurencyjnosci opracowany przez I. Lengyela systematyzuje
czynniki wplywajace na dobrobyt, wydajnos¢ pracy i zatrudnienie. Ze wzgledu
na zmiany w podejséciu do pojecia konkurencyjnoéci i w samych realiach gospo-

Cambridge Econometrics, Ecorys-NEI, R.L. Martin, A Study on the Factors of Regional Competitive-
ness, Cambridge/Rotterdam 2004, http://ec.europa.eu/regional_policy/sources/docgener/studies/pdf/
3cr/competitiveness.pdf [dostep: 07.12.2013].

L. Lengyel, J. Rechnitzer, The Competitiveness of Regions in the Central European Transition Countries,
,The Macrotheme Review” 2013, nr 2(4).

J.M. de Vet iin., The Competitiveness of Places and Spaces, A Position Paper, Rotterdam-Leeds—Bir-
mingham-Brussels, 21 May 2004.

Cambridge Econometrics, Ecorys-NEI, R.L. Martin, op. cit., s. 2-36.
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darczych model zostal zaktualizowany przez autora w 2012 r. Model ten opiera
sie na relacji trzech grup czynnikéw i uzyskanego rezultatu':

posrednich czynnikéw na ,wejéciu”, ktére tworza potencjat regionu (deter-
minanty sukcesu);

— bezposrednich czynnikdw na ,wejsciu”, ktére sa wilasciwymi czynnikami
konkurencyjnosci;

czynnikéw ujawnionej konkurencyjnosci, ktére sa na ,wyjsciu” i tworza po-
zycje konkurencyjng regionu;

rezultatu, ktérym jest standard zycia (zaklada sie, ze dobrobyt kazdego re-
gionu zalezy od jego konkurencyjnosci).

Jako$¢ zycia
Standard Zycia

|

’ Wydajno$¢ pracy Stopa zatrudnienia ‘

I
g IR (R

Badania i rozwoj || Kapitat Kapitat Sektory handlu || Kapitat spoteczny
technologiczny || ludzki || produkeyjny i BIZ i Klastry iinstytucje
Struktura Aktywno$¢ innowacyjna Dostepnos$¢ regionu Umiejetnosci
gospodarki i przedsigbiorczosé i infrastruktura zasobow pracy
Struktura spoteczna Centra podejmowania decyzji Srodowisko Kultura regionalna

Rysunek 1. Piramidalny model konkurencyjnosci regionalnej

Zrédto: 1. Lengyel, J. Rechnitzer, The Competitiveness of Regions in the Central European Transition Coun-
tries, ,The Macrotheme Review” 2013, nr 2(4), s. 108.

Nawigzujac do obrazu graficznego modelu, podstawe piramidy tworza
zrédia konkurencyjnosci, do ktérych zaliczono strukture gospodarki, aktywnos¢
innowacyjng, dostepnos¢ regionu i infrastrukture, kwalifikacje zasobéw pracy,
srodowisko, centra decyzyjne, strukture spoleczng i kulture. Zrédla konku-
rencyjnosci maja charakter czynnikéw posrednich, gdyz tworza potencjat kon-
kurencyjny regionu, ale w krotkiej perspektywie czasowej nie sa w stanie

19 1. Lengyel, J. Rechnitzer, op. cit.
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wplynaé na wyniki gospodarcze regionu. Wymienione czynniki spoleczne i eko-
nomiczne sa kluczowe dla dlugoterminowego zwiekszania konkurencyjnosci
regionow.

Czynniki bezposrednie zostaly podzielone na pie¢ rodzajéw: badania i roz-
wdj technologiczny, kapitat ludzki, kapital produkcyjny i bezposrednie inwestycje
zagraniczne, sektory handlowe (gléwnie o nastawieniu eksportowym) i klastry,
kapital spoleczny i instytucje. Czynniki z wplywem bezposrednim i krétkoter-
minowym na konkurencyjnosc¢ regionalna uznaje sie za podstawowe, ale row-
niez wazne sa te procesy gospodarcze, spoleczne i srodowiskowe, ktére maja
wplyw posredni i dlugoterminowy.

W $rodkowej czesci zostaly usytuowane czynniki rozwoju okreslane réwniez
jako ujawniona konkurencyjnoé¢. Zaliczono do nich wydajnos¢ pracy, stope za-
trudnienia i poziom rozwoju gospodarczego mierzony PKB. Natomiast szczyt
piramidy zajmuja celowe rezultaty osiaggane przez konkurencyjna gospodarke —
standard i jako$¢ zycia.

Wsréd czynnikéw ekonomicznych, kluczowych dla dlugoterminowego zwiek-
szania konkurencyjnosci regionalnej, umiejscowiono dostepnos¢ regionu i infra-
strukture. Dostepnos¢ regionu w tym modelu wiaze sie z latwoscia dostepu
poprzez polaczenia transportowe i lokalizacje geograficzng, ktérej sprzyja odpo-
wiednia infrastruktura transportowa i komunikacyjna. Podobne miejsce wsréd
determinant konkurencyjnosci regionalnej zajmuje infrastruktura transportu
w modelu ,kapelusza konkurencyjnosci”. Jednakze w tym modelu zwrécono
uwage, ze dla r6znych typoéw regionéw poszczegélne determinanty majq rézne
znaczenie. Dostepnoé¢ regionalna i infrastruktura sg bardzo wazne dla regio-
néw nazwanych ,miejscami produkgcji”, ktérych funkcjonowanie oparte jest na
tradycyjnych czynnikach produkcji, jak praca, kapital i ziemia. Wystepowanie
podstawowej infrastruktury, niskie koszty transportu, brak kongestii, a takze
dostepnos¢ przystepnych cenowo mieszkan i niskich kosztéw pracy powoduja,
ze tak wyposazone regiony stanowia dobre lokalizacje dla tych rodzajow pro-
dukcji, w ktérych najwazniejsze sg niskie koszty. Podstawowymi determinanta-
mi konkurencyjnosci drugiego rodzaju regionéw — ,miejsc rosnacych przycho-
dow” — sg zasoby ludzkie i przedsiebiorczo$¢ prowadzaca do wzrostu produk-
tywnosci (wzrost konkurencyjnosci oparty na wzroscie efektywnosci). Z kolei
instytucje, innowacje, technologie, jakos¢ lokalizacji i srodowiska to determinan-
ty konkurencyjnosci charakteryzujace regiony oparte na wiedzy?.

20 Cambridge Econometrics, Ecorys-NEI, R.L. Martin, op. cit., s. 2-38.
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4. Oddzialywanie zmian w systemie transportowym
na rozwoj regionow

Zaleznoéci pomiedzy transportem a wzrostem gospodarczym sa skompliko-
wane, poniewaz mechanizmy sprawcze sa trudne do precyzyjnego ustalenia
i wystepuje wiele sprzezen zwrotnych. Z jednej strony rozw¢j infrastruktury
transportu i wzrost sprawnosci obstugi transportowej, nastepujacy dzieki po-
prawie efektywnosci dzialania w tej branzy, jest jednym z czynnikéw wzrostu
gospodarczego, ale z drugiej strony rozwoj regionéw wymusza dostosowanie
wielkosci produkgji ustug transportowych i jej cech jakosciowych do wymogéw
popytu. Wplyw transportu na rozwoéj gospodarczy jest wynikiem zaréwno in-
westowania w $rodki trwale transportu, jak i poprawy funkcjonowania przed-
sigbiorstw transportowych. W dzialalnosci transportowej, tak jak w innych
dzialach gospodarki, ro$nie rola kapitalu niematerialnego, ktéry wzmacnia zdol-
noé¢ przedsiebiorstw transportowych i operatorow logistycznych do szybkiego
reagowania na wystepujace potrzeby, mozliwo$¢ poprawy ich efektywnosci
oraz umozliwia wdrazanie innowacji poprawiajacych jakos¢ ustug i proces ich
$wiadczenia.

Inwestycje w infrastrukture transportu oraz poprawa jakosci $wiadczonych
ustug pozwalaja obnizy¢ koszty i zwiekszy¢ dostepnosé do réznych podmiotéw
na rynku — dostawcéw, zasobéw pracy i klientéw, zapewniajac rozwo6j réznych
rynkéw i ich integracje. Nalezy jednak wskaza¢ wielopoziomowe zaleznoéci,
ktore w rezultacie prowadza do wzrostu gospodarczego krajéw i ich regionow.
Zaleznosci te lacza wiele mechanizméw rynkowych, technicznych i proceséw
strukturalnych, ktére wspéldziataja ze sobg i prowadzg do wzrostu produk-
tywnosci w gospodarce. Inwestycje transportowe ulatwiajg wymiane handlowg
i przeplyw zasobow pracy, dzieki czemu odgrywaja wazna role w redukowaniu
regionalnych nieréwnosci i poprawianiu konkurencyjnosci regionéw. Wplywaja
one na zwiekszenie efektywnosci produkcji i proceséw dystrybucji, stwarzajq
korzysci skali, poglebiaja specjalizacje produkcji, a takze wywieraja wplyw na
rozwoj systemoéw logistycznych i redukcje ich kosztéw. W konsekwencji pozy-
tywne bodzZce wynikajace z poprawy funkcjonowania transportu powodujq
wzrost produktywnosci dzialalnosci gospodarczej, wzrasta PKB przypadajacy
na mieszkanica regionu i regiony staja sie bardziej atrakcyjne dla potencjalnych
inwestoréw. Koncepcje wplywu inwestycji usprawniajacych system transporto-
wy na gospodarke regionu przedstawiono na rysunku 2.

Infrastruktura transportu odgrywa istotng role w procesach produkcyjnych
jako naklad, obok pracy i kapitalu prywatnego. Poprawa obslugi transportowej
oznacza, ze gospodarka regionalna moze efektywniej wykorzysta¢ pozostale
czynniki produkcji w celu zwiekszenia produkgji lub inaczej, ze do tego samego
poziomu produkgcji bedzie potrzebowa¢ mniejszych zasobéw. Wplyw transportu
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na procesy zachodzace w sferze produkcji i wymiany towarowej najbardziej jest
widoczny w krajach rozwijajacych sie, gdzie przyrost PKB jest najszybszy.

Inwestycje Unowocze$nienie Innowacje w $wiadczeniu ustug
w infrastrukture transportu $rodkow transportu i organizacji podazy
A A4 A

Obnizenie uogdlnionych kosztow transportu i poprawa jakosci ustug

(poprawa dostepnosci transportowej, obnizenie kosztow ustug, oszczedno$¢ czasu,
wigksza niezawodnos¢, nowe ustugi)

v VL A v
Obnizenie Wigkszy zasieg Rozprzestrzenianie sig Wiekszy zasieg
kosztéw produkcji rynkéw towarowych innowacji rynkéw pracy

v VL \ 4

o Korzysci ekonomii skali v
N Wzrps:( speﬁjalllzacp . . Efektyaglomeracj Poprawa podazy
0zWo] eksportu | importu Zmiany w procesach produkcji i lokalizacji zasobow pracy

Wzrost konkurencji Naplyw BIZ
l A 4 v

Wzrost produktywnosci i PKB w regionie

Rysunek 2. Model mechanizméw oddzialywania zmian w systemie transportowym na go-
spodarke regionow

Zrédlo: A. Kozlak, Nowoczesny system transportowy jako czynnik rozwoju regiondw w Polsce, Wydawnictwo
Uniwersytetu Gdanskiego, Gdansk 2012, s. 142.

Transport moze przyczynic sie do wzrostu gospodarczego réwniez w sposéb
posredni. Udoskonalone ustugi transportowe jako naklad w przedsiebiorstwach
wykorzystujacych transport przyczyniaja sie do wiekszej efektywnosci ze
wzgledu na korzysci z lepszej dostepnosci, rozwoju rynku i zmian w strukturze
dziatalnosci, a wzrost ich produktywnosci przeklada sie na korzysci dla calej
gospodarki.

Jako punkt wyjscia i podstawa do formulowania wnioskéw odnoszacych sie
do oddzialywania systemu transportowego na konkurencyjnos¢ regionéw coraz
czesciej wykorzystywana jest koncepcja dostepnosci transportowej. Dostepnosé
transportowa jest jednym z kluczowych poje¢ w planowaniu rozwoju transportu
w aspekcie przestrzennym. Metody jej pomiaru, okreslanie dostepnosci mniej-
szych i wiekszych regiondéw, a takze ocena gospodarczych efektow wynikaja-
cych z inwestycji transportowych wzbudza ogromne zainteresowanie w naukach
zajmujgcych sie transportem, zagospodarowaniem przestrzennym i rozwojem
gospodarczym. Dostepnos¢ transportowa jest pojeciem uzywanym w réznych
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kontekstach, np. w odniesieniu do sieci transportowej, r6znego rodzaju ustug
(np. do transportu publicznego), jako czynnik rozwoju gospodarczego regio-
néw i ich konkurencyjnosci, a takze jako czynnik lokalizacji dziatalnosci gospo-
darczej.

Stowo ,dostepnos¢” (accessibility) wywodzi sie od stéw ,dostep” (access) i ,zdol-
nosc¢” (ability), co oznacza mozliwo$¢ uzyskania dostepu do czegoé®.. Dlatego tez
w znaczeniu ogélnym pojecie dostgpnos¢ odnoszone jest do stopnia latwosci,
z jakim mieszkancy danego obszaru uzyskuja dostep do zatrudnienia, edukacji,
stuzby zdrowia, sklepéw, rozrywki, spolecznych lub innych rodzajéw dziatalnosci.

Dostepnos¢ transportowa wynika najczesciej z polozenia geograficznego re-
gionu i wyposazenia w infrastrukture transportu. W ujeciu geograficznym do-
stepnosc¢ transportowa jest Scisle powigzana z odleglodcia przestrzenna miedzy
dwoma miejscami, jakg trzeba pokona¢, aby przemiescic¢ sie z jednego miejsca
w drugie. Poziom dostepnosci jest okreslany przez minimalny czas niezbedny
do przebycia danej drogi wybranym $rodkiem transportu. Zalezy wiec ona od
wybranego $rodka transportu oraz szeroko rozumianej wygody dotarcia do
miejsca docelowego. Definicja ta traktuje poszczegdlne miejsca — miasta, skrzy-
zowania itd. — jako wezly sieci i bierze pod uwage nie administracyjne, ale funk-
cjonalne podzialy obszaréw, na ktérych znajduja sie te obiekty?. W tym przy-
padku trudnos¢ stanowi pomiar ,latwosci i wygody” podrdzy, poniewaz jest to
funkcja réznych typéw wyjazddw i dzialalnosci, a poza tym rézni sie w zalezno-
§ci od gustow i preferencji poszczegdlnych oséb czy podmiotéw gospodarczych.
Dostepnos¢ transportowa zalezy od zintegrowania calego systemu transpor-
towego, zapewniajacego tatwos¢ zmiany $rodka transportu, odpowiednia jako§¢
wezléw przesiadkowych i wygode zaparkowania lub pozostawienia roweru.

Dostepnos¢ transportowa moze by¢ analizowana zaréwno od strony podazy
infrastruktury i ustug, jak i od strony popytu (potrzeb transportowych). Z punk-
tu widzenia podazy infrastruktury transportu lokalizacja jest uznana za do-
stepna, jesli jest polaczona z innymi miejscami siecig drogowa, kolejowa, trans-
portem lotniczym lub morskim. Stopiefr dostepnosci moze by¢ okredlony suma
odleglosci do wszystkich innych lokalizacji lub na podstawie liczby polaczen
bezposrednich i posrednich dostepnych réznymi galeziami transportu?.

Dotychczas najbardziej kompleksowe badania dostepnosci transportowej dla
Europy zostaly przeprowadzone w ramach programu ESPON. Efektem badan

21 A M. El-Geneidy, D.M. Levinson, Access to Destinations: Development of Accessibility Measures, Uni-
versity of Minnesota, Minneapolis, May 2006, s. 1, http:/www.lrrb.org/PDF/200616.pdf [dostep:
08.12.2013].

22 C. Cauvin, A Systemic Approach to Transport Accessibility. A Methodology Developed in Strasbourg:
1982-2002, ,Cybergeo, Systems, Modelling, Geostatistics”, Article 311, http://www.cybergeo.eu/in-
dex3425.html [dostep: 08.12.2013].

2 ].P. Rodrigue, C. Comtois, B. Slack, The Geography of Transport Systems, Routledge, New York 2006,
s. 30.
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byto obliczenie wskaznikéw i sporzadzenie map potencjalnej dostepnosci trans-
portowej, uwzgledniajagcych minimalny czas podrézy miedzy jednostkami
administracyjnymi typu NUTS 3. Potencjalna dostepnoé¢ transportowa obszaru
okreélana jest na podstawie potencjatlu gospodarczego i spolecznego, do ktére-
go jest tatwy dostep drogami transportowymi réznych galezi transportu. Meto-
dologia obliczania wskaznikéw potencjalnej dostepnosci jest zwigzana z teorig
grawitacji i potencjalu. Wskazniki te oparte sg na zalozeniu, ze atrakcyjnos¢ re-
gionu wzrasta wraz z jego wielkoscia, a obniza sie ze wzrostem odleglosci, czasu
podrézy lub kosztu. W zwigzku z tym dostepnoé¢ transportowa jest mierzona
przy uzyciu dwoéch zmiennych. Pierwsza z nich to wielkoé¢ jednostki terytorial-
nej wyrazona liczba ludnosci lub przy uzyciu niektérych wskaznikéow ekono-
micznych, takich jak wielkoé¢ PKB czy calkowite przychody regionu. Druga
zmienna reprezentuje odlegloé¢, czas i koszty zwiazane z dojazdem do tych jed-
nostek. Wskaznik potencjalnej dostepnosci transportowej okresla liczbe atrak-
cyjnych miejsc przeznaczenia, do ktérych mozna dotrze¢ (lub liczbe ludnosci),
wazona ujemnym oddzialywaniem czasu lub kosztu przejazdu?.

Wskazniki potencjalnej dostepnosci transportowej znajduja coraz szersze za-
stosowanie w empirycznych badaniach konkurencyjnosci regionéw. W drugiej
edycji badania EU Regional Competitiveness Index — RCI 2013 zastgpiono zasto-
sowane w poprzednim badaniu wskazniki gestosci autostrad i sieci kolejowej
wlasnie wskaznikami potencjalnej dostepnosci drogowej i kolejowej w odniesie-
niu do liczby ludnosci®.

5. Podsumowanie

Spektrum oddzialywania usprawnien w systemie transportowym na po-
szczegblne obszary gospodarki regionéw jest bardzo szerokie. Najczesciej pod-
kresla sie, iz gléwnym mechanizmem, przez ktéry transport wywiera wplyw na
gospodarke, sa jego koszty, jednak rosnacego znaczenia nabiera czas transportu.
Koszty transportu moga by¢ rozumiane szerzej niz tylko jako wydatki ponoszo-
ne na zakup uslug transportowych i uwzglednia¢ réwniez dodatkowe koszty
i straty powstajace u uzytkownikow, jak koszty czasu poswieconego na podroz,
zamrozenia kapitalu w transportowanym tadunku czy inne rodzaje utrudnieni.
Obnizenie kosztéw transportu powoduje zmniejszenie wielkosci nakladéw nie-
zbednych do wytworzenia produkcji w innych dzialach gospodarki i poprawie-

24 Update of Selected Potential Accessibility Indicators. Final report, Spiekermann & Wegener Urban and
Regional Research, RRG Spatial Planning and Geoinformation, February 2007, http:/www.
mdrl.ro/espon_cd2/Project_Reports/Scientific_briefing_and_networking/MapUpdate_final report.
pdf [dostep: 08.12.2013].

25 P. Annoni, L. Dijkstra, EU Regional Competitiveness Index RCI 2013, Joint Research Centre of the Eu-
ropean Commission, Luxembourg 2013, s. 45.
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nia ich produktywnosci. Niewatpliwie jest to bardzo tradycyjne spojrzenie, po-
dobnie jak wplyw transportu na poszerzenie rynkéw zaopatrzenia, zbytu
i pracy oraz zwigkszenie mobilnosci spoleczefistwa. W warunkach wspéiczesnej
gospodarki powinno sie zwréci¢ wieksza uwage na wplyw zmian w transporcie
na organizacje i usprawnienie proceséw logistycznych, ktére tworza wartosé
dodang dla przedsiebiorstw. Niezwykle wazne jest tez dostrzezenie roli transpor-
tu w przeplywie wiedzy i innowacji oraz rozwoju kapitatu ludzkiego.

Wplyw zmian w systemie transportowym na rozwdj regionéw zalezy od
specyfiki kazdego kraju, tj. wyjSciowego stanu infrastruktury, ukierunkowania
inwestycji dofinansowywanych z funduszy unijnych, wystepujacych proble-
moéw spoleczno-gospodarczych oraz luki rozwojowej w stosunku do bardziej
rozwinietych krajéw UE.
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THE ROLE OF TRANSPORT ACCESSIBILITY
IN THE CONCEPT OF FACTORS OF REGIONAL COMPETITIVENESS

(Summary)

The article discusses the different approaches to the issue of the competitiveness of
territorial units, mainly regions. An important objective of the research on the regional
competitiveness is to determine key factors of the competitiveness and their influence on
economy. One of the main factors which have to be considered in that context is accessi-
bility. Article discusses the role of transport accessibility in the systematization of factors
of competitiveness. Impact of changes in the transport system on the economy of regions
is presented in view of the concept of transport accessibility.
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1. Wprowadzenie

Konkurencyjnos¢ postrzegana jako cecha, zdolnos$¢ do konkurowania i osig-
gania sukcesu w rywalizacji gospodarczej, stala sie przedmiotem wielu analiz
i badan, gdyz jej wysoki poziom uznawany jest za atut. Co wiecej, pojecie
konkurencyjnosci moze odnosic¢ sie do podmiotéw takich jak przedsiebiorstwa,
a réwnie czesto uzywane jest w kontekscie regiondw lub krajéw. Podstawowe
czynniki determinujace poziom konkurencyjnosci sa przedmiotem rozwazan
w strategii wzrostu Unii Europejskiej — ,Europa 2020”.

W artykule przedstawiono specyfike pojecia konkurencyjnosci w odniesieniu
do regionéw, przyblizona zostala réwniez sama charakterystyka i rozumienie
sformulowania region, ktére nie zawsze jest definiowane jednoznacznie. Bada-
nia nad czynnikami ksztattujgcymi poziom konkurencyjnosci regionéw sa bar-
dzo istotne z perspektywy jednostek terytorialnych, a wynika to z bezposred-
nich celéw podnoszenia tego poziomu — m.in. checi zwiekszania atrakcyjnosci
inwestycyjnej, kreowania pozytywnego wizerunku wsréd przedsiebiorcéw oraz
konsumentéw takich jak turysci. Wcigz podnoszony i utrzymywany wysoki po-
ziom konkurencyjnosci ma zapewni¢ regionom wzrost gospodarczy, poprawe
jakosci zycia mieszkaficow oraz warunkéw dla rozwoju przedsigbiorczosci.
W artykule przedstawiono réwniez analize relacji pomiedzy czynnikami konku-
rencyjnosci regionu, ze szczegélnym uwzglednieniem inwestycji w infrastruk-
ture transportu, ktérg poprzedza analiza wplywu rozwoju infrastruktury trans-
portu na rozwdj gospodarczy. Silne i wielokierunkowe powigzania pomiedzy
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transportem i innymi dzialami gospodarki sa podstawa do wykrywania zalez-
noéci pomiedzy przytoczonymi w artykule inicjatywami unijnymi, ktére maja
stuzy¢ poprawie poziomu konkurencyjnosci calej Unii Europejskiej oraz poszcze-
golnych krajow czlonkowskich analizowanych z perspektywy wewnatrzkrajo-
wej. Identyfikacja takich relacji moze pomagaé w ksztaltowaniu odpowiedniej
polityki spoteczno-gospodarczej na réznych szczeblach. Artykul zostal napisany
na podstawie badan prowadzonych w ramach realizacji europejskiego projektu
I-C-EUL

2. Problematyka konkurencyjnosci regionu

2.1. Region

Podejmujac sie analizy zagadnien dotyczacych konkurencyjnosci regionu na-
lezy zdefiniowaé¢ samo pojecie regionu, ktére czesto wykorzystywane jest do
okreélenia obszaréw niebedacych wzajemnymi odpowiednikami. W Polsce, na
mocy ustawy o wprowadzeniu zasadniczego tréjstopniowego podziatu teryto-
rialnego panstwa?, obowigzuje trdjstopniowy podzial na jednostki obszarowe
okreélane jako gminy, powiaty i wojewddztwa. Termin region najczesciej utozsa-
miany jest z wojewo6dztwem, co wedtug H. Izdebskiego nie zawsze jest stuszne®.
Konstytucja* przyjmuje bowiem rodzajowe okreslenie region w odniesieniu do
jednostek podzialu terytorialnego tworzonych dla celéw funkcjonowania sa-
morzadu regionalnego. Tymczasem pojecie wojewddztwa taczone jest wylacz-
nie z dzialalnoécia wojewody, jako podmiotu administracji rzgdowej. Oznacza
to, ze oba terminy nie muszg by¢ tozsame, cho¢ oczywiscie a priori nie mozna ta-
kiej relacji wykluczy¢. Wracajac jednak na poziom wspomnianej ustawy z 1998
roku, nalezy zauwazy¢, ze wskazane pojecia zostaly ze soba $cisle powiazane.
Zgodnie z art. 5a tego aktu prawnego Rada Ministrow dokonujac zmian granic
wojew6dztw powinna bowiem dazy¢ do zachowania ich sp6jnosci ze wzgledu
na istnienie regionalnych wiezi o charakterze gospodarczym, kulturowym
i spolecznym. Kolejnym potwierdzeniem utoZsamienia pojecia wojewdédztwa
i regionu przez obowiazujace prawo jest ustawa o samorzadzie wojewoddztwa.
W jej art. 1 ust. 1 wskazano, iz mieszkaficy wojewddztwa tworza z mocy prawa
regionalng wspoélnote samorzadowa. W zwigzku z powyzszym, w artykule po-

Impact of Transport Infrastructure on International Competitiveness of Europe — I-C-EU, Project
Co-funded by the European Commission within the Seventh Framework Programme, Theme 7 —
Transport, http://www.i-c-eu.eu/ [dostep: 4.12.2013].

Ustawa z dnia 24 lipca 1998 r. o wprowadzeniu zasadniczego tréjstopniowego podzialu terytorial-
nego panstwa, Dz. U. z 2001 r. Nr 45, poz. 497 z p6zn. zm.

H. Izdebski, Samorzqd terytorialny. Podstawy ustroju i dziatalnosci, Lexis Nexis, Warszawa 2006, s. 137.
Konstytucja Rzeczypospolitej Polskiej z 2 dnia kwietnia 1997 r., Dz. U. Nr 78, poz. 483 z p6zn. zm.
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jecie regionu bedzie zasadniczo traktowane jako wojewddztwo. Takie ujecie jest
réwniez uzasadnione dostepnoscia do danych i wynikéw réznorodnych badan
naukowych przeprowadzonych w odniesieniu do wojewddztwa. Mozna je bo-
wiem zgromadzi¢ z duzo wiekszg tatwoscia niz z obszaréw jedynie zwyczajowo
okreslanych jako region®.

Istotna w kontekscie badan regionalnych jest Klasyfikacja Jednostek Teryto-
rialnych Do Celéw Statystycznych NUTS, ktéra obowiazuje w krajach czlonkow-
skich Unii Europejskiej. Wspoélna klasyfikacja nie jest w zupelnosci zbiezna z po-
dzialem terytoriow poszczegélnych czionkéw UE na jednostki administracyjne,
ale konieczno$¢ jej stosowania przejawia sie¢ w potrzebie zbierania, opracowania
i rozpowszechniania poréwnywalnych danych dotyczacych okreslonych statystyk
regionalnych, ksztaltowania regionalnych polityk i przeprowadzania analiz stop-
nia rozwoju spoleczno-gospodarczego regionéw unijnych. Klasyfikacja NUTS
jest hierarchiczna i wyrdznia trzy poziomy podziatu terytorialnego:

— NUTS 1 — w Polsce jest to 6 jednostek okreslanych mianem regionéw gru-
pujacych jednostki szczebla wojewé6dzkiego;

— NUTS 2 - w Polsce jest to 16 jednostek tozsamych z wojewddztwami;

— NUTS 3 — w Polsce sa to tzw. podregiony grupujace jednostki szczebla po-
wiatowego®.

Pojecie regionu pojawia sie¢ rowniez w odniesieniu do wspoétpracy transgra-
nicznej panstw europejskich — obszary okre$lane mianem euroregionéw (np.
Euroregion Baltyk, Karpacki, Nysa) zostaly wyodrebnione w celu poglebiania
wspolpracy jednostek podzialu terytorialnego z przynajmniej dwéch europej-
skich krajow. W tym wypadku wspélpraca stuzy rozwojowi regionéw spéjnych
m.in. geograficznie i przyrodniczo, a rozwoj ten przejawia sie w dzialaniach na
rzecz niwelowania barier dotyczacych przenikalnosci granic panstwowych
i usuwaniu nieréwnosci infrastrukturalnych i ekonomicznych. Do celéw, ktére
powinny spelnia¢ euroregiony zaliczamy réwniez m.in. ulatwienie realizacji
europejskiej polityki zagospodarowania przestrzennego oraz rozwigzywanie
szerokiego spektrum problemdéw regionéw peryferyjnych?’.

2.2. Determinanty konkurencyjnoéci regionu

Literatura i publikacje naukowo-badawcze oraz inne analizy bedace doku-
mentami strategicznymi obejmujacymi koncepcje rozwojowe regiondéw, obfituja
w réznorodne i liczne definicje konkurencyjnosci. Pojecie to moze odnosi¢ sie

5 H. Izdebski, op. cit., s. 137.

¢ Klasyfikacja jednostek terytorialnych do celdw statystycznych (NUTS), strona internetowa Gléwnego
Urzedu Statystycznego: http://www.stat.gov.pl/gus/5840_7551_PLK_HTML.htm [dostep: 3.12.2013].

7 K. Lokucijewski, Region, [w:] Leksykon prawa administracyjnego, pod red. E. Bojanowskiego i K. Zu-
kowskiego, Wydawnictwo C.H. Beck, Warszawa 2009, s. 323.
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do regionéw czy krajow (skala makroekonomiczna), ale réwnie czesto wykorzy-
stywane jest do oceny w skali mikroekonomicznej — okredlania pozycji przedsie-
biorstw. Wspélnym mianownikiem wiekszosci definicji pojecia konkurencyjno-
ci jest opisywanie jej jako cechy — zdolnoéci do konkurowania i osiggania
sukcesu w gospodarczej rywalizacji®. Jak zauwazyt P Krugman, nie istnieje jed-
nak petna analogia pomiedzy konkurencyjnoscig w skali mikro- i makroekono-
micznej. Niekonkurencyjnym przedsiebiorstwom grozi¢ moze opuszczenie ryn-
ku, a potencjalny wzrost udzialu danego przedsiebiorstwa w rynku odbywa sie
kosztem innych podmiotéw, ktére na nim dzialajg. W przypadku kraju lub re-
gionu wymienione sytuacje nie moga mie¢ miejsca’.

Pomimo bezsprzecznych réznic pomiedzy konkurencyjnoscia regionéw
i krajow a konkurencyjnoscia przedsiebiorstw nalezy zauwazy¢, iz niektére wa-
runki determinujace istnienie omawianej cechy w obu skalach sa zbiezne.
Wedlug G.L. Gordona, aby utrzymac¢ konkurencyjnoé¢, zaréwno przedsiebior-
stwa, jak i wladze samorzadowe powinny reagowaé na zmiany gospodarcze w
otoczeniu lokalnym. Wynika z tego, ze konkurencyjnoé¢ przedsiebiorstw pole-
gajaca na zdolnosci do stymulowania wzrostu inwestycji i efektywnosci gospo-
darowania, umiejetnosci wytwarzania débr i ustug, ktére dzieki poprawianej ja-
kosci moga konkurowaé na rynkach miedzynarodowych, przy jednoczesnym
utrzymywaniu wysokiego i trwalego poziomu zatrudnienia i dochodéw oraz
ograniczaniu wzrostu cen sprzedazy'’, moze by¢ podstawa do zdefiniowania
konkurencyjnosci regionéw. Region konkurencyjny jest jednostka zdolna do
uzyskania wielowymiarowej przewagi nad innymi jednostkami terytorialnymi,
bedacymi uczestnikami gry konkurencyjnej podobnej do gry rynkowej. W przy-
padku regionéw odmienne w stosunku do przedsiebiorstw sa jedynie cele gry
konkurencyjnej, do ktérych mozna zaliczy¢ szereg aspektéw, m.in.:

— przyciaganie kapitalu zagranicznego (BIZ), krajowego oraz z innych regio-
noéw;

— pozyskiwanie srodkéw wsparcia z kraju i zagranicy, ze szczegdlnym uwzgled-
nieniem $rodkéw pomocowych Unii Europejskiej;

— tworzenie nowych miejsc pracy poprzez zlokalizowanie na wlasnym obsza-
rze istotnych spolecznie i gospodarczo instytucji i obiektéw (np. wyzszych
uczelni, szpitali, obiektéw militarnych, oddzialéw jednostek administracyjnych)
oraz tworzenie warunkéw sprzyjajacych rozwojowi przedsigbiorczosci;

8 P. Goralski, M. Lazarek, Czynniki ksztattujgce konkurencyjnos¢ regiondw, http://www.wne.sggw.pl/
czasopisma/pdf/PEFIM_nr_50_2009_s307.pdf, s. 307 [dostep: 4.12.2013].

% Raport o konkurencyjnosci wojewddztwa pomorskiego, Urzad Marszatkowski Wojew6dztwa Pomor-
skiego, Gdansk 2008, s. 7.

1" W. Czudec, Konkurencyjnos¢ regondw Polski Wschodniej, http://www.pitwin.edu.pl/attachments/
1053_019%20czudec.pdf, s. 3 [dostep: 4.12.2013].
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— rozwoj turystyki i rekreacji oraz uatrakcyjnienie regionu dla oséb korzy-
stajacych z réznego rodzaju uslug z zakresu medycyny, edukacji i innych!'.
Osiaganie wymienionych celéw gry konkurencyjnej przez regiony mozliwe

jest dzieki prowadzeniu przez organy wladzy réznych szczebli odpowiedniej
polityki, ktéra moze mie¢ wplyw na niektére czynniki konkurencyjnosci. Z uwagi
na réznorodnoé¢ naukowych podejs¢ do pojecia konkurencyjnosci istniejg row-
niez odmienne sposoby klasyfikacji czynnikéw konkurencyjnosci, ktére nazy-
wane s réwniez determinantami poziomu konkurencyjnosci'? oraz utozsamia-
ne z czynnikami rozwoju regionu®.

Podstawowym zalozeniem, ktére ttumaczy réznorodnos¢ tych podejsé, jest
wyodrebnianie przez autoréw szeregu opracowan pojecia zdolnosci konkuren-
cyjnej (konkurencyjnos¢ czynnikowa / rozwojowa) oraz pozycji konkurencyjnej
(konkurencyjnos$¢ wynikowa / biezaca). Przyjetym kryterium takiego podziatu
jest czas — zdolnos¢ konkurencyjna odnosi sie do dlugiego okresu i dynamicz-
nych zmian konkurencyjnosci w czasie, a pozycja konkurencyjna jest ocena sta-
tyczng, okreélajaca poziom konkurencyjnosci w danym momencie. Taki po-
dzial determinuje jedna z propozycji klasyfikacji czynnikéw konkurencyjnosci.

Nalezy pokresli¢, ze konkurencyjnosé czynnikowa rozumiana jest szerzej niz
konkurencyjno$¢ wynikowa, ktdra jest uznawana za niepelny sposéb obrazowa-
nia poziomu konkurencyjnosci regionu. Jak zauwazaja M. Klamut i E. Passella,
nalezy uwzglednia¢ odmienno$¢ oceny zmian pozycji konkurencyjnej regionu
od oceny zmian ogolnej zdolnosci konkurencyjnej w dlugim okresie. Oznacza
to, ze miarg konkurencyjnosci czynnikowej nie sa wskazniki obrazujace konku-
rencyjno$¢ wynikowa, ale umiejetnosé ksztalttowania dtugookresowego, efekty-
wnego rozwoju regionu za pomoca poprawy wskaznikéw budujacych czynniki
konkurencyjnosci, ktére determinuja zdolnoé¢ konkurencyjng regionu®.
Przyktadowe wskazniki budujgce poszczegdlne czynniki konkurencyjnosci wi-
doczne sg w tabeli 1.

1 'W. Kosiedowski, Konkurencyjnos¢ regionéw na przyktadzie Europy Srodkowo-Wschodniej, [w:] Czynniki
wzrostu konkurencyjnosci przedsigbiorstw i regionéw, pod red. M Haffera, W. Karaszewskiego, Wy-
dawnictwo Naukowe Uniwersytetu Mikolaja Kopernika, Torun 2009, s. 196.

B. Winiarski, Czynniki konkurencyjnosci regiondw, [w:] Konkurencyjnos¢ regiondw, pod red. M. Klamut,
Wydawnictwo Akademii Ekonomicznej im. Oskara Langego we Wroclawiu, Wroctaw 1999, s. 50.
13 W. Kosiedowski, op. cit., s. 202-203.

K. Gawlikowska-Hueckel, Potencjat rozwojowy polskich wojewddztw w latach 1995-2005. [w:] Lokaliza-
cja przemystu a konkurencyjnos¢ polskich regiondw, pod red. A. Zielinskiej-Glebockiej, Wydawnictwo
Uniwersytetu Gdanskiego, Gdansk 2008, s. 40.

M. Klamut, E. Passella, Podnoszenie poziomu konkurencyjnosci regiondw, [w:] Konkurencyjnos¢ regio-
now, pod red. M. Klamut, Wydawnictwo Akademii Ekonomicznej im. Oskara Langego we
Wroctawiu, Wroctaw 1999, s. 59-60.
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Tabela 1. Czynniki konkurencyjnosci

Czynniki
konkurencyjnosci

Przykladowe wskazniki budujace czynniki konkurencyjnosci

Wydajnos¢

— Naklady inwestycyjne na zatrudnionego

— Liczba linii produkcyjnych automatycznych i sterowanych
komputerem na 1000 pracujacych w przemysle
— Warto$¢ dodana brutto na zatrudnionego w zi

Innowacyjnosé¢

- Naklady na B+R w relacji do PKB
- Liczba udzielonych patentéw na 100 tys. mieszkancow

— Udziat przedsiebiorstw przemystowych, ktére wprowadzity
innowacje w liczbie przedsigbiorstw przemystowych

Samodzielno$¢

— Udziat pracujacych w sektorze prywatnym w liczbie pracujacych
w gospodarce narodowej

- Zatrudnieni wg jednostek lokalnych do liczby zatrudnionych
wedlug siedziby przedsigbiorstwa

— Udziat dochodéw wlasnych w dochodach ogélem jednostek
samorzadu terytorialnego

Kapital ludzki

— Wskaznik wykorzystania wolnych miejsc pracy
— Liczba studentéw na 10 tys. mieszkancow

- Liczba podmiotéw zarejestrowanych w REGON na 10 tys.
mieszkancow

Konkurencyjnoé¢ czynnikowa (zdolnos¢ konkurencyjna)

- Udzial pracujacych w sekcjach: poérednictwo finansowe
oraz obsluga nieruchomosci, wynajem i ustugi zwiazane
z prowadzeniem dzialalnosci gospodarczej

Infrastruktura - Wskaznik natychmiastowych potrzeb remontowych drég
krajowych
— Wydatki majatkowe inwestycyjne jednostek samorzadu
terytorialnego na mieszkanca
Konkurencyjnosé — PKB per capita
wynikowa (pozycja - Udziat eksportu w produkcji sprzedanej przemysiu
konkurencyjna) — Zagraniczny kapital podstawowy per capita

Zrédlo: Opracowanie wlasne na podstawie: Raport o konkurencyjnosci wojewddztwa pomorskiego, Urzad
Marszatkowski Wojewdédztwa Pomorskiego, Gdansk 2008, s. 11-12.

Che¢ poprawy wskaznikéw determinujacych dlugookresowa zdolnosé kon-
kurencyjna regionu zazwyczaj wiaze si¢ z koniecznoscia modernizacji zdolnosci
produkcyjnej przedsiebiorstw i infrastruktury, a moze nawet obligowa¢ do ogo6l-
nej restrukturyzacji gospodarczej kraju. Nalezy uwzglednia¢ fakt, ze wymienio-
ne kroki pomimo oczekiwanych pozytywnych efektéw, do ktérych przede
wszystkim nalezy zwigkszajaca si¢ konkurencyjnoé¢ czynnikowa w diugim
okresie, moga mie¢ negatywny wplyw na wskazniki budujace konkurencyjnos¢
wynikowa — pozycje konkurencyjna regionu w momencie rozpoczecia restruk-
turyzacji i modernizacji. Obnizajgca si¢ w takim wypadku konkurencyjnos¢ wy-
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nikowa nie §wiadczy jednak o braku zasadnosci dzialaih majacych poprawic jej
pOZniejszy poziom!.

Odmienng od przedstawionej w tabeli 1 klasyfikacje¢ czynnikéw konkuren-
cyjnosci przedstawiono w raporcie dla Komisji Europejskiej, stworzonym w ra-
mach projektu I-C-EUY. Sposréd siedemnastu czynnikéw, ktore zostaly pogru-
powane wedlug trzech kategorii (wyposazenie w infrastrukture i dostepnos¢ do
niej, kapitat ludzki oraz warunki dla rozwoju przedsiebiorczosci), warto wyréz-
nic¢ te, ktére zostaly zidentyfikowane jako najbardziej podatne i uzaleznione od
polityki ré6znych szczebli — unijnej, krajowej i regionalnej. Wéréd nich znalazta
sie podstawowa infrastruktura transportu i energetyczna, stopien internacjo-
nalizacji gospodarki oraz poziom innowacyjnosci®.

Rozpatrywane w artykule przyklady czynnikéw wplywajacych na konku-
rencyjno$¢ regionéw sa poddawane ocenie dokonywanej przede wszystkim
przez potencjalnych inwestoréw — przedsiebiorcéw. Wedlug badan wykona-
nych przez Komisje Europejska jeszcze w 1990 roku', w r6zny sposéb docenia-
ne sa poszczegdlne czynniki konkurencyjnosci w regionach o odmiennym po-
ziomie rozwoju gospodarczego. Niemniej jednak wyrézniono czynniki, ktére
z punktu widzenia przedsiebiorstw w najwiekszym stopniu wplywaja na wzrost
konkurencyjnosci regionéw bez wzgledu na ich poziom rozwoju gospodarcze-
g0, a sa to: dostepnos¢ kadr z wyzszym wyksztalceniem, bliskos¢ osrodkéw
szkoleniowych, rozbudowany system szkolenia zawodowego, doradztwo i consul-
ting, prawne regulacje o charakterze makroekonomicznym, sprzyjajacy system
podatkowy, fatwa wspolpraca z wladzami lokalnymi, dostepnos¢ kapitatu wyso-
kiego ryzyka, wystarczajaca podaz i niski koszt terenéw niezagospodarowanych,
rozwdj infrastruktury bankowej, ustugowej, kulturowej i wypoczynkowe;j.

Podsumowujac rozwazania dotyczace czynnikéw konkurencyjnosci nalezy
zauwazy¢, ze sg one zbiorem cech charakteryzujgcych region, rozumianych jako
warunki funkcjonowania na jego obszarze, ktérych stan w danym momencie
pozwala na okreslanie poziomu konkurencyjnosci. B. Winiarski zauwaza jed-
nak, ze istotny w kontekscie takiej oceny jest réwniez wizerunek ocenianej jed-
nostki terytorialnej. Korzystnie ksztaltujace sie wskazniki budujace poziom
konkurencyjnosci moga nie by¢ wystarczajaca podstawa do pozytywnej oceny,
jesli wizerunek wynikajacy ze zdarzen przeszlych lub planéw na przysziosé

16 Ibidem, s. 60.

Informacje o projekcie I-C EU, http://www.i-c-eu.eu/index.htm [dostep: 15.12.2013].

A Review of EU Policy Approach to Improve International Competitiveness in Europe, Report for Europe-
an Commission, Directorate-General Research & Innovation, I-C-EU Project, Brussels 2013,
s. 31-32.

IFO. An Empirical Assessment of Factors Shaping Regional Competitiveness in Problem Regions, Studium
finansowane przez Komisj¢ Europejska, Luksemburg 1990; cyt. za: M. Klamut, E. Passella, op. cit.,
s. 61-62.

20 M. Klamut, E. Passella, op. cit., s. 60.
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ksztaltuje sie niekorzystnie. W takich wypadkach poprawa poziomu konku-
rencyjnosci regionu powinna opieraé sie na poprawie zaréwno uwarunkowan
istniejacych w rzeczywistosci, jak i przeksztalcaniu wizerunku regionu na bar-
dziej pozytywny i przyciagajacy potencjalnych inwestoréw?.

3. Inwestycje infrastrukturalne w transporcie a konkurencyjnos¢
regionu

Analize wplywu inwestycji infrastrukturalnych w transporcie na poziom
konkurencyjnosci regionu warto rozpoczaé od przytoczenia podstawowych
zalozen ekonomiki transportu wskazujacych, ze pomiedzy rozwojem infrastruk-
tury transportu a rozwojem gospodarczym wraz z poprawa konkurencyjnosci
oraz spojnosci ekonomicznej i przestrzennej regionéw wystepuja silne, dwukie-
runkowe zaleznoéci. Rozwdj spoteczno-gospodarczy pociaga za soba potrzebe
udoskonalania istniejacych systeméw transportowych i zwiekszania wielkosci
produkgji transportowej w stopniu zaspokajajacym rosnacy popyt na uslugi
transportowe, co jest dokonywane przede wszystkim poprzez realizacje inwes-
tycji infrastrukturalnych. Odwrotna zaleznoé¢ polega na silnym oddziatywaniu
rozwoju infrastruktury transportu na wzrost aktywizacji gospodarczej, zwiek-
szanie mobilnoéci spoleczenstw, rozw¢j handlu, produkgji czy turystyki. Ponad-
to, konkurencyjnos$¢ regiondw, a nawet calych gospodarek, jest uzalezniona
m.in. od grupy czynnikow, ktére sa jednoczesnie uznawane za efekty rozwoju
infrastruktury transportu. Do efektow tych zalicza sie: wzrost innowacyjnosci,
przycigganie inwestycji zagranicznych, zmniejszanie barier handlowych, uspraw-
nianie funkcjonowania przedsiebiorstw, zwiekszanie dostepnosci do rynku pra-
cy*. Wzajemny wplyw rozwoju infrastruktury transportu na rozwdj gospodar-
czy i poprawe konkurencyjnosci przedstawia schemat na rysunku 1.

Sprawnie funkcjonujacy system transportowy rozwijajacy sie w oparciu o re-
alizacje inwestycji infrastrukturalnych jest uwzgledniany w réznych rodzajach
klasyfikacji czynnikéw konkurencyjnosci. Pomimo ze czesto nie jest on postrzega-
ny przez potencjalnych inwestorow jako jedna z najwazniejszych determinant
wzrostu konkurencyjnosci regionu, nalezy pamietac, ze niepodzielna technicznie
i ekonomicznie infrastruktura bez odpowiednich inwestycji budowlanych i mo-
dernizacyjnych nie jest w stanie zapewni¢ sprawnego funkcjonowania calego
systemu transportowego. Transport jest dzialem gospodarki integrujacym
i usprawniajacym funkcjonowanie innych sfer gospodarowania, takich jak: han-
del, przemysl, budownictwo, turystyka i rolnictwo. Wynika z tego, iz wzrost

2l B. Winiarski, op. cit., s. 50.
22 A. Kozlak, Ekonomika transportu. Teoria i praktyka gospodarcza, Wydawnictwo Uniwersytetu Gdan-
skiego, Gdansk 2008, s. 72-74.
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konkurencyjnosci regionu w zakresie zwigzanym z wymienionymi dzialami go-
spodarki jest jednoczesnie posrednio uzalezniony od sposobu funkcjonowania
systemow transportowych.

ROZWQJ
INFRASTRUKTURY
TRANSPORTU
I
| | |
e a e
Wzrost produkcji Rzeczowy warost majatku Wzrost zatrudnienia
wykonawcow inwestycji [T i— - w rejonach realizacji inwestycji
infrastrukturalnych w transporcie 9 P infrastrukturalnych w transporcie
& I/J)\ | L \|
s e s
Aktywizacja gospodarcza Poprawa Oszczednosci spoteczne:
regionow, kraju warunkéw funkcjonowania bezpieczenstwo i $rodowisko
Poprawa konkurencyjnosci przedsiebiorstw transportowych
— ~_ g
WZROST GOSPODARCZY
Poprawa konkurencyjnosci
oraz spojnosci
ekonomicznej i przestrzennej

Rysunek 1. Wplyw rozwoju infrastruktury transportu na rozwdj gospodarczy, konkuren-
cyjnoéc i sp6jnosé ekonomiczno-przestrzenng

Zrédlo: Opracowanie wlasne na podstawie: A. Kozlak, Ekonomika transportu, teoria i praktyka gospodar-
cza, Wydawnictwo Uniwersytetu Gdanskiego, Gdansk 2008, s. 73.

Zakladajac, ze systemy transportowe funkcjonuja w szeroko pojetym ma-
krootoczeniu, do ktérego zalicza si¢ zjawiska demograficzne, gospodarcze,
spoleczne, technologiczne, polityczne i Srodowiskowe, nalezy wnioskowag, iz
inwestycje infrastrukturalne w transporcie sg jednoczeénie uzaleznione od oto-
czenia, ale rowniez maja na nie bezposredni i posredni wplyw. Nalezy mie¢ na
uwadze, ze zaleznosci te sa skomplikowane, czesto specyficzne dla r6znych sy-
steméw transportowych, a analiza samych inwestycji infrastrukturalnych
w kontekscie funkcjonowania calych systeméw transportowych moze by¢ nie-
pelna. Inwestycje w transporcie sg realizowane we wszystkich galeziach trans-
portu i obejmujg zaréwno infrastrukture, jak i suprastrukture, wiec moga doty-
czy¢ roznych elementéw, takich jak odnowienie floty pojazdéw, poprawa ustug
logistycznych lub nowych linii kolejowych. Wszystkie zmiany na rynkach trans-
portowych wywolane realizacja tych inwestycji maja wplyw na ustalenie nowe-
go poziomu réwnowagi rynkowej, a co za tym idzie, moga zachodzi¢ zmiany
dotyczace odleglosci, czasu i kosztu podrézy oraz popytu na uslugi transporto-
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we. Modyfikacja nawet jednego z tych kluczowych aspektéw moze prowadzié
do zmiany wydajnosci systemu transportowego w réznych wymiarach?.

Istotny jest fakt, ze sama infrastruktura transportu wraz z elementami pozo-
stalej infrastruktury technicznej bedac czynnikiem niezbednym do trwalego
rozwoju gospodarczego nie jest jednoczesnie czynnikiem wystarczajacym. Ko-
rzysci z inwestycji infrastrukturalnych w transporcie sg osiggane dzieki odpo-
wiednio prowadzonej na wszystkich szczeblach wladzy polityce transportowej
oraz wykorzystywaniu wiasciwych systeméw finansowania, uwzgledniajacych
fundusze zagraniczne i unijne*. Co wiecej, podkresla sie, ze nie mozna jedno-
znacznie stwierdzi¢, iz ponoszone na rozw¢j infrastruktury transportu $rodki
publiczne sg gwarancja wywolania i utrzymania proceséw rozwojowych i wzros-
towych lub Ze sg stymulatorem zapewniajacym wzmozong aktywizacje sektora
prywatnego. Zlozono$¢ wzajemnych relacji pomiedzy rozwojem gospodarczym
a inwestycjami w infrastrukture nie pozwala na wyznaczenie zmiennej niezalez-
nej oraz kierunku przyczynowosci w omawianych relacjach. Nie zmienia to jed-
nak faktu, iz wigkszo$¢ przeprowadzanych badan z zakresu wzrostu i rozwoju
gospodarczego jak i inwestycji w szeroko pojeta infrastrukture prowadzi do jed-
nolitej konkluzji — dlugookresowe niedoinwestowanie infrastruktury skutkuje
oslabieniem lub nawet uniemozliwieniem uzyskania efektéw wzrostu i rozwoju
gospodarczego, co jest tozsame z hamowaniem wzrostu konkurencyjnosci lub
pogarszaniem jej poziomu?®.

4. Relacje inwestycji infrastrukturalnych w transporcie
i pozostalych czynnikéw konkurencyjnosci regionu

Wiekszos¢ publikacji dotyczacych problematyki konkurencyjnosci regionu
i czynnikéw tej konkurencyjnosci porusza temat wplywu determinant i bu-
dujacych ich wskaznikéw na poziom konkurencyjnosci, co nalezy uzna¢ za zro-
zumialy, gléwny cel przeprowadzanych analiz i badan. W mniejszym stopniu
poddawane sa pod dyskusje relacje i wzajemny wplyw samych czynnikéw
konkurencyjnosci, czego nie nalezy pomija¢ w przypadku formulowania polity-
ki w zakresie podnoszenia konkurencyjnoéci. Wiedza dotyczaca omawianych
relacji moze by¢ pomocna w ksztalttowaniu odpowiedniej polityki na poziomie
regionéw, krajow i calej Unii Europejskiej, poniewaz pozwala na identyfikacje

2 Review of Transport and Economic Models, Report for European Commission, Directorate-General
Research & Innovation, I-C-EU Project, Brussels 2013, s. 20.

24 P. Gainski, Zagospodarowanie transportowe jako czynnik rozwoju wojewddztwa podlaskiego, [w:] Uwarun-
kowania rozwoju i konkurencyjnosci regiondw, pod red. Z. Ziolo, Instytut Gospodarki Wyzszej Szkoty
Informatyki i Zarzadzania w Rzeszowie, Krakow—Rzeszow 2005, s. 247.

2 M. Ratajczak, Infrastruktura a wzrost i rozwdj gospodarczy, ,Ruch Prawniczy, Ekonomiczny i Socjo-
logiczny” 2000, nr 4, s. 101.
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narzedzi podnoszacych konkurencyjnos¢ regionu, ktére w réznym stopniu uzu-
pelniaja sie, a niekiedy wzajemnie wzmagaja pozytywne efekty wdrozenia.

Prébe analizy wzajemnego oddzialywania inicjatyw Unii Europejskiej na

rzecz podnoszenia konkurencyjnosci podjeto w ekspertyzie wykonanej dla Ko-
misji Europejskiej w ramach wspomnianego juz projektu I-C-EU. Zidentyfi-
kowano w niej trzy rodzaje wzajemnych relacji — komplementarnos¢, addytyw-
nosé¢ oraz synergie i przedstawiono je w tabeli 2. Zestawione i analizowane
w tabeli inicjatywy Unii Europejskiej to jedna z propozycji klasyfikacji czynni-
kéw konkurencyjnoéci przedstawionych juz w artykule. Do trzech gtéwnych
grup omawianych czynnikéw zaliczono nastepujace narzedzia i inicjatywy:

— wyposazenie w infrastrukture i dostepnos¢ do niej:

— europejskie programy infrastrukturalne (Paneuropejskie Korytarze Transpor-
towe, transeuropejskie sieci: TEN-T, TEN-E, eTEN),

- instrumenty finansowe wykorzystywane w realizacji inwestycji infrastruk-
turalnych (linia budzetowa TEN, Fundusz Spéjnosci, Europejski Fundusz
Rozwoju Regionalnego, Europejski Program Energetyczny na rzecz Napra-
wy Gospodarczej, fundusz Laczac Europe),

— potengjal i jako$¢ infrastruktury (interoperacyjne i inteligentne technologie
optymalizujagce wydajnos¢ i stopien wykorzystania infrastruktury -
SESAR, ERMTS, RIS, ITS);

— kapitat ludzki:

- system edukacji (Europejskie Ramy Kompetencji Kluczowych, Proces Bo-
lonski, Program Erasmus i podobne),

— szkolenia i nauczanie os6b dorostych (ksztalcenie i szkolenia zawodowe,
nauczanie dorostych),

- efektywno$¢ rynku pracy (koncepcja flexicurity — ,zloty tréjkat”?, mobil-
noé¢ sily roboczej);

— warunki dla rozwoju przedsiebiorczosci:

— otoczenie polityczno-prawne (dostep do srodkéw finansowych dla sektora
MSP modernizacja prawa spolek i wzmocnienie lfadu korporacyjnego UE,
ramy prawne regulujace konkurencje, wspieranie nowopowstatych przed-
siebiorstw w kluczowych fazach cyklu zycia, ujednolicony system podat-
kowy),

— badania i rozwoj (polityka w zakresie nauki i badan, wdrazanie innowacyj-
nych rozwigzan w produktach unijnych, miedzynarodowe sieci badawcze),

- nowe technologie i innowacje (proinnowacyjna polityka przemyslowa, in-
westycje w innowacyjne i kapitalochlonne technologie),

26 Model ,ztotego trojkata” opiera sie na trzech filarach: elastycznym rynku pracy, hojnym systemie
socjalnym oraz aktywnej polityce rynku pracy. Po raz pierwszy wprowadzony w Danii w 1993
roku. Zob. np.: Model flexicurity jako alternatywa dla zatrudnienia, http://www.egospodarka.pl/art/ga-
leria/77023,Model-flexicurity-jako-alternatywa-dla-zatrudnienia,2,20,2.html [dostep: 20.12.2013].
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- internacjonalizacja (wsparcie przedsiebiorstw unijnych na rynkach zagra-

nicznych, umowy o wspélpracy z krajami trzecimi)?

Jak wspomniano, w tabeli 2 przedstawiajacej relacje pomiedzy narzedziami
polityki UE wplywajacymi na konkurencyjnos¢ zostaly zidentyfikowane trzy ro-
dzaje relacji. Pierwsza z nich jest komplementarnos¢ (K), ktéra definiuje sie jako
wzajemne uzupelnianie si¢ dobr w celu spetniania okreélonej funkcji®. W przy-
padku omawianego badania nie przyjeto inaczej — komplementarno$¢ wystepu-
je, gdy jednoczesne wykorzystanie dwdch instrumentéw daje tacznie wieksze
efekty od efektow z zastosowania tylko jednego z nich. Addytywnos¢ (A) i syner-
gie (S) uznano natomiast za specyficzne przypadki komplementarnosci. Addy-
tywnos¢ zachodzi, gdy laczny efekt wykorzystania dwoch lub wiekszej liczby
narzedzi jest rowny sumie efektéw wykorzystania tych samych narzedzi wdra-
zanych osobno. O synergii mozna natomiast mowi¢, gdy taczny efekt wykorzy-
stania dwodch lub wiekszej liczby instrumentéw przewyzsza laczna sume efek-
tow uzyskana z oddzielnego wykorzystania tych samych instrumentéw?.

Wszystkim relacjom pomiedzy przedstawionymi w badaniu czynnikami do-
tyczacymi wyposazenia w infrastrukture i dostepnosci do niej przypisano zjawi-
sko synergii. Silna, wzajemna zalezno$¢ realizacji europejskich programéw
infrastrukturalnych, wykorzystywanych na ten cel instrumentéw finansowych
oraz narzedzi zwiekszajacych potencjal i jakos¢ infrastruktury wskazuje na bez-
sprzeczna mozliwosé¢ osiggania wiekszych efektow z realizacji wymienionych
inicjatyw jednoczesnie i jednomyslnie, niz w ramach oddzielonych ideowo i cza-
sowo przedsiewzie¢. Co wiecej, konieczno$¢ tworzenia infrastruktury transportu,
ktéra cechuje dlugi okres powstawania i eksploatacji oraz wysoka majatko-
chtonnos¢ i kapitalochlonnoé¢, wymusza jednoczesne wykorzystywanie narze-
dzi zwiekszajacych jej dostepnosé. Spdjne z mozliwosciami wykorzystywanych
instrumentéw finansowych planowanie sieci transportowych wyposazonych
w systemy podnoszace ich wydajnos¢ i jakosc jest podstawa do osiggania wiek-
szych efektéw z realizacji inwestycji infrastrukturalnych, ktére maja przyczy-
niac¢ si¢ do podnoszenia konkurencyjnosci.

Relacje pomiedzy czynnikami konkurencyjnosci dotyczacymi infrastruktury
transportu a odnoszacymi sie do kapitalu ludzkiego ksztaltuja sie jednolicie —
wszystkim przypisano wzajemna komplementarnoé¢. Oznacza to, ze zmiany
w systemie edukacji, podnoszenie jakosci ksztalcenia ustawicznego i szkolen za-
wodowych oraz zwiekszanie efektywnosci rynku pracy powoduje podnoszenie
poziomu konkurencyjnodci, lecz efekty w tym zakresie moga by¢ wieksze przy
jednoczesnym tworzeniu spdjnej i nowoczesnej infrastruktury transportu.

27 A Review of EU Policy..., s. 35.

2 B. Klimczak, Mikroekonomia, Wydawnictwo Uniwersytetu Ekonomicznego we Wroclawiu,
Wroctaw 2011, s. 47.

2 A Review of EU Policy..., s. 60.
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Przykladem potwierdzajacym te zaleznos¢ jest pozytywny wplyw zwiekszonej
dostepnosci transportowej do placowek o$wiatowych w kontekscie zwiekszania
mozliwosci zdobycia wybranego wyksztalcenia. Zwiekszanie wyposazenia
w infrastrukture i dostepnosci do niej odbywa sie jednoczesnie sprawniej, gdy
poprawiane sa czynniki wplywajace na szeroko pojety kapital ludzki, ktéry
przyczynia si¢ do rozwoju mysli technologicznej oraz wprowadzania innowa-
cyjnych rozwigzah m.in. w transporcie®.

Komplementarnos¢ zachodzi réwniez pomiedzy poprawa warunkéw poli-
tyczno-prawnych dla rozwoju przedsigbiorczodci oraz wdrazaniem europej-
skich programoéw infrastrukturalnych, ktérych planowanie i realizacja zachodzi
sprawniej w otoczeniu jednolitych przepisow dotyczacych konkurencji czy po-
datkéw. W kilku przedstawionych w tabeli 2 przypadkach relacji pomiedzy
czynnikami zwigzanymi z infrastrukturg transportu a dotyczacymi warunkéw
dla rozwoju przedsiebiorczosci, wykazano zjawisko synergii. Wieksze korzysci
z jednoczesnej realizacji inicjatyw powstawaé moga w przypadku tworzenia
wsparcia dla B+R, innowacji i wdrazania zaawansowanych technologii oraz
zwiekszania potencjalu i jakosci infrastruktury. Wdrazanie nowoczesnych tech-
nologii powieksza réwniez efekty osiggane przy realizacji europejskich progra-
moéw infrastrukturalnych. Szczegdlne wzmozenie pozytywnych efektow w wy-
mienionych przypadkach potwierdza silna potrzebe prowadzenia badan
w dziedzinie transportu i unowocze$niania infrastruktury transportu dla efek-
tywniejszego jej funkcjonowania.

Wielkos¢ efektu wszystkich realizowanych przedsiewzie¢ dotyczacych wy-
posazenia w infrastrukture i dostepnosci do niej oraz zwigkszania poziomu
internacjonalizacji bedzie rowna sumie efektow z tych przedsiewzie¢ realizowa-
nych osobno. Wynika z tego, ze w tym wypadku zachodzi zjawisko addytywno-
§ci, ktére charakteryzuje rowniez wszystkie relacje pomiedzy wykorzystaniem
instrumentéw finansowych przeznaczonych dla rozwoju infrastruktury a grupa
czynnikéw wplywajacych na warunki dla rozwoju przedsiebiorczosci. Suma
efektéw nie powiekszy sie réwniez przy jednoczesnym realizowaniu europej-
skich programéw infrastrukturalnych oraz wspieraniu badan i rozwoju oraz in-
nowagji. Kolejng para niezaleznych czynnikéw konkurencyjnosci jest zwieksza-
nie potencjatu i jakosci infrastruktury oraz poprawa warunkéw dla rozwoju
przedsiebiorczosci w kontekscie otoczenia polityczno-prawnego. Nalezy pod-
kresli¢, ze zidentyfikowana addytywnos¢ w relacjach wybranych par czynni-
kéw konkurencyjnosci nie przesadza o braku podstaw do ich wdrazania. Iden-
tyfikacja omoéwionych zaleznosci powinna by¢ wskazéwka w procesie
podnoszenia konkurencyjnosci regionéw, krajow i catej Unii Europejskiej.

30 Ihidem, s. 59.
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5. Podsumowanie

Przeglad literatury naukowo-badawczej poruszajacej problematyke konku-
rencyjnosci pozwala stwierdzi¢, ze aspekt konkurencyjnosci jest pojeciem szeroko
omawianym i istotnym na wielu poziomach — w przedsiebiorstwach, regionach,
w skali krajéw, a nawet calej Unii Europejskiej. Liczne i réznorodne klasyfikacje
czynnikéw konkurencyjnosci regionu wskazuja na duza pojemnoé¢ omawiane-
go w artykule pojecia. Podnoszenie poziomu konkurencyjnosci polega¢ moze na
realizacji inicjatyw i wykorzystywaniu narzedzi z zakresu wielu dziedzin gospo-
darowania. Nalezy podkresli¢, ze inwestycje infrastrukturalne w transporcie od-
grywaja istotna i specyficzng role wérdéd innych determinant konkurencyjnosci,
poniewaz uznawac je nalezy za inicjatywy integrujace nie tylko same systemy
transportowe, ale w konsekwencji réwniez funkcjonowanie wszystkich pozo-
statych dzialéw gospodarki i mechanizméw w nich zachodzacych.

Podsumowujac przedstawione w artykule badanie dotyczace wzajemnych
powiazan czynnikéw konkurencyjnosci, warto podkresli¢, ze identyfikacja omo-
wionych relacji jest istotna przede wszystkim z punktu widzenia wladz ksztal-
tujacych polityke regionalna, krajowa czy unijna, ktéra ma prowadzi¢ do efektyw-
nego i dlugotrwalego podnoszenia konkurencyjnosci poszczegélnych jednostek
terytorialnych. Wiedza na temat mozliwosci osiggania wiekszych korzysci i pozy-
tywnych efektow z jednoczesnego i zintegrowanego zastosowania dwaéch lub kil-
ku narzedzi i czynnikéw podnoszacych konkurencyjno$é moze przyczynic sie do
ksztaltowania bardziej racjonalnej polityki w tym zakresie. Na szczeg6lna uwage
decydentéw zasluguja inicjatywy, ktérych relacje okreslono synergia — wlasnie te
pary inicjatyw, jezeli beda wdrazane jednoczesnie i spdjnie, w najwiekszym stop-
niu przyczynia si¢ do podnoszenia poziomu konkurencyjnosci.
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CROSS-RELATIONS AMONG TRANSPORT INFRASTRUCTURE INVESTMENTS
AND OTHER FACTORS OF COMPETITIVENESS OF THE REGION

(Summary)

Competitiveness defined as the ability to compete and achieve success in economic
competition, became the subject of many studies and research. Competitiveness can refer
to entities such as companies, but also can describe regions or countries. This article pres-
ents the concept of specificity of the competitiveness of regions and describes the mean-
ing of the region, which is not always clearly defined. The most important part of the ar-
ticle is an attempt to clarify the cross-relations between the factors of competitiveness,
with particular emphasis on investment in transport infrastructure. This analysis is based
on the basic assumptions of transport economics explaining the interdependence be-
tween infrastructure development and economic growth.
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NA TLE WIODACYCH GOSPODAREK

1. Wprowadzenie

Celem niniejszego artykutu jest przedstawienie wynikéw wybranych rankin-
gow konkurencyjnosci miedzynarodowej i ich analiza z perspektywy wybranych
krajow Europy Srodkowej i Wschodniej — grupy 8 panstw, ktére uczestniczyty
w procesie rozszerzenia Unii Europejskiej w 2004 r. Wyniki te przedstawione sa
na tle pieciu krajow wiodacych w rankingach. W artykule szczegélna uwage po-
Swiecono wskaznikom infrastrukturalnym i ich randze w rankingach konku-
rencyjnosci, a réwniez ich znaczeniu w krajach ESW. Wyniki zaprezentowano
dla ostatnich pieciu lat (2009-2013), dzieki czemu mozna dokona¢ ewaluacji po-
stepow w zakresie poszczegélnych czynnikéw wplywajacych na konkurencyj-
no$¢ kraju w skali globalnej. Z wielu miedzynarodowych badan konkurencyjno-
§ci gospodarek wybrano dwa najbardziej kompleksowe: prowadzony przez
Miedzynarodowy Instytut Zarzadzania Rozwojem (International Institute for Ma-
nagement Development) — Swiatowy Rocznik Konkurencyjnoéci oraz przez Swia-
towe Forum Gospodarcze (World Economic Forum) — Globalny Raport Konkurencyj-
nosci. Poréwnawcza analiza wynikéw dla tych samych krajow, w tym samym
przedziale czasowym i z uwaga skierowana na wskazniki infrastrukturalne, po-
zwala dodatkowo na wnioskowanie odnoénie do réznic w ujeciach zastosowa-
nych przez poszczegodlne instytucje.



108 Monika Bak

2. Przeglad rankingé6w konkurencyjnosci miedzynarodowej

Abstrahujac od wielu poje¢ konkurencyjnosci, dyskusji naukowych oraz spo-
réw instytucji zajmujacych sie badaniami praktycznymi w tym zakresie (co nie
jest tematem niniejszego artykulu), przyjeto dla potrzeb dalszych rozwazan
kompleksowa definicje konkurencyjnosci miedzynarodowej gospodarki wedlug
OECD. W tym ujeciu konkurencyjnos¢ zdefiniowana jest jako zdolno$¢ przed-
siebiorstw, przemyslow, regionéw, panstw lub ponadnarodowych obszaréw do
generowania, w wyniku wystawienia na miedzynarodowa konkurencje, relatyw-
nie wysokich dochodéw z czynnikéw produkcji oraz wysokiej stopy zatrudnie-
nia, opartych na trwalych podstawach!.

Jednym ze sposobé6w pomiaru konkurencyjnosci miedzynarodowej sa wskaz-
niki konkurencyjnosci i powstale na ich bazie rankingi, ktérych autorami sg r6z-
ne organizacje, czesto dzialajace w skali miedzynarodowej. Instytucje te, wedlug
wypracowanej metodologii, zbieraja okreslone dane, a nastepnie je agreguja,
dokonujac oceny finalnego wskaznika — indeksu zbiorczego. Do najwazniej-
szych badan poréwnawczych czynnikéw konkurencyjnosci miedzynarodowej
zaliczy¢ mozna:

— Swiatowy Rocznik Konkurencyjnosci (World Competitiveness Yearbook) opraco-
wany przez Miedzynarodowy Instytut Zarzadzania Rozwojem (International
Institute for Management Development — IMD),

— Globalny Raport Konkurencyjnosci (Global Competitiveness Report) opracowa-
ny przez Swiatowe Forum Ekonomiczne (World Economic Forum),

— wskaznik Ease of Doing Business opracowany przez Bank Swiatowy (World
Bank),

— Indeks Konkurencyjnosci Regionalnej UE (EU Regional Competitiveness Index)
opracowany przez Komisje Europejska (European Commission),

— Indeks Konkurencyjnosci Europejskiej (European Competitiveness Index) opra-
cowany przez Komisje Europejska (European Commission),

— Indeks Rozwoju Spotecznego (Human Development Index) opracowany przez
Organizacje Narodéw Zjednoczonych (United Nations),

— Indeks Wolnosci Gospodarczej (Index of Economic Freedom) opracowany przez
Fundacje Heritage (Heritage Foundation),

— indeksy globalizacji, np. KOF Index of Globalisation, opracowany przez KOF
Swiss Economic Institute.

W niniejszym artykule uwzgledniono najbardziej kompleksowe badania
podjete w dwoch pierwszych wymienionych powyzej opracowaniach. Zarow-
no Instytut Zarzadzania Rozwojem, jak i Swiatowe Forum Gospodarcze propo-
nuja wlasne definicje i mierniki w swoich juz dlugotrwatych publikacjach i cy-

' Globalisation and Competitiveness: Relevant Indicators, ,STI Working Papers” 1996, no. 5, OECD, Pa-
ris, s. 20, www.oecd.org [dostep: 10.11.2013].
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klicznie opracowywanych rankingach. Nalezy zauwazy¢, ze Swiatowy Rocznik
Konkurencyjnosci publikowany jest przez Miedzynarodowy Instytut Zarzadza-
nia Rozwojem (IMD)? od 1989 r., za$ Globalny Raport Konkurencyjnosci — przez
Swiatowe Forum Ekonomiczne (WEF)? od 1979 r.

Miedzynarodowy Instytut Zarzadzania Rozwojem dokonuje analizy i opra-
cowuje ranking zdolnosci panstw do tworzenia i utrzymywania warunkéw, ktore
sprzyjaja konkurencyjnosci przedsiebiorstw na rynku krajowym lub miedzy-
narodowym. Oznacza to, ze gléwny nacisk polozony jest na poziom przedsie-
biorstwa, ktérego dzialalnoé¢ uznana jest za gléwny czynnik rozwoju gospodar-
czego. Nie wolno jednak zapomnieé¢, Ze przedsiebiorstwo funkcjonuje
w okre$lonym $rodowisku gospodarczym, ktére przyczynia sie do zwiekszania
lub ograniczania jego zdolnosci do konkurowania na rynku krajowym i miedzy-
narodowym. Ten obszar nazwany konkurencyjnoscig narodéw jest rowniez ba-
dany przez IMD. Organizacja wypracowala wlasny schemat badawczy wyko-
rzystywany w ramach Swiatowego Rocznika Konkurencyjnosci, opierajacy sie
na czterech filarach (grupach czynnikéw):

— poziom rozwoju gospodarki krajowej (wyniki ekonomiczne),
— sprawno$¢ dziatania rzadu,

— sprawno$¢ dzialania przedsiebiorstw,

— infrastruktura.

W kazdej z ww. grup czynnikéw wyszczegélniono 5 sktadnikéw, co oznacza
badanie przeprowadzane dla 20 podstawowych czynnikéw (zmiennych) i tgcz-
nie wzgledem ponad 300 kryteriow, przy czym liczba kryteriéw przyporzadko-
wanych do czynnikéw jest rézna (np. wieksza liczba kryteriow w celu zbadania
czynnika edukacji niz do zbadania zmiennej ceny). Kazda z 20 zmiennych ma
jednakowa wage — 5%*. W tabeli ponizej zestawiono liczbe kryteriéw i czynniki
przypisane do kazdego z czterech filaréw konkurencyjnosci.

Ocena IMD oparta jest na starannie dobranych kryteriach uwzgledniajacych
publikacje statystyczne, zaréwno krajowe, jak i miedzynarodowe oraz ocene
percepcji réznych zjawisk przez srodowiska przedsiebiorcow, agencji rzado-
wych i osrodkéw akademickich. Kryteria mozna podzieli¢ na tzw. twarde, opie-
rajace sie na danych statystycznych. Stanowia one ok. 2/3 ogdtu wagi oceny.
Kryteria tzw. miekkie (1/3 wagi oceny) dotycza percepcji, np. postaw i wartosci,
ram spolecznych. Laczna liczba kryteriéw wynosi 333, z czego 246 jest wykorzy-
stanych w agregacji kryteriow. Dodatkowe 87 kryteriéw dotyczy informacji ogol-
nych i nie s3 one uwzgledniane w ogélnym rankingu. Kryteria s modyfikowa-

World Competitiveness Yearbook 2013, International Institute for Management Development, http://
www.imd.org/ [dostep: 10.11.2013].

Global Competitiveness Report, World Economic Forum, http://www.weforum.org/ [dostep: 10.11.2013].
4 World Competitiveness Yearbook 2013, APPENDIX I — Methodology and principles of analysis, Inter-
national Institute for Management Development, Lausanne 2013, http:/www.imd.org/ rese-
arch/publications/wcy/World-Competitiveness-Yearbook-Results/ [dostep: 10.11.2013].
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ne i aktualizowane na biezaco, wraz z pojawianiem sie nowych wynikéw badan
i teorii. IMD wspolpracuje réwniez na stale z 55 instytutami partnerskimi na
calym $wiecie, co sprzyja zapewnieniu wiarygodnosci gromadzonych danych.

Tabela 1. Kryteria i czynniki uwzgledniane w Swiatowym Roczniku Konkurencyjnosci

Liczba

Grupy czynnikoéw kryteriéw

Czynniki konkurencyjnosci

Ocena makroekonomiczna gospodarki krajowej:
— wyniki wskaznikowe,

Wyniki 79 - handel zagraniczny,
ekonomiczne — inwestycje zagraniczne,
— zatrudnienie,

— ceny.

Stopien, w ktérym polityka rzadu sprzyja konkurencyjnosci:
— finanse publiczne,

Efektywnos¢ 70 — polityka fiskalna,

rzadzenia - ramy instytucjonalne,

- prawo gospodarcze,

— ramy spoleczne.

Stopien, w ktérym $rodowisko krajowe zacheca przedsiebiorstwa
do innowacyjnodci, efektywnosci oraz odpowiedzialnosci:

- wydajnos¢ i efektywnos¢,

71 — rynek pracy,

— finanse,

Efektywnos¢
biznesu

- metody zarzadzania,
— postawy i wartoSci.

Stopien, w ktérym zasoby podstawowe, technologiczne, naukowe
i ludzkie odpowiadaja na potrzeby biznesu:
— podstawowa infrastruktura,

Infrastruktura 113 — infrastruktura technologiczna,
— infrastruktura naukowa,
— zdrowie i $rodowisko,

— edukacja.

Zrédto: Opracowanie wlasne na podstawie: World Competitiveness Yearbook 2013, APPENDIX I — Metho-
dology and principles of analysis, Institute for Management Development, Lausanne 2013, http;/
www.imd.org/research/publications/wcy/World-Competitiveness-Yearbook-Results [dostep: 10.11.2013].

Badania prowadzone w ramach Swiatowego Rocznika Konkurencyjnosci
obejmuja dane dla 60 najwazniejszych gospodarek $wiatowych. Ich dobér opar-
ty jest na kryterium znaczenia danego kraju w gospodarce §wiatowej oraz do-
stepnosci poréwnywalnych danych statystycznych.

Z kolei w publikowanym cyklicznie Globalnym Raporcie Konkurencyjnosci —
badaniu prowadzonym przez Swiatowe Forum Gospodarcze, konkurencyjnosé
jest rozumiana nieco inaczej, nie tylko przez pryzmat przedsiebiorstwa. Konku-
rencyjnos¢ jest traktowana jako zbiér instytucji, polityk i czynnikow, ktére deter-
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minuja poziom produktywnosci kraju®. Wazne jest zatem, na ile instytucje
(w szerokim rozumieniu) wspieraja szybki i dlugotrwaly wzrost gospodarczy.

Analiza objete sa ponad 144 panstwa (liczba systematycznie wzrastala w ostat-
nich latach). Podobnie jak w przypadku Swiatowego Rocznika Konkurencyjnosci,
raport Swiatowego Forum Gospodarczego rowniez opiera sie na danych statys-
tycznych oraz badaniu ankietowym, przy czym w zaleznosci od kraju liczba an-
kiet jest r6zna (np. w Polsce dla potrzeb badania za 2013 r. przeprowadzono 200
badan ankietowych, z uwzglednieniem wszystkich sektorow gospodarki i ich
znaczenia dla PKB i przy zalozeniu przynajmniej 50-procentowego udzialu
matych i §rednich przedsiebiorstw). W kazdym kraju wyznaczone sa instytucje
wspolpracujace z autorami rankingu w ich przygotowaniu i koordynujace np.
badania ankietowe (w Polsce jest to Instytut Ekonomiczny Narodowego Banku
Polskiego).

Metodologia badania pozostaje prawie niezmienna i jest jednolita dla wszyst-
kich krajéw. W rankingu uwzglednionych jest ponad 100 zmiennych. Miary
czastkowe sa zagregowane w 3 grupach czynnikéw i 12 filarach. Finalnym wy-
nikiem badania jest Globalny Wskaznik Konkurencyjnosci, jako gléwny wynik
ujety w raporcie. Do grup czynnikéw zaliczono:

— wymagania podstawowe (filary 1-4),
— czynniki poprawiajace efektywnos¢ (filary 5-10),
— czynniki innowacyjnosci i rozwoju (filary 11-12).

Schemat czynnikéw skladajacych sie na Globalny Wskaznik Konkurencyjno-
Sci przedstawiono na rysunku 1.

W kazdym z filaréw wystepuje dodatkowo kilka zmiennych (rézna liczba
w poszczegoélnych filarach). W przypadku filara 2 Infrastruktura wyréznione sa
nastepujace czynniki:

— ogolna jakos¢ infrastruktury,

— rozw¢j infrastruktury drogowej i kolejowej,
— jakos¢ infrastruktury portowej,

— jakoé¢ infrastruktury lotniczej,

— jakos¢ dostaw energii elektrycznej,

— linie telefoniczne.

Metodologia rankingu Swiatowego Forum Gospodarczego opiera sie na in-
nych zalozeniach niz Swiatowego Rocznika Konkurencyjnoéci. O ile i w jednym,
i drugim mamy do czynienia z zestawem czynnikéw wplywajacych na poziom
konkurencyjnosci, o tyle w przypadku Globalnego Wskaznika Konkurencyjno-
Sci przyjeto zalozenie, ze czynniki te wplywaja w rézny sposéb na konkurencyj-
noé¢ w réznych krajach, w zaleznosci od poziomu ich rozwoju gospodarczego.
Od tego poziomu uzaleznione sa wagi nadawane poszczegélnym filarom. Wy-
szczegblniono nastepujace etapy rozwoju:

5 Global Competitiveness Report 2013/2014, World Economic Forum, Geneva 2013, s. 4.
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Globalny Wskaznik Konkurencyjnosci

[

|

Wymagania podstawowe

Filar 1 Instytucje

Filar 2 Infrastruktura

Filar 3 Réwnowaga makroekonomiczna
Filar 4 Zdrowie i edukacja na poziomie

Czynniki poprawiajace efektywnos¢
Filar 5 Wyzsze wyksztatcenie
i doskonalenie zawodowe
Filar 6 Efektywnos¢ rynku dobr
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Rysunek 1. Struktura zmiennych uwzglednianych w Globalnym Raporcie Konkurencyjnosci

Zrédto: Opracowanie wlasne na podstawie: Global Competitiveness Report 2013/2014, World Economic

Forum, Geneva 2013, http:/www.weforum.org/ [dostep 10.11.2013].

— Etap 1 Rozwdj gospodarczy oparty na podstawowych czynnikach wytwor-

czych (filary 1-4, czyli dobrze funkcjonujace instytucje prywatne i publicz-
ne, odpowiednia infrastruktura, stabilna struktura makroekonomiczna, zdro-
we i wyksztalcone na poziomie podstawowym spoleczenstwo). Przyjmuje
sie, ze do tej grupy naleza panstwa o PKB per capita ponizej 2000 USD.
ETAP 2 Rozwdj gospodarczy oparty na efektywnosci gospodarowania zaso-
bami (filary 5-10: wyzsze wyksztalcenie i szkolenia pracownikéw, efektywny
rynek dobr, dobrze dzialajacy rynek pracy, rozwiniety rynek finansowy,
duzy rynek krajowy lub zagraniczny i umiejetnos¢ wykorzystania ist-
niejacych technologii). Przyjmuje sie, ze do tej grupy naleza panstwa o PKB
per capita pomiedzy 3000 a 9000 USD.

Etap 3 Rozwoj gospodarczy oparty na innowacjach (filary 11-12: firmy kon-
kuruja miedzy soba innowacyjnoscia i stosowaniem wyrafinowanych proce-
séw produkgji i modeli biznesowych). Przyjmuje sig, ze do tej grupy nalezg
panstwa o PKB per capita powyzej 17000 USD.

W tabeli 2 przedstawiono wagi poszczegélnych czynnikéw dla panistw znaj-

dujacych sie na réznych etapach rozwoju gospodarczego.

Jak wskazano w tabeli 2, waga dla czynnikéw podstawowych jest najwyzsza
w odniesieniu do panstw znajdujacych sie na pierwszym etapie rozwoju (60%).
Czynniki innowacyjnoéci wynosza w tym przypadku jedynie 5%. W etapie dru-
gim sila nacisku przesunieta jest na czynniki poprawiajace efektywnos¢ (50%),
wobec 40% dla podstawowych wymagan oraz 10% dla czynnikéw innowacyj-
noéci. W przypadku panstw najbogatszych waga dla czynnikéw poprawiaja-
cych efektywnos¢ jest taka sama (50%), natomiast wieksze jest znaczenie wskaz-
nikéw innowacyjnosci (az 30%). Warto zauwazy¢, ze Polska znajduje sie obecnie
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na etapie przejsciowym miedzy 2 a 3 etapem rozwoju, co oznacza, ze relatywnie
niewielkie jest juz obecnie znaczenie czynnikéw podstawowych, w tym infra-

struktury.

Tabela 2. Wagi czynnikéw konkurencyjnosci w zaleznosci od etapu rozwoju wedlug
Swiatowego Forum Gospodarczego

. s Etap przej- Etap przej-

Wagi czynnikéw Etap 1 sciowy 1-2 Etap 2 sciowy 2-2 Etap 3
PKB per capita w USD <2000 2000-2999 | 3000-8999 | 9000-17000 >17000
Waga dla indeksu wymagan 60% 40-60% 40% 20-40% 20%
podstawowych
Waga dla czynnikéw popra- 35% 35-50% 50% 50% 50%
wiajacych efektywnosé
Waga. dl;? Fz.ynmko‘./v inno- 5% 5-10% 10% 10-30% 30%
wacyjnosci i rozwoju

Zrédto: Opracowanie wlasne na podstawie: Global Competitiveness Report 2013/2014, World Economic
Forum, http:/www.weforum.org/ [dostep: 10.11.2013].

3. Wyniki rankingéw konkurencyjnosci ze szczeg6lnym
uwzglednieniem czynnika infrastruktury

Swiatowy Rocznik Konkurencyjnosci

Krajem wiodacym w rankingu konkurencyjnosci IMD sa Stany Zjednoczone.
Od wielu lat znajduja sie one w pierwszej piatce najbardziej konkurencyjnych
gospodarek na $wiecie. W 2013 . na drugim miejscu znalazla sie Szwajcaria, zaj-
mujac rowniez drugie miejsce w zakresie zagospodarowania infrastrukturalne-
go (réwniez po USA). Warto zauwazy¢, ze poza Szwajcaria, z panstw europej-
skich jedynie Szwecja znalazla si¢ jeszcze w pierwszej pigtce krajéw (na pozycji 4).
Pozostale dwa panistwa to potegi azjatyckie: Hongkong i Singapur.

W tabeli 3 przedstawiono ranking pieciu pierwszych krajow w ranking konku-
rencyjnosci, uzupetniony o 8 krajow ESW, ktére w 2004 r. staly sie cztonkami UE.

Wyniki badania konkurencyjnosci IMD wskazuja, ze wciaz jest istotna réznica
w poziomie konkurencyjnosci gospodarek krajow ESW w poréwnaniu z wioda-
cymi gospodarkami krajéw przodujacych w rankingu, czyli USA, Szwajcarii,
Hongkongu, Szwecji czy Singapuru. Najwyzsza pozycje w latach 2008-2009 zaj-
mowaly Czechy (obecnie spadly na pozycje 35). Pozostalych 7 krajow, ktore
w 2004 1. staly sie czlonkami UE, nigdy nie znalazlo sie w pierwszej trzydziestce
krajow najbardziej konkurencyjnych. Obecnie na najwyzszej pozycji plasuje sie
Litwa, a nastepnie Polska i Czechy. Lotwa nie jest uwzgledniona w badaniu
IMD.
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Tabela 3. Wyniki rankingu konkurencyjnosci wedtug Swiatowego Rocznika Konkuren-
cyjnoéci (wskaznik ogélny oraz czynnik infrastruktury)

) 2009 2010 2011 2012 2013
el ol 1ol 1ol 1 o] 1 o]
USA 1 1 3 1 1 1 2 1 1 1
Szwajcaria 4 4 4 3 5 4 3 2 2 3
Hongkong 2 19 2 23 1 21 1 18 3 21
Szwecja 6 6 2 4 2 5 3 4 2
Singapur 3 1 11 3 10 4 8 5 12
Litwa 31 29 43 30 45 36 36 31 31 31
Polska 44 39 32 36 34 34 34 36 33 36
Czechy 29 25 29 26 30 29 33 30 35 29
Estonia 35 28 34 27 33 33 31 32 36 32
Stowacja 33 37 49 40 48 41 47 39 47 41
Wegry 45 33 42 35 47 35 45 35 50 38
Slowenia 32 27 52 34 51 31 51 33 52 33
Lotwa b.d. b.d. b.d. b.d. b.d. b.d. b.d. b.d. b.d. b.d.

O - miejsce w rankingu ogélnym (wszystkie filary); I — miejsce w rankingu w filarze 4 Infrastruktura

Zrédto: Opracowanie wlasne na podstawie: World Competitiveness Yearbook 2013, International Insti-
tute for Management Development, http://www.imd.org/ [dostep: 10.11.2013].

Interesujaca jest relacja miedzy ogélnym wskaznikiem a wskaznikiem charak-
teryzujacym zagospodarowanie infrastrukturalne (w tym infrastrukture trans-
portowa). Jak przedstawiono w tabeli 3, wéréd krajow wiodacych w rankingu,
w przypadku Hongkongu i Singapuru ocena czynnikéw infrastrukturalnych
przedstawia sie niekorzystnie (odpowiednio 21 i 12 miejsce w rankingu wyodre-
bnianym dla tej grupy czynnikéw). Istnieje tez pewna dychotomia w przypad-
ku krajéw Europy Srodkowej i Wschodniej, przy czy dla wiekszosci krajéw po-
zycja w rankingu infrastrukturalnym jest wyzsza niz w ogdélnym, co oznacza, ze
stan infrastruktury stanowi pozytywny aspekt ,wyprzedzajacy’ na tle innych
czynnikéw dla danego kraju. Wyjatkiem jest Polska, ktéra w rankingu ogélnym
zajmuje 33 miejsce, za$ w rankingu czynnikéw infrastrukturalnych — 35 miejsce.

W analizie ewolucji pozycji poszczegdlnych krajow ESW uwage skupia za-
skakujacy fakt, ze zdecydowana wiekszos¢ badanych panstw obnizyla swojq
pozycje, przy czym w najwiekszym stopniu dotyczy to Stowenii (z 32 na 52 po-
zycje) i Stowadji (z 33 na 47 pozycje). Zrédla tego spadku przedstawiono na wy-
kresach przedstawiajacych ewolucje pozycji rankingowej dla wszystkich grup
czynnikéw (rys. 2 i wnioski ponizej).
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Globalny Raport Konkurencyjnosci

Warto zauwazy¢, ze grupa panstw wiodacych w rankingu Swiatowego Fo-
rum Gospodarczego jest stabilna. Od 2005 r. w pierwszej dziesiatce panstw znaj-
dowalo sie zaledwie 13 krajow, z czego sze$¢ pierwszych miejsc dzielily ze sobg
te same kraje (poza wymienionymi w tabeli 4 krajami byla to jeszcze Szwecja).
Od 2009 r. nieprzerwanie na pierwszym miejscu plasuje sie Szwajcaria. Popra-
wila sie pozycja dwoch krajow europejskich (Finlandii i Niemiec).

Tabela 4. Wyniki rankingu konkurencyjnosci wedlug Globalnego Raportu Konkurencyj-
nosci (wskaznik ogélny oraz czynnik infrastruktury)

Kraj 2009 2010 2011 2012 2013

O I o I o I O I 0O I
Szwajcaria 1 1 6 1 1 1
Singapur 3 3 5 2 2 2
Finlandia 6 10 7 17 4 19 3 23 3 21
Niemcy 7 1 5 2 6 2 6 3 4 3
USA 2 8 4 15 5 16 7 14 5 15
Estonia 35 34 33 32 33 40 34 41 26 40
Polska 46 103 39 72 41 74 41 73 42 74
Czechy 31 48 36 39 38 36 39 38 46 44
Litwa 53 43 47 43 44 43 45 40 48 41
Lotwa 68 56 70 55 64 61 55 64 52 59
Stowenia 37 31 45 36 57 37 56 35 62 36
Wegry 58 57 52 51 48 46 60 50 63 51
Slowacja 47 63 60 57 69 57 71 56 78 67

Zrédto: Opracowanie wlasne na podstawie: Global Competitiveness Report 2009/2010, World Economic
Forum, Geneva 2009; Global Competitiveness Report 2010/2011, World Economic Forum, Geneva 2010;
Global Competitiveness Report 2011/2012, World Economic Forum, Geneva 2011; Global Competitiveness
Report 2012/2013, World Economic Forum, Geneva 2012; Global Competitiveness Report 2013/2014,
World Economic Forum, Geneva 2013, http://www.weforum.org/ [dostep: 10.11.2013].

Warto zauwazy¢, ze trzy kraje w obu rankingach plasuja sie w pierwszej
piatce najbardziej konkurencyjnych gospodarek. Naleza do tej grupy: USA,
Szwajcaria i Singapur. Podobnie jak w przypadku poprzedniego rankingu, wy-
niki badania konkurencyjnosci Swiatowego Forum Gospodarczego wskazuja, ze
wciaz jest istotna réznica w poziomie konkurencyjnosdci gospodarek krajow
ESW w poréwnaniu z wiodgcymi gospodarkami krajéw przodujacych w ran-
kingu. Najwyzsza pozycje zajmuje obecnie Estonia (26), a pozostalych 7 krajow
nigdy nie znalazlo sie w pierwszej trzydziestce krajow najbardziej konkurencyj-
nych. Podobnie Polska jest na drugiej pozycji w badanej grupie krajow, za$
najstabsze pozycje zajmuja analogicznie Slowacja, Stowenia i Wegry.
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Swiatowy Rocznik Konkurencyjnosci Globalny Raport Konkurencyjnosci

Czechy

F4

. F1
Estonia

F3

F1

Litwa

Fa JFa0 30 40 50 60 TO 80 90 100




Infrastruktura transportu w rankingach konkurencyjnosci... 117

Polska

F4

Stowacja

F4



118

Monika Bak

F1
Stowenia

F2

F2

F3

2009 2013

Legenda:

Swiatowy Rocznik Konkurencyjnosci

F1 Poziom rozwoju gospodarki krajowej
F2 Sprawno$¢ dziatania rzadu

F3 Sprawno$¢ dziatania przedsiebiorstw
F4 Infrastruktura

Europy Srodkowej i Wschodniej

Globalny Raport Konkurencyjno$ci

F 1 Instytucje

F2
F3
F4
F5
F6
F7
F8
F9

Infrastruktura

Réwnowaga makroekonomiczna

Zdrowie i edukacja na poziomie podstawowym
Wyzsze wyksztatcenie i doskonalenie zawodowe
Efektywnos¢ rynku dobr

Efektywno$¢ rynku pracy

Poziom rozwoju rynku finansowego

Gotowos¢ techniczna

F10 Rozmiar rynku
F11 Jako$¢ srodowiska biznesowego
F12 Innowacyjnos$¢

Rysunek 2. Wyniki rankingéw konkurencyjnosci (WCY i GCR) w roku 2009 i 2013 dla 8 krajow

Zrédlo: Opracowanie wlasne na podstawie wynikéw rankingow: World Competitiveness Yearbook
2013, International Institute for Management Development, http://www.imd.org/ [dostep: 10.11.
2013]; Global Competitiveness Report 2013/2014, World Economic Forum, Geneva 2013, http:/www.we-

forum.org/ [dostep: 10.11.2013]
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Badajac relacje miedzy ogélnym wskaznikiem a wskaznikiem charaktery-
zujacym zagospodarowanie infrastrukturalne (w tym przypadku jednym z 12 fi-
lar6w), zauwazy¢ mozna, ze panstwa, ktérych pozycja w rankingu infrastruktury
jest wyzsza niz w ogélnym, to Litwa, Stowenia, Stowacja, Wegry, Czechy. Nato-
miast w Polsce, Estonii i Lotwie, pomimo poprawy pozycji w rankingu w ostat-
nich latach, stan rozwoju infrastruktury ostabia konkurencyjno$¢ gospodarki.

Ocena wynikéw rankingu dla ostatnich pieciu lat w odniesieniu do krajow
ESW wskazuje na trend spadkowy w przypadku Czech, Stowenii, Wegier
i Stowacji. Pozostate kraje poprawily swoja pozycje. Zrédla tych zmian przed-
stawiono na wykresach przedstawiajacych ewolucje pozycji rankingowej dla
wszystkich grup czynnikéw (rys. 2).

Czechy sa krajem, ktéry ostabil swoja pozycje w obu rankingach konku-
rencyjnosci. Zaréwno w badaniu IMD, jak i WEF zauwazalny jest spadek we
wszystkich kryteriach, z wyjatkiem filaru infrastruktury w przypadku Globalnego
Raportu Konkurencyjnosci. W przypadku Estonii poprawily sie¢ wyniki makro-
ekonomiczne, natomiast w pozostalych filarach wskaznika IMD nie nastapily
pozytywne zmiany. W przypadku wskaznika WEF uwage zwraca zdecydowa-
nie najgorsza pozycja Estonii w przypadku rozmiaru rynku, co jest w pelni zro-
zumiale. Ale zauwazalny jest tez spadek Estonii w rankingu zagospodarowania
infrastruktury. Litwa wyrdznia sie relatywnie wysoka pozycja w zakresie spraw-
nosci dzialania przedsiebiorstw. Pozycja Litwy w rankingach oceniajacych infra-
strukture w zasadzie nie zmienila sie. W przypadku wskaznika WEF niekorzyst-
nie uksztaltowatl sie wplyw czynnikoéw filara 7 Efektywnos¢ rynku pracy, filara 8
Poziom rozwoju rynku finansowego oraz filara 12 Innowacyjnosé. W przypadku
efektywnosci rynku pracy nastapil radykalny spadek z 45 na 69 miejsce. Obraz
Lotwy w rankingach jest dobry. Kraj ten od niedawna jest uwzgledniony w ran-
kingu IMD, dlatego nie mozna przesledzi¢ trendéw, ale w przypadku Wskazni-
ka Globalnej Konkurencyjnosci niemalze we wszystkich filarach nastgpita po-
prawa (z wyjatkiem infrastruktury, gdzie nie nastgpily istotne zmiany). Polska
poprawila swojg pozycje w rankingach, zaréwno IMD, jak i WEE W przypadku
Swiatowego Rocznika Konkurencyjnosci bylo to w najwiekszej mierze zastuga
poprawy wskaznikéw makroekonomicznych, natomiast w przypadku Global-
nego Wskaznika Konkurencyjnosci — poprawg filara 2 Infrastruktura. Stowacja
nalezy do panstw, ktére pogorszyly swoja pozycje konkurencyjna na $wiatowym
rynku. Wynika to ze spadku praktycznie wszystkich parametréw, z wyjatkiem
filara 4 rankingu WEF — zdrowia i edukacji na poziomie podstawowym. To samo
dotyczy Stowenii, przy tylko jednym odnotowanym wzroscie pozycji w rankin-
gu w zakresie filara 4 WEE Na Wegrzech rowniez wplyw badanych czynnikéw
przyczynil sie do spadku konkurencyjnosci, a pozytywnym wyjatkiem jest jedy-
nie stan infrastruktury w rankingu WEE

Analizujac pozycje Polski na tle innych krajow ESW nalezy odnies¢ sie do
umiejscowienia kraju na okre$lonym etapie rozwoju gospodarczego w rankingu
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WEE Polska znajduje sie obecnie na etapie przejsciowym pomiedzy gospodarka
napedzana wzrostem wydajnosci (etap 2) a najbardziej zaawansowana gospo-
darka napedzana innowacjami (etap 3). W przypadku Polski ograniczony jest
wplyw kryzysu na pozycje konkurencyjng. W ostatnich latach lokata kraju po-
prawila sie, co w wielu panstwach nie mialo miejsca. Niestety ocena jest niska
w odniesieniu do innowacyjnosci gospodarki (ranking WEF). Do najwazniejszych
zidentyfikowanych probleméw naleza: dominacja nieprzejrzystosci i ztozonosci
systemu podatkowego, brak skutecznosci efektywnych reform i rzadzenia, nie-
wystarczajaca komunikacja spoleczna pomiedzy biznesem i innymi grupami®.
Ranking w obszarze infrastruktury w odniesieniu do Polski poprawit sig, ale nie
stanowi on czynnika dominujacego dla konkurencyjnosci kraju. Trzeba tez pod-
kresli¢, ze mozliwosci poprawy pozycji w ogélnych rankingach nalezy raczej
upatrywaé w poprawie filarow efektywnosciowych i proinnowacyjnych.

4. Podsumowanie

O ile wéréd publikacji z zakresu ekonomiki transportu znalez¢é mozna wiele
wywodéw dotyczacych znaczenia infrastruktury transportowej dla rozwoju go-
spodarczego i dla konkurencyjnosci gospodarek (problem ten poruszony zostat
réwniez w artykule pt. Infrastruktura transportu jako czynnik rozwoju ekonomiczne-
g0 w niniejszych Zeszytach), o tyle juz lektura wynikéw aktualnych rankingéw
konkurencyjnosci $wiadczy o tym, ze nastapilo przelozenie Srodka ciezkosci
z czynnikéw ,twardych” wplywajacych na konkurencyjnos¢ (do ktérych zaliczy¢
mozna wskazniki zwigzane z infrastrukturg transportu) w kierunku czynnikéw
,miekkich” opartych na efektywnosci zarzadzania gospodarka i innowacyjnosci.

Oczywiscie trzeba analizowaé¢ wyniki rankingéw z odpowiednim dystansem
i uwzglednia¢ ich liczne mankamenty (metodologiczne, wiarygodnosci danych).
Trzeba przy tym zauwazy¢ rowniez, ze czynniki konkurencyjnosci wzajemnie
na siebie wplywaja i wystepuja rozmaite efekty, w tym rowniez synergii (wiecej
na ten temat w artykule pt. Relacje migdzy inwestycjami infrastrukturalnymi w tran-
sporcie a innymi czynnikami determinujgcymi poziom konkurencyjnosci regionu w ni-
niejszych Zeszytach). Niemniej jednak konkluzje sa nieuchronne i $wiadczg
o tym, ze w niewielu przypadkach kraje Europy Srodkowej i Wschodniej, ktére
przystapily do UE w 2004 r. i wykorzystaly od tego momentu ogromne $rodki
UE na dofinansowanie inwestycji infrastrukturalnych, w niewielkim stopniu
dzigki temu poprawily swoja pozycje w rankingach konkurencyjnosci. Wynika
to z dwojakiego rodzaju przyczyn. Po pierwsze, inwestycje infrastrukturalne
muszg mie¢ charakter przemyslany i by¢ efektywne, co nie zawsze mialo miejs-
ce w krajach ESW. Po drugie za$, ogélnie mniejszy jest wplyw czynnikéw , twar-

6 Global Competitiveness Report 2013/2014...
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dych”, do ktérych zaliczy¢ mozna ilosciowe wskazniki dotyczace wplywu infra-
struktury transportowej na konkurencyjnos¢ kraju. Nalezy tez zauwazy¢, ze
wsérédd czynnikéw z grupy innowacyjnosci, tzw. ,miekkich”, znajdujq sie réw-
niez te dotyczace jakosci infrastruktury i ustug transportowych, np. przyjazne
srodowisku i bezpieczne pojazdy i infrastruktura, efektywne powiazania mie-
dzygaleziowe sprzyjajace sprawnemu przemieszczaniu oséb i tadunkéw, inno-
wacyjne zarzadzanie ruchem transportowym. I to w tych obszarach nalezy upat-
rywac korzystnego wplywu na poprawe konkurencyjnosci.
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TRANSPORT INFRASTRUCTURE IN THE COMPETITIVENESS
RANKINGS - COUNTRIES OF CENTRAL AND EASTERN EUROPE
ON THE BACKGROUND OF LEADING ECONOMIES

(Summary)

The objective of the article is to present results of selected international competitive-
ness rankings. The analysis includes the group of 8 post-socialist countries joined the
European Union in 2004. Within the article the special attention is given to infrastructural
indicators and their impact on overall position of the country in rankings. Results are
shown for the last five years in order to assess the progress and to present comparative
results for mentioned 8 Central and Eastern European countries in the light of world
leaders.
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1. Wprowadzenie

Transport wraz z infrastruktura transportowa zawsze odgrywatl istotna role
w stymulowaniu rozwoju gospodarczego regionéw i panstw, stanowiac swoisty
krwiobieg dla gospodarki. Szczegélnego znaczenia sektor ten nabral w dobie
dynamicznych proceséw integracyjnych i globalizacji, gdzie swobodny przeplyw
0s6b i fadunkéw stanowi warunek skutecznego osiagniecia celow efektywnej
i zrbwnowazonej gospodarki globalnej, za§ odpowiedni poziom rozwoju trans-
portu wplywa na konkurencyjnoé¢ gospodarki. Nalezy jednak zauwazy¢, ze
o ile podstawowe tzw. ,twarde” czynniki infrastrukturalne, jak np. gestos¢ sieci
drogowej, kolejowej, liczba portéw lotniczych i morskich wcigz uwzgledniane
sa w rozmaitych rankingach konkurencyjnosci, to jednak coraz wiekszy nacisk
kladziony jest na czynniki ,miekkie” zwigzane z zarzadzaniem ruchem, uspraw-
nianiem proceséw, poprawg jakosci i bezpieczefistwa oraz zmniejszaniem
ucigzliwosci ekologicznej. W tym aspekcie wykorzystanie instrumentéw tele-
informatycznych w transporcie nabiera szczegélnego znaczenia.

W niniejszym artykule przedstawiono mozliwosci wykorzystania technologii
ICT (Information and Communication Technologies) w transporcie pasazerskim, ze
szczegdlnym uwzglednieniem analizy przenoszalnosci (transferability) rozwiazan
stosowanych w okre§lonym miejscu i danych uwarunkowaniach. W artykule
skupiono sie gléwnie na rozwigzaniach sprzyjajacych integracji transportu. Ar-
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tykul powstal w oparciu o wyniki projektu COMPASS, realizowanego w 7 Ra-
mowym Programie Badawczym UE™.

2. Technologie ICT sprzyjajace integracji w transporcie

Rozwigzania teleinformatyczne sq od dawna stosowane w systemach zarzadza-
nia ruchem w réznych galeziach transportu, natomiast rozwéj technologiczny
i rozpowszechnienie nowoczesnych technologii sprawily, ze zastosowanie roz-
wigzan ICT jest coraz szersze. W ramach projektu COMPASS zidentyfikowano
sze$¢ obszaréw potencjalnego wykorzystania teleinformatyki w transporcie pa-
sazerskim:

— zarzadzanie ruchem wspomagajace planowanie i sprawne dzialanie systemu
transportowego;

— dostarczenie informacji dla pasazerow w czasie biezacym, w zakresie np.
czasu podrozy, trasy, warunkéw drogowych;

— sprzedaz biletéw i wnoszenie oplat za przejazd;

— komunikacja pojazd-infrastruktura (V2I) przy wykorzystaniu aplikacji umoz-
liwiajacych bezprzewodowa interakcje miedzy pojazdami i infrastrukturg
i sprzyjajacych poprawie bezpieczenistwa i zarzadzaniu ruchem;

— komunikacja pojazd-pojazd (V2V) przy wykorzystaniu aplikacji umozli-
wiajacych bezprzewodows interakcje miedzy pojazdami i sprzyjajacych po-
prawie bezpieczenstwa i efektywnemu wykorzystaniu infrastruktury;

— uslugi przewozowe realizowane w odpowiedzi na zglaszane zapotrzebowa-
nie (DRT - demand-responsive transport services), czyli tzw. uslugi ,na zamo-
wienie” w cenie zblizonej do rozkladowych ustug (dotyczy gléwnie przewo-
z6w autobusowych na obszarach wiejskich).

Wdrazanie rozwigzan ICT wydaje sie by¢ szczeg6lnie istotne w aspekcie spo-
dziewanych trendéw spoteczno-gospodarczych i wyzwan zwiazanych ze zmie-
niajaca sie charakterystyka popytu na usltugi transportowe. Synteze podstawo-
wych czynnikéw oraz mozliwosci zastosowania rozwigzan ICT przedstawiono
w tabeli 1.

Procesy demograficzne stanowia wyzwanie dla transportu XXI wieku. Jak
przedstawiono w raporcie demograficznym Komisji Europejskiej z 2012 12,
w ciggu 50 lat nieznacznie wzrosnie liczba ludnosci w Unii Europejskiej, ale
wiek przecietnego mieszkafica UE bedzie zdecydowanie wyzszy. Stawia to

! Optimised Co-modal Passenger Transport for Reducing Carbon Emissions, Project Co-funded by
the European Commission within the Seventh Framework Programme, Theme 7 — Transport,
http://www .fp7-compass.eu/.

2 The 2012 Ageing Report. Economic and Budgetary Projections for the 27 EU Member States
(2010-2060), Joint Report Prepared by the European Commission (DG ECFIN) and the Economic
Policy Committee (AWG), European Economy 2/2012, Brussels 2012.
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nowe wyzwania przed sektorem transportu, za$ rozwigzania ICT moga sprzyjac
zaspokojeniu pojawiajacych sie nowych potrzeb.

Tabela 1. Kluczowe czynniki ksztaltujace popyt na uslugi transportowe i rozwigzania ICT

Zmiany w zakresie p opy'tu Znaczenie rozwigzan ICT
na transport pasazerski
czynniki wplyw rozwigzania ICT wplyw
Komunikacja pojazd-pojazd
(vav) Poprawa komunikagji,
) . Systemy wspomagajqce bezpieczeflstwa i komfortu
Wzrost mobilnosci |50 o0 c e: podrézy
0s0b starszych ADAS (Ad j Wspomaganie kierowc
Starzenie sie¢ | — potrzeba poprawy | ~ i (Advanced Driver pomag . y
spoleczenstw | bezpieczenstwa Assistance Systems) podc.zas’].azdy ! wykony/—
i dostosowanie - ACC (Aduptive Cruise Con-| Wania I'OZl’lych manewrow
srodka transportu trol) Sprzyjanie mobilnosci oséb
Uslugi przewozowe realizo- starszych i niepetnospraw-
wane w odpowiedzi na nych
zglaszane zapotrzebowanie
o Syste/n'iy informacyjne dla Integracja informacji
Wzrost mobllnf)sa podréznych .(pr%eplyw da- | transporcie publicznym
z wykorzystaniem nych w czasie biezacym) . . .
Wzrost wlasnego srodka Systemy zarzadzania Z:gﬁﬁiinf roli transportu
poziomu transportu ruchem, aplikacje komu- P 8 ) .
motoryzacji Wzrost kongestii nikujace pojazdy z infra- .Zredukowanfg kongestii
Zagrozenia bezpie- | Struktura czast podrc.)zy'
czefstwa ruchu Inteligentne sterowanie Zreduko’wame liczby
predkoscia wypadkow
Oszczednos¢ czasu poprzez
Chaos na obszarach dostarczenie dokladnej
miejskich i wzrost i biezacej informacji (pogo-
popytu na transport | pj. ery podrozy da, warunki drogowe, infor-
drogowy . . macja od innych uzytkow-
Trendy Potrzeba usprawnien ET:tegg;ngloréanl nil«.’)w, pomiar z senso.r()\fv
urbanizacyjne podréiy multimodal- .p ] y o umleszczonych na trasie itp.)
nych (np. dojazdy do Ap.hkac].e komunikacji Poprawa komfortu podrézy
pracy z wykorzysta- pojazd-infrastruktura poprzez lepszy dostep do
niem réznych galezi informagcji nt. ustug trans-
transportu) portowych, rozkladow jazdy,
polaczen transportowych

Zrédio: Opracownie wlasne na podstawie: C. Bielefeldt, M. Bak, P. Borkowski, M. Carreno, B. Matt-
hews, K. Stewart, G. Caramanico, J. Cooper, R. Enei, O. Biosca, T. Shibayama, C. de Stasio, O. Schnell,
COMPASS - Final Results and Conclusions, Deliverable 2.1 of COMPASS, Co-funded by FP7, TRI,
Edinburgh Napier University, Edinburgh, November 2013, s. 26.
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Kolejna grupa czynnikéw zwigzana jest ze znaczeniem motoryzacji indy-
widualnej, ktéra utrzyma prawdopodobnie swoja range spoleczng i pomimo
mniejszej dynamiki zmian liczby samochodéw osobowych trend wzrostowy
wciaz bedzie sie utrzymywal, podtrzymywany dodatkowo przez efekty docho-
dowe, wplyw uwarunkowan kulturowych i stylu zycia. W powiazaniu z proce-
sami demograficznymi nalezy oczekiwac znacznie wigkszej liczby oséb w star-
szym wieku kierujacych wlasnymi samochodami. Zagrozenia zwiazane z tym
zjawiskiem mogg by¢ zminimalizowane poprzez wykorzystanie rozwiazan tele-
informatycznych wspomagajacych kierowce oraz systeméw komunikacji
pojazd-infrastruktura czy komunikacji miedzy pojazdami, a takze rozwé6j nowo-
czesnych planeréow podrézy i systemoéw przepltywu informacji.

Procesy urbanizacyjne stanowigq réwniez wyzwanie dla poszukiwania no-
wych rozwiazan transportowych. Nastepuje rozszerzanie si¢ miast przy jedno-
czesnym przenoszeniu okreslonych aktywnosci spolecznych na obszary peryfe-
ryjne. Poza dzialalno$cig przemystowsa i handlowg, na obrzezach miast powstaja
réwniez nowe osiedla mieszkaniowe. Skutkowac to bedzie koniecznoscia uspraw-
nienia relacji transportowych miedzy peryferiami a centrami miast w celu spro-
stania potrzebom zaréwno dojezdzajacych do pracy, jak i korzystajacych z ustug,
w tym szczegodlnie ustug sieci handlowych. Pozytywny efekt w tym zakresie
moga przynieé¢ aplikacje ICT w postaci planerow podrdzy czy komunikacji
pojazd-infrastruktura.

3. Praktyczne przyklady rozwiazan ICT w transporcie pasazerskim
W celu usystematyzowania przykladéw rozwiazan ICT przydatne jest ich

sklasyfikowanie w klastrach. W ramach projektu COMPASS zidentyfikowano 10
klastréw oraz odpowiadajace im rodzaje rozwigzan.

Tabela 2. Klastry rozwigzan ICT i przyklady wdrozen

KLASTER 1 - Orientacja przestrzenna i pokierowanie pasazera

Rozwiazanie:

Aplikacje na smartfony pozwalajace zlokalizowa¢ najblizszy przystanek
Aplikacje na smartfony dla oséb niepelnosprawnych

KLASTER 2 — Automatyczne systemy poboru oplat, systemy biletowe

Rozwiazanie:

Zakup biletow przez telefon komoérkowy lub Internet — specyfika obszarow wiejskich
Inteligentne systemy biletowe

KLASTER 3 — Kontrola dostepu

Rozwiazanie:

Personalna kontrola biometryczna
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KLASTER 4 — Wspélne korzystanie ze srodkéw transportu

Rozwiazanie:

Wspdlne uzytkownie §rodkéw transportu (np. model szkocki oparty na koncepcji tzw. lift sharing)
Wspdlne uzytkowanie samochodéw (car sharing)

— model austriacki (tzw. grass-root cooperative car sharing)

— model niemiecki (tzw. car clubs)

Wspdlne uzytkowanie roweréw

KLASTER 5 — Planery multimodalne

Rozwiazanie:

Internetowy system informacji dla podréznych — skala UE
Internetowy system informacji dla podréznych — skala regionalna
Internetowy system informacji dla podréznych — skala obszaréw wiejskich

System informagji dla podréznych na urzadzenia mobilne

KLASTER 6 — Strategiczne zarzadzanie transportem w korytarzach transportowych

Rozwiazanie:

Automatyczne wykrywanie wypadkéw

KLASTER 7 - Informacja o podrézy w czasie rzeczywistym

Rozwiazanie:
Informacja w czasie rzeczywistym na przystankach autobusowych i dworcach
Informacja w czasie rzeczywistym wewnatrz pojazdu

Informacja w czasie rzeczywistym — wykorzystanie urzadzen mobilnych i Internetu — specyfika
obszaréw miejskich

Informacja w czasie rzeczywistym — wykorzystanie urzadzen mobilnych i Internetu — specyfika
obszaréw wiejskich

KLASTER 8 — Elektroniczny pobér oplat

Pélautomatyczny system poboru na autostradach

KLASTER 9 - Uslugi przewozowe realizowane w odpowiedzi na zglaszane zapotrzebowanie

Uslugi przewozowe realizowane w odpowiedzi na zglaszane zapotrzebowanie na obszarach wie-
jskich (DRTS — Demand responsive transport services)

KLASTER 10 — Wspélne ustugi taksowkowe
Aplikacje mobilne dla uslug taksi

Zrédto: Opracowanie wlasne na podstawie: O. Biosca, A. Ulied, C. Bielefeldt, M. Calvet, E. Larrea,
O. Schnell, B. Mandel, M. Bak, P Borkowski, B. Matthews, H. Chen, T Shibayama, H. Lemmerer,
R. Enei, J. Cooper, A. Fonzone, K. Stewart, An Assessment of the Potential Impact of ICT Solutions on
a Co-modal Transport System, Deliverable D6.2 of COMPASS, Co-funded by FP7, TRI, Edinburgh Na-
pier University, Edinburgh, October 2013.

Do rozwigzan w ramach pierwszego klastra poprawiajacych orientacje prze-
strzenna zaliczy¢ mozna aplikacje na smartfony pozwalajace zlokalizowa¢ naj-
blizszy przystanek. Aplikacje skonstruowane sg w ten sposéb, ze informacje dla
uzytkownikéw transportu publicznego o lokalizacji najblizszego przystanku
autobusowego, tramwajowego czy stacji metra (odleglos¢ i kierunek) nakladaja
si¢ na rzeczywisty obraz z kamery smartfona. Rozwigzanie to ma zastosowanie
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dla systeméw transportu publicznego na obszarach miejskich (np. Barcelona?),
w tym systeméw rowerowych lub wspdlnego uzytkowania samochodu. Wydaje
sie, ze wobec rozwoju telefonii komérkowej i powszechnosci smartfonéw roz-
wigzanie to moze spotkac sie z zainteresowaniem réznych grup podréznych,
w tym réwniez turystéw. Dostep do informacji przyczyniaé sie moze do skroce-
nia czasu podrézy. Wdrazaniem takiej aplikacji mogg by¢ zainteresowani opera-
torzy transportu publicznego, poniewaz przyczynia¢ si¢ ona moze do wzrostu
czestotliwosci korzystania z ich uslug. Rowniez wladze miast promujace trans-
port publiczny beda wspiera¢ takie rozwigzania. Wykonalno$¢ finansowa nie
wydaje sie by¢ bariera.

Innym rozwiazaniem sa aplikacje na smartfony dla oséb niepelnosprawnych
(funkcjonuja one np. w Wielkiej Brytanii), ulatwiajace tej grupie pasazeréw ko-
rzystanie z transportu publicznego. Zawieraja one aplikacje do nawigacji, mozli-
we do stosowania rowniez przez osoby z wadami wzroku, a ponadto ich cecha
charakterystyczna jest dostosowanie przekazywanych informacji do réznego
rodzaju dysfunkcji. Aplikacje te sa poza tym pomocne w komunikacji miedzy
0soba niepelnosprawng i operatorem transportu. Zaleta tych rozwigzan jest mo-
zliwo$¢ ich wszechstronnego zastosowania, zaréwno w obszarach miejskich, jak
i wiejskich. Ograniczeniem jest konieczno$¢ posiadania i obstugi smartfona, co
w przypadku oséb niepelnosprawnych i starszych moze by¢, przynajmniej obec-
nie, bariera. W przyszlosci tego typu rozwiazania, powszechnie stosowane dzi§
przez miodych ludzi, bedg mogly z powodzeniem stuzy¢ tym samym osobom
w podeszlym wieku. Aplikacje wymagaja udostepnienia odpowiednich danych
przez operatoréw transportu, ale nie wystepuje tu bariera techniczna. Wiadze
samorzadowe réwniez powinny tego typu rozwigzania wspiera¢, tym bardziej,
ze koszty wdrozenia i stosowania systemu nie sg wysokie. Od strony prawnej
kwestia do rozstrzygniecia jest ryzyko spowodowania wypadku przez osobe
niepelnosprawng korzystajaca z tej aplikacji.

W ramach klastra 2 wymieni¢ mozna rozwiazanie dotyczace zakupu biletow
przez telefon komoérkowy lub Internet na obszarach wiejskich. O ile w miastach
tego typu rozwiazania sa juz od dawna stosowane, o tyle na obszarach wiej-
skich popularnoé¢ zakupu biletéw przez telefon czy Internet jest znacznie mniej-
sza. Tymczasem zainteresowanie wdrozeniem takich rozwigzan poza miastami
powinno by¢ wysokie w zwiazku z mniejsza dostepnoscia statych miejsc sprze-
dazy biletéw. Natomiast trzeba tez zauwazy¢, ze czesto na obszarach wiejskich
osoby podrézujace stale (np. do pracy) i zwykle na relatywnie krotkie odleglosci
korzystaja gtéwnie z biletéw okresowych. Akceptacja nowych rozwigzan zarow-
no ze strony operatoréw, jak i wladz samorzadowych przyczynic¢ sie moze row-
niez do rozpowszechnienia tej formy sprzedazy biletow.

3 Transports Metropolitans Barcelona, http://www.tmb.cat/en/home [dostep: 30.11.2013].
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Innym rozwigzaniem w ramach tego klastra sg inteligentne systemy bileto-
we, ktore istnieja w wielu obszarach, gtéwnie duzych miastach, np. w Londynie
— Opystercard* czy Edynburgu — Lothian-Ridacard’. Obecnie funkcjonuje kilka
opcji zakupu biletéw i dokonania platnosci, np. poprzez doladowywane karty
pre-paid, platnosci internetowe czy przez telefon komoérkowy. W niedlugiej
przysziosci rozwdj technologiczny spowoduje rozpowszechnienie nowych roz-
wiazan, np. zintegrowania tych systeméw z kartami debetowymi i kredytowy-
mi. Wyzwaniem jest integracja poszczegélnych systeméw na poziomie regional-
nym i miedzyregionalnym, np. réznych przewoznikéw kolejowych czy tez na
styku przewoznikéw transportu miejskiego i dlugodystansowych. Zaangazowa-
nie zarzadcow transportu i wspoéltpraca z wladzami samorzadowymi sg niezbed-
ne ze wzgledu na wysokie koszty wprowadzenia w zycie nowoczesnych zinte-
growanych systeméw biletowych.

Rozwigzaniem godnym zauwazenia w ramach klastra zwigzanego z kontrolg
dostepu do infrastruktury i ustug transportowych jest wprowadzenie instru-
mentéw biometrycznych. Rozwigzanie to moze znalez¢ zastosowanie na pflat-
nych odcinkach drég — autostradach, gdzie pobér oplat jest automatyczny (lub
poélautomatyczny)®. Dzigki stosowaniu spersonalizowanej biometrycznej kon-
troli mozliwe jest stosowanie znizek. Przykladem zastosowania tego typu uprosz-
czonego rozwigzania jest region Sant Cugat w Hiszpanii, gdzie zestaw kamer
zainstalowanych w miejscu poboru optat umozliwia automatyczne policzenie
liczby 0s6b w pojezdzie, a od tego uzalezniona jest wysoko$¢ oplaty na autostra-
dzie (promowanie wiekszego zapelnienia $rodka transportu). Zastosowanie
tego typu narzedzia przyspiesza czas przejazdu w poréwnaniu z tradycyjnym
punktem poboru, gdzie pracownik obslugi musialby skalkulowaé¢ wysokos¢
oplaty w zaleznosci od liczby oséb w pojezdzie.

Interesujace rozwigzania wykorzystujace narzedzia teleinformatyczne wska-
za¢ mozna w klastrze 4 — wspoélne korzystanie ze srodkéw transportu. Kilka tego
typu rozwigzan zostalo zbadanych w ramach studiéw przypadku w projekcie
COMPASS. Systemy typu lift sharing czy car-pooling opieraja si¢ na zasadzie udo-
stepniania wolnego miejsca we wlasnym samochodzie lub korzystania z wolne-
g0 miejsca w samochodzie innego uzytkownika. Rozwiazania typu car-sharing
natomiast to system wspélnego uzytkowania samochodéw osobowych udostep-
nianych za oplata uzytkownikom przez operatoréw, ktérymi moga by¢ przed-
siebiorstwa, spoldzielnie, stowarzyszenia lub grupy oséb fizycznych (kluby).
O ile rozwiazania typu lift sharing majq zastosowanie przy przejazdach do pra-
cy, a réwniez w ruchu turystycznym, o tyle car-sharing jest czesto stosowany

4 London Pass, http:/www.londonpass.com/ [dostep: 30.11.2013].

Lothian Buses, Ridecard, http:/lothianbuses.com/timetables-tickets-maps/fares-and-tickets/rida-
card [dostep: 30.11.2013].

EcoviaT, http://www.ecoviat.com/ca-es/inici.aspx [dostep: 30.11.2013].
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przez rozmaite grupy uzytkownikéw, zaréwno tych nieposiadajacych wilasnego
§rodka transportu, jak i tych dysponujacych wlasnym samochodem, ale korzy-
stajacych z tych ustug w razie potrzeby (np. zakupy, dostep do ustug spotecz-
nych czy wyjazdy rodzinne poza miasto). W ramach tych rozwigzan udoskona-
lane sa systemy rezerwacji on-line i monitorowania pojazdow.

Innym popularnym rozwigzaniem zaimplementowanym juz w wigkszosci
duzych miast europejskich jest system samoobstugowych wypozyczalni rowe-
réw publicznych. Odnotowa¢ nalezy proby wprowadzania systemoéw typu bike-
-sharing réwniez na obszarach pozamiejskich (np. w rejonie Wiednia)’. Docelo-
wymi uzytkownikami tych rozwigzan sa zaréwno osoby korzystajgce na co
dzien z transportu publicznego, jak i posiadajace wlasne samochody, a ponadto
réwniez turysci. Stacje rowerowe lokalizowane sg w poblizu wezléw przesiad-
kowych lub parkingéw. Przy sprzyjajacych lokalizacjach réwniez dojazdy do
pracy moga by¢ realizowane z wykorzystaniem tych systemoéw. Istotg rozwiaza-
nia jest bezplatne lub z ponoszeniem jedynie niewielkiej oplaty, korzystanie
z ustugi przez pierwsze 20 minut czy nawet calg pierwsza godzing przejazdu.
Potencjalnie systemy bike-sharing moga by¢ stosowane w ramach dojazdéw do
punktu wezlowego gléwnej galezi transportu, np. w zakresie dojazdéw do pra-
cy czy szkoly. Instrumenty ICT znajdujg zastosowanie w zakresie zarzadzania
infrastrukturg, rejestracji uzytkownika i platnosci.

Klaster 5 dotyczy planeréw podrdzy, ktére moga znalez¢ zastosowanie w roz-
nej skali przemieszczen pasazerskich, poczawszy od przejazdéw na krétkie od-
legloéci na obszarach miejskich i wiejskich, a skoficzywszy na miedzynarodo-
wych podrézach na dlugie dystanse. Dotychczas nie sa to rozwigzania zintegro-
wane w skali Unii Europejskiej, a potencjal nowoczesnych technologii ICT jest
tu ogromny. Planery moga wykorzystywac narzedzia internetowe, ale tez tele-
fonie komorkowa i aplikacje na smartfony. Wazne jest, aby byly to uslugi
bezplatne dla uzytkownikéw transportu oraz niezawodne i zapewniajace do-
step do aktualizowanej na biezgco informacji. Rozwiazanie to, poza zastosowa-
niem indywidualnym, jest réwniez pozadane przez biura podrézy i organizato-
réow turystyki.

W zakresie klastra 6 dotyczacego strategicznego zarzadzania transportem
w korytarzach transportowych wskazano na potencjal zastosowania narzedzi
teleinformatycznych w zakresie automatycznego wykrywania wypadkéw. Roz-
wiazanie to jest stosowane w korytarzach drogowych (gléwnie na autostradach)
oraz w tunelach polozonych na obszarach miejskich o wysokim poziomie nate-
zenia ruchu i w miejscach narazonych na wystepowanie zatoréw. Rozwigzanie
to znaczaco podnosi poziom bezpieczenstwa poprzez systemy ostrzegania i oz-
naczenia o zmiennej treéci. Stosowane rozwiazania ICT wymagaja zainstalowa-

7 CITYBIKE WIEN, http:/www.citybikewien.at/; NEXTBIKE, https://www.nextbike.at/ [dostep:
30.11.2013].
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nia kamer i odpowiedniego oprogramowania oraz systeméw tacznosci z kierow-
cami, a rowniez przetwarzania informacji, co powoduje wzrost kosztow inwes-
tycji, ale jednoczesnie sprzyja redukcji wypadkow i oszczednosciom czasu prze-
jazdu.

Klaster 7 skupia rozwiazania w zakresie udostepnienia podr6znym informa-
cji w czasie rzeczywistym. Przekaz ten moze nastepowac poprzez rézne lokali-
zacje: na przystankach i w terminalach transportowych, wewnatrz pojazdu oraz
poprzez telefon lub Internet. Rozwiazania te s3 wprowadzane zaré6wno na ob-
szarach miejskich jak i wiejskich, jednakze duze nasycenie charakterystyczne
jest dla transportu miejskiego. Przykladowo w miastach informacja w czasie rze-
czywistym na przystankach jest czesto stosowanym narzedziem, podczas gdy
na obszarach pozamiejskich jest wykorzystywana jedynie sporadycznie, tym-
czasem wiasnie w relacjach obslugiwanych przez transport z mniejszg czgstotli-
woscia sa one najbardziej uzyteczne. Trzeba przy tym zaznaczy¢, ze oszczed-
noé¢ czasu przejazdu czy kosztow podrézy jest znikoma, roénie natomiast
poczucie komfortu podrézy. W przypadku podrézy multimodalnych szczegél-
nie uzyteczne jest inne narzedzie z tej grupy — biezaca informacja wewnatrz po-
jazdu, ktéra pozwala lepiej zaplanowa¢ dalsze etapy podrézy i redukowaé
niepewnos$¢ wynikajacg z opdznieni, przesiadek itp. Powszechne korzystanie
z Internetu i telefonéw komoérkowych wyznacza réwniez perspektywe po-
wszechnego stosowania aplikacji umozliwiajacych przekazanie informacji
w czasie biezacym nt. planowanej lub odbywanej podrézy.

W Kklastrze 8 dotyczacym elektronicznego poboru oplat mozna wyréznic kil-
ka mozliwosci stosowania rozwiazan ICT. Najwazniejsza z nich jest pétautoma-
tyczny system poboru oplat na autostradach (w projekcie COMPASS przedmio-
tem studium przypadku byl system zastosowany na autostradzie w regionie
Sant Cugat k. Barcelony). Systemy te sg relatywnie kosztowne, gdyz wymagaja
instalacji urzadzenia elektronicznego w pojezdzie (tzw. OBU — on-board unit)
oraz anteny na placach poboru oplat. Ich mankamentem jest brak kompatybil-
nosci, a stosowane rozwiazania nie sg zintegrowane na poziomie krajow ani na-
wet regionéw. Korzyscia z wdrazania tych rozwigzan jest skrocenie czasu prze-
jazdu poprzez automatyczny pobér oplaty, bez koniecznosci zatrzymania sie
i angazowania personelu operatora. Mozliwe jest tez zidentyfikowanie pojazdu
poprzez urzadzenie umieszczone wewnatrz pojazdu wzgledem uprawnien do
znizek, czy tez wniesienia oplat dodatkowych.

Uslugi przewozowe realizowane w odpowiedzi na zglaszane zapotrzebowanie
sq podstawa klastra 9. Rozwigzania te, wykorzystujace narzedzia internetowe
i telefonie komoérkowa, maja szczegdlnie duzy potencjal rozwojowy na obszarach
wiejskich, charakteryzujacych sie ograniczonymi czestotliwoscig i dostepem do
ustug transportu publicznego. Bariery ich wdrozenia wystepujace np. w bada-
nym obszarze Polski P6Inocno-Wschodniej wynikaja gléwnie z niskiej $wiado-
mosci i braku zrozumienia funkcjonowania tego typu rozwigzan zaréwno przez
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klientéw, jak i operatoréw transportu. Uzytkownicy dzieki tego typu rozwiaza-
niom maja dostep do bardziej spersonalizowanych ustug, ktére moga by¢ dosto-
sowane do ich rzeczywistych potrzeb w zakresie czasu i celu podrézy. Jednoczesnie
operator transportu nie ponosi istotnych dodatkowych wobec standardowej
oferty regularnego transportu publicznego kosztéw uruchomienia i codzienne-
go funkcjonowania ustugi. Ustuga DRT moze wiec w pewnych okolicznosciach
i przy dobrej organizacji zastgpi¢ konwencjonalny transport publiczny na stabo
zaludnionych obszarach, gdzie $wiadczenie regularnych ustug transportowych
jest nieoplacalne.

W Kklastrze 10 umieszczono wspoélne ustugi takséwkowe — rozwigzania po-
krewne z omawianym car-sharing i car-pooling®. Praktycznie istnieje kilka genera-
qji tych rozwiagzan funkcjonujacych w oparciu o:

— System informacji i rezerwacji przedsiebiorstwa taksowkowego zawierajacy
numery telefonéw klientéw;

— System rezerwacji takséwek i pojazdéw do wynajecia (FHV - for hire vehicle)
przy wykorzystaniu bezposrednio istniejacej infrastruktury dyspozycji zle-
cen;

— System najbardziej zblizony do car-sharing — oferta wiekszej liczby samocho-
déw na wspolnej platformie.

W zaleznosci od stosowanych rozwigzaih mozna méwic o rozwiazaniu w po-
staci zmodyfikowanej korporacji takséwkowej poza tradycyjnymi uslugami
réwniez wynajmujacej pojazdy w ramach odrebnej umowy z uzytkownikiem
lub tez o rozwiazaniu zblizonym do car-sharing, gdzie dodatkowa ustuga swiad-
czona przez organizatora jest typowa usluga takséwkowa.

Wymienione przyklady rozwigzah wskazujg na wszechstronne mozliwosci
stosowania aplikacji teleinformatycznych w transporcie pasazerskim. Natomiast
pojawia sie pytanie, na ile stosowane w okreslonym miejscu i przy danych uwa-
runkowaniach rozwigzania mozna rozpowszechni¢ w innych uwarunkowa-
niach niz charakterystyczne dla miejsca powstania. Ten aspekt badany moze by¢
poprzez ocene przenoszalnosci instrumentéw ITC (ang. transferability).

4. Metodologia oceny przenoszalnosci rozwiazan ICT

W praktyce funkcjonuje wiele udanych aplikacji ICT. Jednocze$nie niemal
wszystkie wykazuja duza specyfike w zakresie proponowanych rozwigzan tech-
nicznych i organizacyjnych, adresatéw, sposobu wprowadzenia w zycie, ofero-
wanych funkcji itp. Niemal nie istniejg rozwiazania, ktére miatyby uniwersalny
charakter i moglyby zosta¢ przeniesione i zastosowane w miejscach innych niz

8 Przyklady aplikacji: Londyn: HAILO. The Black Cab App, https:/hailocab.com/london; Nowy
Jork, Get Taxi, http://www.gettaxi.com/ [dostep: 30.11.2013].
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powstaly, bez wprowadzania zmian. Wiekszo$¢ rozwigzan ICT jest wiec herme-
tyczna, aplikowana w okre$lonych uwarunkowaniach i przygotowana z myslg
o rozwigzaniu konkretnego problemu transportowego w miejscu aplikacji. Jedno-
czes$nie wiele rozwiagzan jest bardzo skutecznych w rozwigzywaniu probleméw
kongestii, optymalizacji wykorzystania transportu, skrécenia czasu przemiesz-
czenia, poprawy informacji o transporcie itp., celowe jest wiec wykorzystanie
ich doswiadczen. Problemem jest zatem kwestia przenoszalnosci. Badanie prob-
lematyki przenoszalnosci rozwigzan usprawniajacych wspoéldzialanie réznych
galezi transportu w Unii Europejskiej zapoczatkowane zostalo w projektach ba-
dawczych INTERCONNECT? i NICHESY w ktérych sformutowano metodolo-
gie oceny przenoszalnoéci rozwigzan usprawniajacych powiazania w transpo-
rcie dlugodystansowym. W ramach projektu ORIGAMI! metodologie te
rozwinieto w kierunku uwzglednienia roli instrumentéw integrujacych pasaze-
rski transport komodalny i multimodalny. Bazujac na opracowanych w ich ra-
mach modelach oceny przenoszalnosci sformulowaé mozna metode oceny roz-
wigzan w odniesieniu do aplikacji ITC w transporcie pasazerskim.
Przenoszalno$¢ rozpatrywana powinna by¢ na trzech plaszczyznach: zastoso-
wania, zainteresowania i wykonalnosci. Dla kazdej z tych plaszczyzn okredli¢
mozna czynniki sprzyjajace lub utrudniajgce przeniesienie rozwigzania. Zbada-
ne w ramach projektu COMPASS przyktady praktycznych aplikacji ICT pozwa-
laja na zidentyfikowanie czynnikéw majacych kluczowe znaczenia dla kazdej z
powyzszych plaszczyzn przenoszalnosci.

W tabeli 3 przedstawiono kryteria oceny przenoszalnosci rozwigzan ICT,
opracowane poprzez ocene praktycznych przypadkéw. Ocena ta dokonywana
jest w wymienionych trzech plaszczyznach (kolumna 1) z punktu widzenia r6z-
nych interesariuszy wystepujacych w rozwigzaniach ICT (kolumna 2). Sposréd
proponowanych kryteriéw oceny interesariusze wskazali najistotniejsze (kolum-
na 3). Zmienne lingwistyczne opisujace poszczegolne czynniki wplywajace na
mozliwo$¢ przeniesienia rozwigzania przyjmujg wartosci: brak-niski-sredni-wy-
soki. Jest to odzwierciedlenie faktycznego postrzegania czynnikéw warun-
kujacych wprowadzenie ICT przez zainteresowanych. Z uwagi na réznorod-
noé¢ samych rozwigzan ICT, ich r6zna skale, zakres i uwarunkowania otoczenia,
przyjecie jako kryterium oceny zmiennych lingwistycznych jest uprawnione,
gdyz zapewnia poréwnywalnos$¢ miedzy projektami o réznej specyfice lokalnej.
Jednoczesnie biorac pod uwage zréznicowanie geograficzne badanych przykla-
déw ICT (badano rozwigzania brytyjskie, hiszpanskie, niemieckie, wloskie,
polskie, austriackie) oraz r6zna warto$¢ finansowa projektéw, stosowanie alter-

? INTERCONNECT Project (Interconnection Between Short and Long-distance Transport
Networks), http://www.interconnect-project.eu/ [dostep: 30.11.2013].

10 NICHES+ Project, http://www.niches-transport.org/ [dostep: 30.11.2013].

T ORIGAMI Project, (Optimal Regulation and Infrastructure for Ground, Air and Maritime Interfa-
ces) modality and intermodality, http://www.origami-project.eu/ [dostep: 30.11.2013].
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natywnej metody operujacej na danych numerycznych w sposéb jawny nie jest
mozliwe (przykladowo koszt 10 mln EUR moze by¢ wysokim lub niskim w zale-
znodci od typu projektu i jego lokalizacji). Metoda ta pozwala na identyfikacje
najwazniejszych kryteriow wplywajacych na przenoszalnos¢ rozwigzan ICT.

Tabela 3. Plaszczyzny oceny przenoszalnoéci rozwigzan ICT

Plaszczyzna Interesariusze Zmienna Zakres oceny
oceny
Zastosowanie | Wszyscy Mozliwo$¢ wprowadzenia | Brak-niska-$rednia-wysoka
Podrézni Che¢ uzywania Brak-niska-$rednia-wysoka
L. s Ujemna-niska-srednia-
. . | Przewoznicy Korzysci netto
Zainteresowanie -wysoka
Wiadze Cheé wprowadzenia Brak-niska-$rednia-wysoka
na podlegltym obszarze
Finansujacy Przychody Brak-niska-$rednia-wysoka
Finansujacy Koszty Brak-niska-$rednia-wysoka
Tiwosd fi .
Finansujacy Mozliwos¢ finansowania Brak-niska-$rednia-wysoka
zewnetrznego
Regulatorzy Ograniczenia prawne Brak-niska-$rednia-wysoka
I . i — o cha-
Regulatorzy fine ograniczenia - © cha Brak-niska-$rednia-wysoka
‘v rakterze administracyjnym
Wykonalnosé 5 ol
t t ii .. . P .
ostawea Techinologlt Dostepnosé¢ technologii Brak-niska-$rednia-wysoka
po stronie operatora
D hnologii
ostawc.a te? OBt Dostepnosé technologii Brak-niska-$rednia-wysoka
po stronie uzytkownika
Dostawc.a te?hnologl{ SpelnTeme’: specjalnych Brak-niska-srednia-wysoka
po stronie uzytkownika| oczekiwan
Inni (strona trzecia) Wplyw Brak-niska-§rednia-wysoka

Zrédto: Opracowanie wlasne na podstawie: M. Bak, P Borkowski, C.de Stasio, C. Di Bartolo, M. Bra-
mbilla, S. Maffii, Transferability of Solutions, Working Paper of COMPASS, Co-funded by FP7, TRI,
Edinburgh Napier University, Edinburgh, November 2013.

Plaszczyzna zastosowania wskazuje, czy dane rozwigzanie jest w ogdle potrzeb-
ne w danej lokalizacji. Odzwierciedla problem uzytecznosci poszczegélnych
rozwigzan dla réznych typoéw uzytkownikéw. Przykladowo, innych narzedzi
ICT wymaga rozwigzanie probleméw uzytkownikéw transportu miejskiego i na
obszarach wiejskich. Ponadto rozwigzania bardzo skuteczne w jednych lokaliza-
cjach sa mniej przydatne w innych. Zréznicowanie to zalezy od wielu czynni-
kéw: stopnia zamoznosci uzytkownikéw — np. zbyt niski poziom ich dochodéw
bedzie czynnikiem wykluczajacym pewne rozwigzania — istniejacych sieci
spolecznych, wzorcéw zachowan wynikajacych z kultury. Nadrzedna determi-
nantg bedzie tu takze rodzaj srodowiska naturalnego wykluczajacy pewne roz-
wiazania galeziowe.



Uwarunkowania i mozliwosci rozpowszechniania technologii... 135

Z tych powodoéw, cho¢ rozwigzania ICT moga dotyczy¢ zaréwno obszaréw
wiejskich jak i miejskich, dominujaca liczba przypadkéw udanych rozwigzan
zwigzana jest z aplikacjami na obszarach zurbanizowanych, bo posiadajg one
korzystniejsze z punktu widzenia implementacji ICT charakterystyki. Nie bez
znaczenia jest tez rodzaj rozpatrywanej relacji transportowej — czy chodzi o po-
dréze dlugodystansowe czy krétkodystansowe, czy tez moze o styk podrézy
dlugodystansowych i krétkodystansowych. Istotne jest, czy bedzie to podréz
unimodalna czy multimodalna. W tym ostatnim przypadku liczba rozwigzan
jest ograniczana specyfika wynikajaca z koniecznosci dopasowania Igczacych sie
galezi. Mozliwos¢ zastosowania jest wiec wynikiem rozpatrzenia wielu
wspoéloddziatujacych czynnikéw. O ile nie mozna z géry odrzuci¢ zadnej lokali-
zacji jako niewlasciwej dla wprowadzenia ICT, to niektére lokalizacje bedg po-
siadaly charakterystyki ulatwiajace zastosowanie ICT, wynikajace z czynnikéw
geograficznych, spolecznych i populacyjnych.

Plaszczyzna zainteresowania opisuje sktonno$é¢ poszczegolnych grup intere-
sariuszy do akceptacji wprowadzenia rozwigzan ICT. Akceptacja pokazuje sto-
sunek interesariuszy do wprowadzenia lub uzytkowania proponowanego roz-
wigzania i wynika z relacji korzysci i kosztow danego rozwiazania w percepcji
interesariusza. Ten czynnik ma inng warto$¢ dla przewoznika, klienta transpor-
tu oraz regulatora. Jednoczesnie w ramach tych gtéwnych grup w praktyce
rozwazy¢ trzeba istnienie podgrup reprezentujacych specyficzne Srodowiska
i interesy. W szczegolnosci klienci rzadko stanowia jednolita grupe. Zazwyczaj
niezbedne jest ustalenie celu podrdzy i dystansu, zeby wyodrebni¢ grupe klien-
tow kierujacych sie podobnymi kryteriami wyboru, dla ktérych koszty i korzy-
§ci beda zblizone. Gléwne grupy podréznych, jakie mozna rozwazaé dla tego
celu, to: wszyscy podrozni, podrézujacy w celach biznesowych, rekreacyjnych,
podrézujacy w ramach codziennej komunikacji z / do pracy i szkoly, kierowcy
samochodéw, podrézni ze specyficznymi potrzebami (np. niepelnosprawni).
Ale podzialy te moga by¢ nawet bardziej specyficzne i dotyczy¢ poziomu zamo-
znosci czy wyksztalcenia i wynikajacych z nich oczekiwan oraz umiejetnosci
postugiwania si¢ narzedziami ICT, wieku itp. PrzewozZnicy podlegaja podzialowi
przede wszystkim wedlug obstugiwanego terytorium lub wedlug galezi trans-
portu. Rozréznienie miedzy grupami regulatoréw odpowiada zazwyczaj po-
dzialowi administracji na centralng i lokalna.

Najwazniejsze oczekiwane korzysci z perspektywy uzytkownika to oszczed-
noé¢ czasu, poprawa jakosci podrézy, poprawa niezawodnosci, zmniejszenie
kosztoéw przemieszczenia, poprawa bezpieczenistwa, gestosci siatki polaczen itp.
Korzysci te zestawione musza by¢ z poziomem spodziewanych kosztow zwiaza-
nych z kazdym przyjmowanym rozwigzaniem: wzrostem kosztéw ustug, koniecz-
noscia zainwestowania $rodkéw materialnych w urzadzenia umozliwiajace do-
step do aplikacji (np. smartfony), koniecznoscia nabycia umiejetnosci postugi-
wania sie technologiami ICT.
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Z punktu widzenia operatoréw najwazniejsze koszty i korzysci sprowadzajq
sie do poréwnania oczekiwanego wzrostu sprzedazy na skutek poprawy cech
ustugi w stosunku do poniesionych koniecznych nakladéw na wprowadzenie
nowych rozwiazan. Efekt netto nie musi by¢ pozytywny, wydatki na ICT nie
musza bowiem by¢ zbilansowane przychodami z biletéw ze wzgledu na ryzyko
odrzucenia proponowanego udogodnienia przez klientéw, ale wéwczas prze-
woznik oczekuje rekompensaty finansowej ze strony wladz.

Atrakcyjnos$¢ poszczegdlnych rozwigzan musi by¢ takze rozpatrywana od-
dzielnie dla poszczegdlnych grup przewoznikéw i operatoréw infrastruktury.
Podzial przebiega zar6wno wedlug kryterium terytorialnego — wyrdzniajac lokal-
nych i regionalnych przewoznikéw, operatorow transportu miejskiego publicz-
nego — zbiorowego i indywidualnego (takséwki), operatoréw dlugodystanso-
wych - kolejowych, autobusowych, lotniczych, ale takze zarzadzajacych
punktami i wezlami przesiadkowymi: lotniskami, dworcami. Wyodrebnic¢ nale-
zy tez podmioty wykorzystujace jak dotad stosunkowo rzadko wystepujace, ale
rozwijajace sie metody integracji transportu, takie jak: kluby uzytkownikéw sa-
mochodow (tzw. car clubs w ramach koncepcji car sharing) lub rézne wersje pro-
jektu roweru publicznego.

Korzysci z punktu widzenia operatoréw transportu sprowadzajg sie nie tyl-
ko do zwigkszenia popytu i lepszego wykorzystania miejsc w Srodkach transportu,
ale poprawy efektywnosci alokacji pojazdéw na poszczegélnych trasach, optyma-
lizacji rozkladéw jazdy, poprawy wykorzystania srodka transportu skutkujacej
spadkiem kosztéw operacyjnych przewoznikéw. Mimo to efekty te moga by¢
zniwelowane przez wysokie koszty. Rozwigzania ICT czesto korzystaja z za-
awansowanych technologii i wymagaja znacznych nakladéw zaréwno w fazie
wdrozenia jak i w fazie operacyjnej, gdy niezbednym jest przetwarzanie danych
i utrzymanie infrastruktury technicznej na odpowiednim poziomie. Ponadto
wprowadzanie niektérych ICT powoduje konieczno$¢ reorganizacji przedsie-
biorstwa, co nie jest latwe do przeprowadzenia dla wielu przewoznikéw.

W odniesieniu do wladz ich zainteresowanie ICT moze by¢ zmierzone konie-
cznoécia poniesienia dodatkowych nakladéw na administracje (np. w celu
zarzadzania bazami danych, jesli beda one utrzymywane centralnie). Po drugie,
wladze zmuszone sa wykonaé prace regulacyjna w odniesieniu do czesto nigdy
wczeéniej nie spotykanych narzedzi. Z drugiej strony ICT moga by¢ traktowane
jako narzedzie realizacji celéw polityki transportowej: poprawy dostepnosci
transportowej obszaréw peryferyjnych, promocji transportu publicznego, zapew-
nienia zmiany struktury galeziowej transportu, polityki srodowiskowej — reduk-
¢ji zanieczyszczen. W niektérych przypadkach rola wladz moze by¢ niezbedna
jako dostarczyciela czy promotora rozwigzan ICT. Jest to powszechne na szczeb-
lu lokalnym w miejskich systemach transportowych, ktére zazwyczaj organizo-
wane sa w ramach zadan wiadz lokalnych.
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Wykonalnoé¢ dotyczy wprowadzania poszczegdlnych rozwigzan ICT w tran-
sporcie. Czynniki decydujace o mozliwosci implementacji rozwiazan sa czesto
powigzane z oceng kosztéw i korzysci z punktu widzenia interesariuszy i do-
tycza aspektéw finansowych, regulacyjnych i technicznych projektu. Z punktu
widzenia podmiotéw finansujacych inwestycje podstawowym pytaniem jest to
o stope zwrotu i zysk wobec nakladéw inwestycyjnych ponoszonych na realiza-
cje usprawnienia ICT i zwigzanych z jego po6zniejszym funkcjonowaniem.
Z punktu widzenia regulatora natomiast kluczowym jest pytanie, czy dane roz-
wigzanie mozna wprowadzi¢ w istniejagcym otoczeniu regulacyjnym, jezeli za$
konieczna jest zmiana prawa, to czy jest ona w ogoéle mozliwa, a jeéli tak, jakie
beda jej praktyczne konsekwencje dla realizacji przedsiewziecia ICT? Odpowie-
dzi wymaga szereg szczegdlowych kwestii prawnych, najwazniejsze z nich to:
zakres i rodzaj uméw zawieranych miedzy sektorem publicznym a prywatnym
dla realizacji konkretnego rozwigzania, zakres niezbednej informacji dla wtadz,
konieczno$¢ wydania specjalnych zezwolen, wymogi formalne, jakie musza by¢
spelnione, by inwestycje zrealizowa¢ oraz by ja odda¢ do uzytkowania. Ograni-
czenia prawne maja tez szerszy wymiar — wazne jest ustalenie, jakie nowe obo-
wiazki naklada na interesariuszy uzytkowanie rozwigzania ICT, jaki jest wplyw
tych rozwigzan na kwestie prywatnosci i ochrony danych osobowych? W szcze-
golnosci ten ostatni aspekt staje sie coraz wazniejszy, biorgc pod uwage, ze roz-
wiazania ICT czesto korzystaja z elektronicznych baz danych o uzytkownikach.
Wreszcie bariery regulacyjne to takze problemy z niewlasciwym dzialaniem ad-
ministracji, przeszkodami biurokratycznymi czy wplywem grup lobbystycznych.

W obszarze technologii kluczowym czynnikiem oceny jest dostepnos¢ i koszt
wdrozenia rozwigzan technicznych wykorzystywanych przez ICT ICT sa narze-
dziami opartymi na nowoczesnych technologiach komunikacyjnych i systemach
informatycznych. Czynnik technologiczny musi by¢ rozwazony zaréwno przez
wprowadzajacego dane rozwigzanie przewoznika, operatora infrastruktury, jak
i przez uzytkownikoéw transportu. Z punktu widzenia dostawcy ustugi transpor-
towej kluczowe jest pytanie, czy istnieje technologia realizujaca projektowane
funkcjonalnoéci, czy jest ona rozpowszechniona, czy tez jest dopiero testowana.
Dojrzalos¢ technologii jest istotna zaréwno ze wzgledu na niezawodnos¢, jak
i z powodu wyzszych kosztéw nabycia technologii nowych. Wymiar technologicz-
ny z punktu widzenia operatora nalezy ocenia¢ biorac pod uwage koszt i dostep-
no$¢ niezbednych urzadzen technicznych, takich jak: oprogramowanie, narzedzia
obrobki danych, systemy rezerwacji, systemy biletowe i platnosci elektronicz-
nych, systemy lacznosci i urzadzenia twardej infrastruktury transportowe;.
Cho¢ technologie ICT rozprzestrzeniaja sie dos¢ szybko, nalezy zaznaczy¢, iz
konkretne rozwiagzania ICT sa czesto specyficzne takze technicznie dla danego
kontekstu ich uzytkowania i jako takie musza by¢ zazwyczaj indywidualizowa-
ne i dopasowane do potrzeb konkretnej aplikacji. Wowczas kluczowe staje sie
pytanie o szybkos¢ i koszt wykonania takiej adaptacji.
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Z punktu widzenia uzytkownika technologia pelni role narzedzia umozli-
wiajacego wykorzystanie potencjalu oferty ICT przygotowanej przez przewoz-
nikéw. Cho¢ w duzej czeéci rozwigzania ICT wiaza sie z wydatkami technolo-
gicznymi gléwnie po stronie operatoréw transportu, dostep do duzej czesci
z nich wymaga réwniez od klienta transportu zainwestowania w urzadzenia
telekomunikacyjne. Wynika to z preferencji samych uzytkownikéw, dotyczacej
wykorzystania przede wszystkim tych usprawnien, ktére poprawiaja dostep do
informacji i pozwalaja na elastyczne planowanie podrézy. W konsekwencji wiek-
szo$¢ rozwigzan ICT wymaga od uzytkownika posiadania dostepu do Interne-
tu, a coraz czesciej niezbedne do pelnego wykorzystania ich potencjatu staje sie
posiadanie smartfona. Dostep do tych narzedzi warunkujacych dostep do ICT
moze by¢ ograniczony na niektérych obszarach ze wzgledu na sposéb $wiad-
czenia uslug teleinformatycznych, lub moze wynika¢ z braku umiejetnosci
poslugiwania sie nimi (co jest charakterystyczne np. dla starszych grup wieko-
wych).

Ostatnim waznym czynnikiem, ktéry nalezy oceni¢ rozwazajac zasadnosc¢
przeniesienia rozwigzania ICT do danej lokalizacji, jest jego wplyw na podmio-
ty trzecie. Nalezy zidentyfikowa¢ mozliwe skutki ekonomiczne, spoleczne i $ro-
dowiskowe wynikajace z wprowadzenia ICT dla oséb niemajacych zamiaru
z nich korzysta¢. W wiekszosci przypadkéw wplyw ten jest neutralny. Najistot-
niejszym zidentyfikowanym czynnikiem pozytywnym jest wplyw na $rodowi-
sko naturalne, poniewaz na skutek wdrozenia ICT ro$nie efektywno$¢ wykorzy-
stania istniejacej oferty transportowej, co przyczynia sie do optymalizacji
planéw podrézy oraz przejecia czesci uzytkownikéw transportu indywidualne-
g0 przez transport zbiorowy i zmniejszenia liczby niezbednych przemieszczen.

W tabeli 4 zestawiono kryteria wypracowane do oceny przenoszalnosci roz-
wiazan ICT w zidentyfikowanych trzech plaszczyznach: zastosowania, zaintere-
sowania i wykonalnosci.

Tabela 4. Kryteria oceny przenoszalnosci rozwigzan ICT

ZASTOSOWANIE

Dotyczy: Wszyscy interesariusze
Czy rozwiqzanie mozna zastosowac w danych warunkach?

Problem Badana relacja Oceniana zmienna

Miejski Zastosowanie

Jaki jest wymiar terytorialny, Wiejski Zastosowanie

w jakim moze funkcjonowaé . ;

rozwigzanie? Regionalny Zastosowanie
Korytarz transportowy Zastosowanie

Dla jakiego rodzaju podrézy Lokalne Zastosowanie

mozna wprowadzi¢ rozwig- | Dlugodystansowe — krajowe Zastosowanie

zanie?

Dlugodystansowe — zagraniczne Zastosowanie
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ZAINTERESOWANIE

Dotyczy: Uzytkownicy transportu

Czy rozwiqzanie jest wystarczajqco atrakcyjne dla uZytkownikow, by moglo byc przeniesione

w dane miejsce?

Problem Badana relacja Oceniana zmienna
Wszyscy Zainteresowanie
Podrézujacy w celach biznesowych Zainteresowanie
Podrézujacy w celach wypoczynkowych | Zainteresowanie
Dojezdzajacy do/z pracy/szkoty Zainteresowanie
Turysci Zainteresowanie
Uzytkownicy transportu publicznego Zainteresowanie
;_;i}izlz(})lv(\)/g(i)cx ei;glywidualnego transportu Zainteresowanie
Uzytkownicy w wieku ponizej 50 lat Zainteresowanie
. . . Uzytkownicy w wieku powyzej 50 lat Zainteresowanie

Jaki typ uzytkownikéw . ; ;

bedzie korzystal Mezczyzni Zainteresowanie

z rozwigzania? Kobiety Zainteresowanie
Niepelnosprawni Zainteresowanie
Wyksztalcenie $rednie i nizsze Zainteresowanie
Wyksztalcenie wyzsze Zainteresowanie
Osoby o niskich dochodach Zainteresowanie
Osoby o §rednich dochodach Zainteresowanie
Osoby o wysokich dochodach Zainteresowanie
Osoby o okreslonych specyficznych prze-
konaniach warunkujacych ich zachowa- . .
nia transportowe (np: ekolodzy, osoby Zainteresowanie
cenigce kooperacje etc.)
Redukgja czasu podrézy Korzysci
Redukgcja kosztu podrézy Korzysci
Wzrost niezawodnosci Korzysci
Poprawa jakosci (zwigkszony komfort) Korzyéci

Lall;ie quﬂlzorzr}:iéljé nitto Wzrost czgstotliwosci Korzysci

HyTRonmiRon Poprawa jakosci informacji Korzysci

Zmniejszony ,$lad weglowy” uzytkownika | Korzysci
Poprawa bezpieczenstwa Korzysci
Wzrost dostepnosci Korzysci

Dotyczy: Operatorzy transportu

Czy rozwigzanie jest wystarczajgco atrakcyjne dla operatorow transportu, by moglo byc¢ przeniesione

w dane miejsce?

Problem

Badana relacja

Oceniana zmienna

Kto bedzie korzystac
z danego rozwigzania?

Wiadze lokalne - organizatorzy
transportu

Zainteresowanie

Przewoznicy transportu publicznego

Zainteresowanie
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Przewoznicy takséwkowi Zainteresowanie
Przewoznicy kolejowi Zainteresowanie
Zarzadzajacy drogami Zainteresowanie
Przewoznicy lotniczy Zainteresowanie
Operatorzy rozwigzan typu bike-sharing | Zainteresowanie
Wydzialy transportu (w przedsiebior- . .
stwach, instytucjach publicznych) Zainteresowanie
Organizacje turystyczne Zainteresowanie
Agencje turystyczne (wirtualne) Zainteresowanie
Operatorzy rozwigzan typu car-sharing Zainteresowanie
Optymalizacja tras Korzysci
thymahzaqa wykorzystania (pojazdéw/ Korzysci
_ . infrastruktury)

Jakie s korzysa netto Optymalizacja czestotliwosci Korzysci

dla operatoréw transportu?
Zwiekszona sprzedaz i przychody / Korzvéci
wzrost liczby uzytkownikow y
Redukcja kosztéw operacyjnych Korzysci
Personel — liczba Wymog

. . Personel — umiejetnosci Wymoég

Jakie sa wymogi - - -

organizacyjne? Obiekty (nle.ZdeQe nowe budynki, Wymég
magazyny, biura itp.)
Zmiana struktury organizacyjnej Wymoég

Dotyczy: Wiadze

Czy rozwigzanie przyczynia si¢ do rozwigzania strategicznych problemow z

punktu widzenia wladz?

Problem

Badana relacja

Oceniana zmienna

Na jakie polityki oddzialuje?

Polityka zwiekszania dostepnosci Zainteresowanie
Polityk ia t t . .
olityka promowania transportu Zainteresowanie
publicznego
Polityka zarzadzania transportem Zainteresowanie
Polityka Srodowiskowa (redukcja emisji) | Zainteresowanie
Poli . leziowei
olityka zmiany struktury galeziowej Zainteresowanie

transportu

WYKONALNOSC

Dotyczy: Podmiot finansujgcy

Czy dane rozwigzanie jest efektywne pod wzgledem finansowym w danych warunkach?

Problem

Badana relacja

Oceniana zmienna

Jaki jest laczny koszt wpro-
wadzenia rozwigzania?

Koszty projektu i realizacji

Koszty

Koszty remontéw, utrzymania i operacyjne

Koszty

Laczne koszty w trakcie ,zycia” inwestycji

Koszty

Jaki jest calkowity zysk

na skutek wprowadzenia Przychody Przychody
rozwigzania?

Czy istnieja mozliwosci Fundusze miedzynarodowe Prawdopodobienistwo
wykorzystania finansowania | Fundusze unijne Prawdopodobienistwo

zewnetrznego?

Fundusze krajowe

Prawdopodobienstwo
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Dotyczy: Regulatorzy
Czy otoczenie regulacyjne nie utrudnia wprowadzenia rozwigzania?

Problem Badana relacja Oceniana zmienna
Porozumienia z innymi podmiotami Bariera
Licencje i zezwolenia Bariera

Jakie sa ograniczenia prawne
utrudniajgce wprowadzenie
danego rozwiazania?

Umowy Bariera

Przepisy w zakresie ochrony prywatnosci | Bariera

Prawa wlasnosci Bariera

Zgodnos¢ z istniejacymi przepisami Bariera

Czy przewidywane jest
wystgpienie barier, ktérych | Interesy grupowe / lobbystyczne Bariera
nie mozna przezwyciezy¢?

Dotyczy: Dostawcy technologii
Czy rozwiqzanie moze byc¢ wprowadzone w innych uwarunkowaniach?

Problem Badana relacja Oceniana zmienna
Telefon (mobilny) Wymoég
Jakie sa uwarunkowania Smartfon / komputer stacjonarny / laptop | Wymoég
technologiczne po stronie Dostep do Internetu Wymoég
uzytkownika? Smartcard Wymog

Wyposazenie w pojezdzie uzytkownika | Wymoég

Wyposazenie Wymoég
Oprogramowanie Wymoég
Metoda pozyskiwania informacji Wymoég
Jakie s u\./varunkowama' Przetwarzanie danych Wymoég
technologiczne po stronie " -
operatora? System rezerwacji Wymoég
System biletowy / platnosci Wymog
Systemy lacznosci Wymoég
Infrastruktura Wymoég
Czy rozwiazanie ma charak- | Szczegdlny problem transportowy Specyfika

ter incydentalny, opracowa-

ny ad hoc, dla rozwigzania | Szczegdlne uwarunkowania wdrozenia | Specyfika
wybranego problemu?

Czy rozwiazanie bazuje na

sprawdzonej technologii? Dojrzalos¢ stosowanej technologii Wymoég

Dotyczy: Podmioty trzecie
Czy pojawiajq sig efekty zewngtrzne — oddziatujgce na podmioty inne niz uzytkownicy?

Problem Badana relacja Oceniana zmienna

Skutki ekonomiczne Wplyw

Jaki jest wplyw rozwigzania

na podmioty trzecie? Skutki §rodowiskowe Wplyw

Skutki spoleczne Wplyw

Zrodto: Opracowanie wlasne na podstawie: M. Bak, P. Borkowski, C.de Stasio, C. Di Bartolo, M. Bram-
billa, S. Maffii, Transferability of Solutions, Working Paper of COMPASS, Co-funded by FP7, TRI, Edin-
burgh Napier University, Edinburgh, November 2013.
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5. Ocena przenoszalnosci rozwigzan ICT

Ocena przenoszalnosci rozwigzan w praktyce pozwala na zidentyfikowanie

najistotniejszych ograniczen.

Wyniki przeprowadzonej w ramach projektu

COMPASS konsultacji z interesariuszami oraz analizy praktycznych przykladéw
ICT z réznych krajéw europejskich w kontekscie czynnikéw warunkujacych
przenoszalno$¢ rozwigzan pozwalaja na zidentyfikowanie najistotniejszych
przeszkod, ktore zestawiono w tabeli 5.

Tabela 5. Gléwne bariery przenoszalnosci rozwigzan ICT

Klaster

Kluczowa bariera

KLASTER 1 - Orientacja przestrzen-
na i pokierowanie pasazera

Koszty wprowadzenia rozwigzan

KLASTER 2 — Automatyczne syste-
my poboru oplat, systemy biletowe

Koszty wprowadzenia rozwigzan
Niska zyskownos$¢ z punktu widzenia operatoréw transportu
Male zainteresowanie klientéw starszych grup wiekowych

KLASTER 3 - Kontrola dostepu

Male zainteresowanie potencjalnych uzytkownikéw
Spodziewane negatywne efekty dla podmiotéw trzecich

KLASTER 4 — Wspélne korzystanie
ze $rodkéw transportu

Koszty wprowadzenia rozwigzan

Ograniczenia prawne

Male zainteresowanie ze strony uzytkownikéw podrézuja-
cych w celach biznesowych i ludzi starszych

KLASTER 5 — Planery multimodalne

Ograniczenia prawne
Koszty wprowadzenia rozwiazan
Niedojrzaloé¢ technologii

KLASTER 6 — Strategiczne zarza-
dzanie transportem w korytarzach
transportowych

Male zainteresowanie ze strony uzytkownikéw
Koszty wprowadzenia rozwigzan
Wysokie wymagania technologiczne po stronie operatora

KLASTER 7 - Informacja o podrézy
W czasie rzeczywistym

Koszty wprowadzenia rozwigzan

Wysokie wymagania technologiczne po stronie operatora
Niedojrzalo$¢ technologii

Male zainteresowanie zarzadcow i organizatoréw transportu

KLASTER 8 — Elektroniczny
pobor oplat

Koszty wprowadzenia rozwigzan
Niedojrzalo$¢ technologii
Wysokie koszty szkolenia personelu

KLASTER 9 — Uslugi przewozowe
realizowane w odpowiedzi
na zglaszane zapotrzebowanie

Wysokie koszty obstugi
Wysokie wymagania technologiczne po stronie operatora

KLASTER 10 — Wspdlne uslugi
taksowkowe

Male zainteresowanie potencjalnych uzytkownikéw
Ograniczenia prawne

Silne przeciwdzialanie grup lobbystycznych

Wysokie wymagania technologiczne po stronie operatora

Zrédio: Opracowanie wlasne na podstawie: M. Bak, P. Borkowski, C.de Stasio, C. Di Bartolo, M. Bram-
billa, S. Maffii, Transferability of Solutions, Working Paper of COMPASS, Co-funded by FP7, TRI, Edin-
burgh Napier University, Edinburgh, November 2013.
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Przeprowadzone w projekcie COMPASS szczegélowe badania faktycznie
funkcjonujacych rozwigzan ICT pozwolily na wskazanie wplywu poszczegol-
nych zidentyfikowanych czynnikéw przenoszalnosci na skutecznoé¢ wdrozenia
ICT oraz pozwalaja na sformutowanie zalecen dla realizujgcych takie wdroze-
nia, ktore ulatwia ten proces.

Wiekszos¢ rozwigzan ICT powstaje oddolnie jako lokalne inicjatywy.
Przykladem jest rozwd¢j multimodalnych planeréw podrézy. W Polsce funkcjo-
nuje ponad sto narzedzi o takim charakterze, przy czym prawdziwie multimo-
dalnych, czyli obejmujacych wiecej niz jedna galaz transportu jest zaledwie kil-
ka'?2. Rozpowszechnienie standardu, zapewnienie interoperacyjnosci miedzy
réznymi narzedziami zalezy juz od wsparcia udzielonego przez wiladze lokalne
lub centralne. Podstawowym problemem w tym kontekscie jest brak zaintereso-
wania wladz w promowaniu rozwoju ICT. Te bariere mozna usuna¢ woéwczas,
gdy wdrazanie ICT potraktowane zostanie jako narzedzie realizacji polityki
transportowej. Dlatego projektujac rozwigzania ICT nalezy robi¢ to tak, by za-
uwazalny byl ich wplyw na poprawe dostepnosci transportowej, zmniejszenie
szkodliwych emisji do $rodowiska itd. Rozwigzania ICT przyczyniajace sie do
realizacji takich kluczowych zadan wladz publicznych moga latwiej zdoby¢ ich
wsparcie.

Brak zainteresowania operatoréw transportu jest inng kluczowa bariera.
Przy braku zainteresowania operatorow wdrozenie ICT nie jest w ogole mozli-
we. Aby usuna¢ te bariere, niezbedne jest zagwarantowanie korzysci netto dla
operatora. Mozna to osiggna¢ poprzez wzrost cen biletéw (w zamian za ofero-
wane przez ICT udogodnienia) lub poprzez obnizke kosztéw operacyjnych, wy-
nikajaca z optymalizacji funkcjonowania operatora na skutek wdrozenia ICT.
Innym problemem po stronie operatoréw transportu jest brak wydolnosci orga-
nizacyjnej niezbednej do implementacji zaawansowanych technologicznie roz-
wigzan. Dotyczy to w szczegdlnosci operatorow matych. Problem ten mozna
zniwelowaé przez zapewnienie wsparcia we wdrazaniu ICT ze strony wladz
publicznych. Przykiadem takiego wsparcia byloby utrzymywanie przez wiadze
centrum przechowywania danych lub dostarczenie systemu elektronicznego
zarzadzania nimi.

Inny zidentyfikowany problem — brak zainteresowania uzytkownikéw i po-
tencjalnych uzytkownikéw, prowadzi do nieefektywnosci juz wprowadzonych
narzedzi ICT. Jezeli z usprawnien korzysta jedynie niewielki odsetek uzytkow-
nikéw transportu, to pod znakiem zapytania staje celowos¢ poniesionych wydat-
kéw na wprowadzenie oraz utrzymanie ICT. Co prawda, uzytkownicy najcze-
Sciej podchodza do rozwiazan teleinformatycznych pozytywnie, jednakze

12 P. Borkowski, J. Burnewicz, M. Bak, B. Pawlowska, Uwarunkowania rozwoju multimodalnych plane-
réw podrézy i transportowych ustug informacyjnych w Polsce, Ministerstwo Infrastruktury i Rozwoju,
Warszawa 2013, s. 34-35.
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w niektérych grupach wiekowych opér przeciw ICT moze by¢ dos¢ znaczny,
glownie z powodu braku umiejetnosci obstugi urzadzen mobilnych stuzacych
do komunikacji z wykorzystaniem ICT. Problem ten mozna rozwigzaé poprzez
upraszczanie interfejsow uzytkownika i edukacje. Ponadto naturalne procesy
demograficzne powoduja, ze w przyszlosci odsetek uzytkownikéw niepotra-
fiacych obstugiwaé smartfonéw czy postugiwac sie Internetem, bedzie malat.
Mozliwosci pojawienia sie zupelnie nowych technologii, ktére beda dla obec-
nych dobrze radzacych sobie w $rodowisku technologicznym uzytkownikéw
hermetyczne, nie mozna co prawda wykluczy¢, ale z uwagi na ich w petni hipo-
tetyczny charakter nie mozna tez oceni¢ stopnia ich akceptacji.

Z punktu widzenia finansowania projektéw ICT wazne jest, by przedsiewzie-
cie zachowywalo efektywno$é pod wzgledem finansowym. To z kolei wymaga,
aby wdrazane rozwigzania byly zyskowne dla operatoréw. Nie ma tu prostego
rozwiazania, bowiem zapewniajgce efektywnos¢ finansowa podniesienie cen bi-
letow nie jest akceptowane przez uzytkownikéw. Klienci transportu traktuja
rozwigzania usprawniajace transport jako naturalne usprawnienia, ktére po-
winny by¢ zapewnione nieodplatnie. Alternatywa dla zwiekszania ceny biletéw
jest wprowadzenie gwarancji rzadowych dla wdrazajacych ICT operatoréw
transportu. Gwarancja taka zapewnialaby dofinansowanie w przypadku braku
wzrostu popytu na uslugi po wprowadzeniu ICT. Inny aspekt gwarancji to kwe-
stia finansowania projektéw tego typu. Jezeli warunkiem pozyskania kapitatu
ze zrédet zewnetrznych przez wdrazajacego ICT jest efektywnos¢ finansowa,
ktéra moze by¢ kwestionowana przez kredytodawce, wéwczas rzad moéglby
gwarantowac splate kredytu. Wadga tego rozwiazania jest catkowite przejecie ry-
zyka zwigzanego z rozwojem ICT przez spoleczenstwo. Jeszcze innym efektem
sprzyjajacym zachowaniu efektywnosci finansowej jest spodziewana redukcja
kosztéw dziatalnosci operatoréw transportu na skutek uzytkowania ICT.

W zakresie technologii istotng bariera jest ograniczona mozliwos¢ aplikacji
konkretnej technologii w specyficznych warunkach lokalnych. Inny problem
powstaje, gdy istniejace rozwigzanie ICT moze by¢ wdrozone po stronie opera-
tora transportu, ale brak jest technicznej infrastruktury umozliwiajacej jego
pelne wykorzystanie przez klientéw transportu. Przykladowo, na niektérych
obszarach wiejskich niewystarczajace jest pokrycie siecig telefonii komdrkowej
lub brak jest dostepu do szybkiego Internetu. Problem ten mozna rozwiazac¢ po-
przez poprawe gestosci infrastruktury telekomunikacyjnej. Jednoczesnie wzrost
zainteresowania aplikacjami mobilnymi generowany przez wdrozenie ICT
i rosnaca liczba uzytkownikéw takich aplikacji bedq wywieraly presje na opera-
toréw telefonicznych dla poprawy parametréw sieci teleinformatycznych.

Powazny problem to sytuacja, gdy dana technologia ICT istnieje w innych
branzach, lecz brak jest mozliwosci jej wdrozenia w transporcie. Problem ten
moze by¢ przezwyciezony jedynie poprzez wzrost nakladéw na B+R i wiasciwe
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ukierunkowanie prac badawczych. Rozwigzanie to ma niestety charakter diugo-
falowy i nie poprawi biezacej sytuaciji.

Z punktu widzenia wplywu na podmioty trzecie, jakie moze nies¢ wdraza-
nie transportowych ITC, wskaza¢ nalezy, ze w wiekszosci przypadkéw nie niosa
one negatywnych konsekwengji dla takich podmiotéw. Potencjalnie istnieje jed-
nak kilka mogacych sie pojawi¢ probleméw. Przede wszystkim, jezeli wprowa-
dzenie ICT skutkowaé bedzie podniesieniem cen transportu dla wszystkich
uzytkownikéw, to dotknie ono réwniez uzytkownikow transportu niemajgcych
zamiaru korzystania z rozwigzan ICT. Po drugie realizacja duzych projektéw
moze pociggac za sobg zwiekszenie zajetosci terenu. Chodzi tu przede wszystkim
o rozbudowy infrastruktury lub dodanie nowych funkgji do juz istniejacej. Jed-
nakze dotyczy to jedynie wybranych — najwiekszych i na ogét towarzyszacych
i tak planowanej rozbudowie infrastruktury, projektéw.

Obecnie wprowadzane na $wiecie rozwiazania ICT, powstajac oddolnie, po-
zostaja w zgodzie z istniejagcym stanem prawnym. Z tego wzgledu nie napotykaja
istotnych barier prawnych. Bariery takie moga sie jednak pojawi, jezeli bedzie
rosla kompleksowos¢ ICT. Chodzi tu przede wszystkim o problemy zwiagzane
z ochrona danych osobowych. Wiele proponowanych usprawnien dazy do
tego, by moc identyfikowaé uzytkownika i oferowa¢ mu spersonalizowane funk-
cjonalnosci. Stoi to w sprzecznoéci z zasada zachowania prywatnosci. Wydaje
sie, iz w tym zakresie niezbedne jest wprowadzenie zmian prawnych, ktére po-
zwolg na zachowanie anonimowosci, nie blokujac przy tym rozwoju ICT.

6. Podsumowanie

Rozwiazania ICT sg wykorzystywane w transporcie na coraz szersza skale.
Wiekszos¢ proponowanych rozwiazah ma jednak lokalny charakter, powstaje
w odpowiedzi na problemy charakterystyczne dla danego miejsca i zalezy od
specyfiki funkcjonowania transportu w danej lokalizacji. Kluczowym proble-
mem w upowszechnianiu rozwigzan ICT oraz wyzwaniem dla budowy spéjne-
go, funkcjonujacego w skali calego kraju, a w dalszej perspektywie takze skali
miedzynarodowej, systemu transportowego w pelni wykorzystujacego poten-
cjal ICT, jest kwestia przenoszalnosci rozwigzan. Mozliwo$¢ rozwinigcia
dzialajacego w jednej lokalizacji rozwigzania w innych warunkach zalezna jest
od czynnikéw warunkujacych przenoszalnosé, ktére dotycza trzech plaszczyzn
funkcjonowania ICT — mozliwosci ich zastosowania wynikajacej z samej natury
danego rozwigzania, akceptacji przez interesariuszy skutkujacej ich zaintereso-
waniem w rozwoju danego rozwigzania oraz mozliwosci realizacji w danych
uwarunkowaniach. W ramach badania przeprowadzonego w projekcie COMPASS
te trzy plaszczyzny poddano ocenie, identyfikujac kluczowe czynniki decy-
dujace o przenoszalnosci. Nastepnie poslugujac sie tak zdefiniowana metoda
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oceny zbadano, poprzez analize praktycznych przykladéw dzialania ICT wage
tych czynnikéw. To pozwolito na sformulowanie praktycznych obserwacji — dla
powodzenia ICT kluczowe sg dzialania przezwyciezajace bariery, takie jak nie-
wystarczajgce zainteresowanie operatoréw transportu i niewystarczajaca efekty-
wno$¢ finansowa aplikacji. Pierwszorzednym czynnikiem uniemozliwiajagcym
przeniesienie rozwiazania jest tez brak zainteresowania ze strony planowanej
grupy docelowych odbiorcéw. Inne czynniki, jak brak zainteresowania wladz,
niska wykonalnoé¢ z punktu widzenia regulatora, problemy zwiazane z techno-
logia oraz negatywne efekty dla podmiotéw trzecich w ocenie interesariuszy
maja znaczenie drugorzedne. Wynika to przede wszystkim z aktualnej praktyki
wprowadzania ICT do systemu transportowego. Rozwigzania wprowadzane sa
oddolnie, czesto na skutek inicjatywy prywatnych operatoréw. Dla tego typu
podmiotéw brak wspoéldzialania ze strony wladz jest uznawany za naturalny,
a jedynym ograniczeniem jest niedostosowanie istniejacego prawa do zmie-
niajacej sie dynamicznie sytuacji.
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CONDITIONS AND OPPORTUNITIES FOR DISSEMINATION
OF ICT TECHNOLOGY IN PASSENGER TRANSPORT

(Summary)

The paper deals with the problem of ICT solutions in passenger transport. Modern
passenger transport is more and more based on ICTs which help to optimize transport
use, allow for more efficient transport planning and reduce travel times. They also con-
tribute to the principles of green transport and sustainability. Currently ICTs are still frag-
mented and offer mostly local - tailored to the specific needs solutions. The paper de-
scribes the available types of ICT solutions which could be used for this purpose. The
challenge for the future transport system is to merge ICT solution into one efficient tool.
This could be achieved by transfer of successful solutions. Therefore the issue of transfer-
ability is researched in depth within this paper. Firstly transferability dimensions and
framework describing tools allowing for analysis of transferability potential of particular
solutions is developed. Than based on case studies analysis and stakeholder opinions the
main factors influencing transferability are determined and evaluated against practical
cases. As a result set of most important transferability barriers is presented. The research
within this paper is based on original work of the authors conducted within COMPASS
project.
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