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INFRASTRUKTURA TRANSPORTU DLA ROZWOJU REGIONOW.
RELACJA Z XIl MIEDZYNARODOWEJ KONFERENCJI NAUKOWEJ EURO-TRANS 2014

W dniu 13 maja 2014 roku odbyta si¢ w Szczecinie XII Migdzynarodowa
Konferencja Euro-Trans 2014 pt. , Infrastruktura transportu dla rozwoju regio-
néw. Z perspektywy 10-lecia cztonkostwa w Unii Europejskiej”. Organizatorem
konferencji byt Wydziat Zarzadzania i Ekonomiki Ustug Uniwersytetu Szczecin-
skiego, a wspolorganizatorem Katedra Transportu Szkoly Gtéwnej Handlowej
w Warszawie. Patronat honorowy nad konferencja objal p. Siim Kallas, Wiceprze-
wodniczacy Komisji Europejskiej, Komisarz ds. Transportu. Funkcj¢ partnerow
wspotpracujacych przyjety Polskie Towarzystwo Ekonomiczne, Polskie Stowa-
rzyszenie Telematyki Transportu oraz Polskie Towarzystwo Logistyczne.

W konferencji uczestniczyli przedstawiciele 27 polskich oraz zagranicznych
osrodkow akademickich i naukowych, przedstawiciele Parlamentu Europe;j-
skiego, Komisji Europejskiej, wladz samorzadowych, zrzeszen i izb gospodar-
czych, przedsigbiorstw transportowych, organizacji i instytucji dziatajacych na
rzecz transportu w Polsce oraz liczni patroni medialni.

Konferencja tradycyjnie przebiegata w formie dyskusji panelowych, przypi-
sanych do dwdch sesji tematycznych:

— Sesja 1 (panel 11 2) — Znaczenia infrastruktury transportu dla spojnosci

regionow Europy;

— Sesja 2 (panel 3 i 4) — Infrastruktura transportu jako zrodto korzysci

i kosztow dla mieszkancow i biznesu UE.

' Prof. dr hab. Elzbieta Zatoga, Uniwersytet Szczecinski, Wydzial Zarzadzania i Ekono-
miki Ustug, e-mail: elzbieta.zaloga@wzieu.pl.

2 Dr Arkadiusz Drewnowski, Uniwersytet Szczecinski, Wydziat Zarzadzania i Ekonomiki
Ustug, e-mail: arkadiusz.drewnowski@wzieu.pl.
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W otwierajacej konferencjg czgsci uczestniczyli przedstawiciele organizato-
row, to jest prof. Elzbieta Zaloga — przewodniczaca Komitetu Naukowo-Progra-
mowego EURO-TRANS 2014 (Uniwersytet Szczecinski) oraz prof. Bogustaw
Liberadzki (Szkota Glowna Handlowa w Warszawie), a takze:

— Pawel Stelmaszczyk — dyrektor (DG MOVE), reprezentujacy Wiceprze-
wodniczacego Komisji Europejskiej Simma Kallasa,
dr Wojciech Drozdz — Wicemarszalek Wojewodztwa Zachodniopomor-
skiego,

— prof. Waldemar Gos — Prorektor ds. Finanséw i Rozwoju US,
— prof. Piotr Niedzielski — Dziekan Wydzialu Zarzadzania i Ekonomiki
Ustug US.

Otwierajac konferencjg, prof. B Liberadzki stwierdzil, Ze jej termin nie jest
przypadkowy. Zblizajace si¢ wybory do Parlamentu Europejskiego oraz nowa
perspektywa finansowa UE 2014-2020 sprawiaja, ze to wlasnie obecnie nalezy
wnie$¢ wktad merytoryczny i naukowy do toczacej si¢ debaty o zakresie i priory-
tetach inwestycji infrastrukturalnych (sieci transeuropejskie — czy krajowe i regio-
nalne?), kierujac si¢ zasada zrownowazonego rozwoju. P. Stelmaszczyk przekazat
uczestnikom konferencji pozdrowienia od komisarza S. Kallasa, a nastgpnie
zaprezentowal ogoélne zatozenia zadan aktualnej unijnej polityki transportowe;,
zwracajac uwageg na zmiany przebiegu korytarzy transeuropejskich oraz deter-
minacj¢ UE w zakresie likwidacji barier transgranicznych. W. Drozdz podkreslit
znaczenie srodkow unijnych dla rozwoju infrastruktury transportowej Pomorza
Zachodniego oraz zauwazyl, ze efekty dyskusji toczonych na konferencji moga
mie¢ praktyczne znaczenie dla sktadania wnioskow o dofinansowanie inwesty-
cji w kolejnej perspektywie finansowej. W. Gos w imieniu rektora US powital
uczestnikow konferencji oraz podzigkowatl jej organizatorom za wlozong prace.
Dziekan WZiEU podkreslit znaczenie tematyki konferencji w kontekscie wyko-
rzystania srodkow unijnych nie tylko w odniesieniu do infrastruktury transportu,
ale roéwniez infrastruktury szkolnictwa wyzszego, czego przyktadem jest powsta-
nie Service Inter-Lab — Centrum Transferu Wiedzy i Innowacji dla Sektora Ustug,
w ktorego budynku odbywa si¢ konferencja.

Moderatorem pierwszego panelu byt prof. B. Liberadzki. Do grona uczest-

nikéw panelu zostali zaproszeni: prof. J. Burnewicz (Uniwersytet Gdanski),
prof. J. Engelhardt (Uniwersytet Szczecinski), W.J. Liibberink (przedstawiciel
DB AG przy Komisji Europejskiej), M. Trojnar (ZMPSiS), P. Stelmaszczyk
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(dyr., Komisja Europejska DG MOVE) oraz J. Wojtowicz (prezes C. Hartwig
Szczecin).

Dyskusja w tym panelu koncentrowata si¢ wokot nastepujacych zagadnien:

— ksztaltowanie sieci transeuropejskie;j,

— transeuropejskie korytarze sieci bazowej i kompleksowe;j,

— dostgpnos¢ transportowa rynkéw pozaunijnych,

— integracja systemow gatgziowych transportu.

W ramach wprowadzenia do dyskusji moderator przedstawit nastepujace

tezy:

1. Transeuropejska sie¢ transportowa stanowi szkielet powstajacego jedno-
litego rynku transportowego, w oparciu o ktory rozwijac si¢ bedzie euro-
pejska przestrzen transportowa.

2. Transeuropejska sie¢ pokrywa terytorium UE, podnoszac spdjnos¢ trans-
portowa Wspolnoty, wazna rol¢ spetniaja wezly transportowe wewnatrz
Unii oraz punkty styku z zewngtrznym systemem transportowym. Punk-
ty styku i wezty to: porty morskie, przejscia graniczne, lotniska, termi-
nale transportu multimodalnego (intermodalnego i kombinowanego) oraz
centra logistyczne i obszary rozwoju dziatalnosci produkeyjnej. Z powyz-
szego wynikaja: wnioski dla inwestowania — oraz harmonizacja, kom-
plementarno$¢ i kompletnos¢ inwestycji. Duza odpowiedzialnos¢ duza
spoczywa na decydentach, przede wszystkim na rzadzie we wspotpracy
z Komisja Europejska.

3. Potrzebna jest rownowaga migdzygal¢ziowa i stosowanie zasad racjo-
nalno$ci gospodarowania, a gtdéwnie: konieczno$¢ ograniczania waskich
gardet, lepszego wykorzystania juz posiadanej infrastruktury, sprzyja-
nia zwigkszaniu efektywnos$ci proceséw transportowych, produkcyjnosci
majatku oraz wydajnosci pracy.

4. Integracja systemow gateziowych winna sta¢ si¢ priorytetem krajowe;
polityki transportowej, na wzor innych panstw oraz zgodnie z Bialq Ksie-
gq transportu.

Przedstawione tezy uzasadnity pytanie skierowane do uczestnikéw panelu:

czy ich zdaniem sie¢ TEN-T w obecnym ksztalcie dobrze pokrywa Europg?

P. Stelmaszczyk stwierdzil, ze obecny uktad sieci jest efektem kompromisu.

W ramach nowego instrumentu finansowego ,.f.aczac Europe” (CEF — Connec-
ting Europe Facility) przewidziano 26 mld euro w najblizszej perspektywie
finansowej. Kluczowe beda wezty multimodalne, w tym porty morskie, termi-
nale multimodalne i centra logistyczne. Polska ma do wykorzystania z tej kwoty
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ok. 6 mld euro, co stanowi ok. 50% s$rodkow dla nowych panstw UE. Aby stwo-
rzy¢ jednak w catosci efektywna sie¢ bazowa TEN-T, potrzeba ok. 230 mld euro.
W zwiazku z tym trzeba siggna¢ rowniez po inne zrodia finansowania.

Prof. J. Burnewicz zgodzit si¢ z przedmdwca, ze obecny uktad sieci TEN-T
to kompromis i tak naprawdg dopiero szkielet (sie¢ bazowa) dla dalszego jej
rozwoju. Pojawiaja si¢ jednak watpliwosci. Nie wszystkie stolice regionéw sa
w uktadzie sieci TEN-T i dzi$ nie wiadomo, czy ubozsze regiony bgda wlaczone
docelowo w sie¢. Ponadto, analizujac nowy uktad sieci, mozna stwierdzi¢, ze
ponownie najwigcej zyskuja najbogatsze panstwa UE. Takze uzasadnione sa wat-
pliwosci, czy kapitat prywatny tak chetnie bedzie chcial dofinansowywaé przed-
sigwzigcia infrastrukturalne. Prof. J. Engelhardt skoncentrowat si¢ na kwestii
rewizji ukladu sieci TEN-T z punktu widzenia polskich interesow. Wyznaczono
9 korytarzy sieci bazowej, w tym 2 zwiazane z Polska. Dla Polski (w tym Pomorza
Zachodniego) jest to sukces, zwlaszcza wyznaczenie korytarza battycko—adriatyc-
kiego, o co przez wiele lat zabiegano w naszym kraju. Podkreslit jednak, Ze trzeba
sobie zdawac¢ sprawe, iz nowy uklad daje mozliwosci — ale nie przesadza o suk-
cesie (wielkosci potokdéw). Konieczne sa inwestycje infrastrukturalne szeroko
pojete (twarde i migkkie). W.J. Liibberink podkreslit, ze dobrze rozwinigta sie¢
transportowa jest niezbgdna dla rozwoju gospodarczego panstw UE. Nowa poli-
tyka transportowa UE ma na celu wzmocnienie powiazania miedzy panstwami
cztonkowskimi Wspolnoty. Komisja Europejska zdecydowata, ze $rodki prze-
znaczone na transport wzrosly o 60%, co $wiadczy o jego znaczeniu. Potrzebne
sa wieloletnie kontrakty finansowane rowniez z budzetu poszczegoélnych panstw
cztonkowskich. Trzeba przy tym pamigtaé, ze inwestycje musza mie¢ charakter
kompleksowy i réwnomierny (nie pozostawiajacy ,,waskich gardet”). Nastep-
nie uczestnik panelu zaprezentowat slajdy unaoczniajace korzysci ekonomiczne
z nowych korytarzy. Podkreslit rowniez, ze Komisja Europejska bedzie umoz-
liwia¢ koordynacje dziatan w korytarzach i zarzadzanie nimi, gdyz inaczej nie
bedzie mozliwa harmonizacja wspomnianych dziatan. Na zakonczenie wypowie-
dzi W.J. Liibberink przekazat informacje o dziatalnosci DB AG w Polsce. Obec-
nie w spotkach powiazanych kapitatowo z DB AG zatrudnionych jest w Polsce
okoto 4 tys. 0séb (taczne dochody w 2013 r. — ok. 1 mld z}). Podejmowane sa
roOwniez inwestycje w polskich portach (planuje si¢ wyda¢ w najblizszym czasie
ok. 60 mln zt). M. Trojnar zwrécil uwage, ze ZMPSiS od dawna lobbowat na
rzecz powotania korytarza Battyk—Adriatyk. I to si¢ udato. Teraz nalezy tg szanse
wykorzysta¢. Juz od wielu lat realizowane sa inwestycje w porcie dla wzrostu
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jego znaczenia i zwigkszenia intermodalno$ci. Ale wazne jest rowniez przedpole.
Trzeba modernizowaé drogi dojazdu do portow (kolowe i kolejowe) Sa podpi-
sane umowy z gminami Szczecin, Swinoujécie oraz z PKP PLK SA w zakresie
realizacji tych inwestycji. Niezbedne jest rowniez state poglebianie toru wodnego
Szczecin—-Swinoujécie. J. Wojtowicz stwierdzil, ze nowy uktad sieci jest dobrym
rozwigzaniem dla Polski (w tym i Pomorza Zachodniego). Przy czym zaznaczyt,
ze korytarz to nie tylko infrastruktura, ale rowniez zarzadzanie przeplywem
tadunkow (tzw. infrastruktura ,,migekka”). I w tym aspekcie rowniez musza by¢
podejmowane konkretne dziatania.

W ramach dyskusji do uczestnikoéw panelu skierowano z sali nastepujace
pytania:

— Czy Polska lezy w centrum, czy na peryferiach korytarzy UE? (M. Grzy-

bowski — Polski Klaster Morski)?

— Czy istnieja narze¢dzia mogace zacheci¢ do wigkszego udziatu transportu

kolejowego w obstudze portow (prof. J. Perenc — US)?

— Czy realne jest zainteresowanie biznesu w wykorzystywaniu nowych ko-

rytarzy (prof. A. Me¢zyk — UTH w Radomiu)?

— Jakie s priorytety UE w zakresie transportu kolejowego w nowych kory-

tarzach (prof. M. Sitarz — PS)?

— Czy, planujac nowe korytarze, oszacowano ,.europejska warto$¢ do-

dang” i1 czy ida za tym priorytety finansowe (prof. A. Grzelakowski
— AM w Gdyni)?

W odpowiedzi na pytania P. Stelmaszczyk stwierdzit, ze UE przewidziata
mozliwos$¢ korekt map TEN-T, jesli uwzgledni si¢ realne potoki towarowe. Bedzie
mozna dodawac/wylaczac korytarze i wezly. Zatozono zatem elastycznosé. Odpo-
wiadajac na pytanie odno$nie do znaczenia transportu kolejowego, stwierdzit, ze
zgodnie z polityka transportowa UE do 2030 r. ponad 30% wszystkich przewo-
z6w na odlegto$¢ powyzej 300 km ma by¢ realizowanych koleja. Zdaniem KE
wyznaczone korytarze dadza wigksza warto$¢ dodana, ale oczywiscie mozliwe
s korekty ich przebiegu. KE zwraca rowniez uwage na wdrazanie innowacyjno-
sci (projekty migkkie), dzigki czemu wzrastata bedzie efektywnos$¢ przewozow
w korytarzach. Prof. J. Burnewicz stwierdzil, ze warto$¢ dodana bedzie najlepiej
widoczna, gdy nastapi efekt sieciowy. A jest jeszcze sporo do zrobienia, np. stwo-
rzenie weztow integracyjnych, systemow zarzadzania itp. Wyrazit nadzieje, ze do
2030 r. uda si¢ stworzy¢ nowa jakos¢ w infrastrukturze transportu UE z korzyscia
dla gospodarki i spoteczenstwa. Prof. J. Engelhardt ponownie podkreslil, ze nowy
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uktad korytarzy jest korzystny dla Polski, a wykorzystanie $rodkéw na inwe-
stycje infrastrukturalne w naszym kraju — dobre (nawet w odniesieniu do trans-
portu kolejowego). W nowej perspektywie finansowej przede wszystkim nalezy
dokonczy¢ inwestycje juz rozpoczete (np. modernizacja CE65, CES9 itp.). Da to
mozliwo$¢ lepszej obstugi portow morskich transportem kolejowym. W portach
realizowane sa rowniez inwestycje modernizacyjne. Zwrocit uwage na fakt, ze
w ostatnich latach znaczaco wzrastaja przewozy intermodalne. W.J. Liibberink
wskazat ponadto, ze ustalenie priorytetow w zakresie inwestycji infrastruktural-
nych wymaga od poszczegolnych panstw dziatan majacych na celu uzgodnienie
stanowisk 1 wypracowanie kompromisu w Brukseli. Priorytetem powinna by¢
kwestia stworzenia spojnej sieci, bo tylko wtedy pojawia si¢ widoczne efekty.
M. Trojnar podkreslil, ze z punktu widzenia portu bardzo istotne znaczenie ma
spdjnosé sieci. Dla portu w Szczecinie i Swinoujéciu wazna jest modernizacje
drogi wodnej Odry. J. Wojtowicz wskazat, ze z punktu widzenia przewoznikdéw
i spedytorow wiele jeszcze nalezy zrobi¢ w odniesieniu do tzw. ,,elementow migk-
kich”, czyli zarzadzania procesami transportowymi.

Podsumowujac obrady panelu, prof. B. Liberadzki stwierdzil, ze nowy uktad
korytarzy TEN-T jest korzystny dla Polski, a nowy instrument finansowy ,.t.aczac
Europg” (CEF) wydaje si¢ dobrym rozwiazaniem, z ktorego nalezy teraz efektyw-
nie korzystac.

Moderatorem drugiego panelu byt prof. J. Burnewicz (Uniwersytet Gdan-
ski), natomiast uczestnikami panelu — prof. E. Marciszewska (SGH w Warsza-
wie), dr J. Pieriegud (SGH w Warszawie), prof. R. Tomanek (UE w Katowicach),
prof. M. Sitarz (Politechnika Slaska), dr P. Rosik (PAN KPZK), dr D. Milewski
(Uniwersytet Szczecinski), mgr M. Huculak (Instytut Rozwoju Miast w Krako-
wie), prof. T. Dyr. (Uniwersytet Techniczno-Humanistyczny w Radomiu).

Panel drugi konferencji dotyczyt nast¢pujacej problematyki:

— infrastruktura transportu jako zrédlo wyréwnywania potencjatu rozwo-

jowego regionow i czynnik ich konkurencyjnosci,

— warto$¢ dodana nowych inwestycji infrastrukturalnych,

— znaczenie infrastruktury transportu dla biznesu,

— znaczenie infrastruktury transportu dla zrownowazonej mobilnosci.

We wprowadzeniu do dyskusji prof. J. Burnewicz stwierdzil, ze Europa jest
juz zagospodarowana infrastrukturalnie. Ro6znice zwiazane sg z jakoscia infra-
struktury w poszczegolnych panstwach i regionach. W tym kontekscie warto roz-
wazy¢ nastgpujace pytania (tezy):
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1. Czy potwierdza si¢ hipoteza o wyréwnywaniu si¢ potencjatu rozwojo-
wego regionéw UE dzigki rozwojowi i modernizacji ich infrastruktury
transportowej?

2. Jakie dodatkowe czynniki i dziatania muszg koniecznie towarzyszy¢ roz-
wojowi infrastruktury, by realnie przys$pieszy¢ rozwdj ekonomiczny re-
gionow UE?

3. Co oznacza dla regionow UE priorytetowy rozwoj do 2030 r. ,,sieci bazo-
wej” TEN-T? Czy nie jest to sie¢ kolonialna? Czy nie za pdzno dotaczy do
niej reszta (,,kompleksowa”) sieci?

4. Jakie wnioski nasuwa zjawisko ,,biatych stoni” w infrastrukturze regio-
nalnej UE (np. nieczynne nowe lotnisko w Hiszpanii, brytyjska linia ko-
lejowa HS2, niemiecka linia kolejowa Stuttgart21 itp.)?

5. Czy glowna sita motoryczna biznesu europejskiego, jaka stanowia kon-
kurencja i wspotzawodnictwo, nadal jest zdeterminowana przyrostem
potencjatu i dostgpnosci infrastruktury transportowej? Co znaczy ta in-
frastruktura w gospodarce opartej w ponad trzech czwartych na dziatal-
nosci sektora ustug?

6. Dlaczego nowoczesna infrastruktura kolejowa tak stabo wplywa na zmia-
ng zachowan transportowych i mobilnosci obywateli UE?

7. Czy intermodalnos$¢ pasazerska (passenger intermodality) stanie si¢ kie-
dy$ w UE podobna realnoscia jak intermodalnos¢ tadunkowa ( freight in-
termodality)? Czy nie czas na priorytety dla infrastruktury punktowe;j
— zamiast liniowej?

8. Co znaczy fakt, ze w UE infrastruktura drogowa jest wykorzystywana
glownie przez pasazerow, a infrastruktura kolejowa glownie przez zata-
dowcow towardw? Czy rozwoj infrastruktury kolejowej moze otrzymac
wigksze moralne i finansowe wsparcie pasazerow?

W odpowiedzi na pierwsze pytanie prof. T. Dyr. stwierdzit, ze istnieje kore-
lacja dodatnia pomigdzy tymi czynnikami. Regiony, ktore maja lepsza infrastruk-
ture, sa bardziej konkurencyjne. Przytoczyt badania wskazujace, ze pomigdzy
rokiem 2003 a 2011 konkurencyjnos$¢ regiondw w Polsce pozostata praktycznie
bez zmian, mimo ze infrastruktury przybylto. Jednak takie wyniki wskazuja tylko,
ze konkurencyjno$¢ wszystkich regionéw wzrosta, ale roznice pomigdzy nimi
pozostaty na stalym poziomie. Bogate regiony wptywaja pozytywnie w zakresie
rozwoju na stabsze. Z kolei dr J. Pieriegud stwierdzita, Zze nie mozna da¢ jedno-
znacznej odpowiedzi na wspomniane pytanie. Wazna jest sytuacja wyjsciowa, ale
bra¢ trzeba pod uwage rowniez wiele innych czynnikow, czyli mamy do czy-
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nienia z zagadnieniem ztozonym. Infrastruktura generalnie wptywa pozytywnie
na rozwoj regionu, ale nie zawsze i wszedzie. Prof. E. Marciszewska odniosta
si¢ do omawianej kwestii w konteks$cie infrastruktury w transporcie lotniczym.
Stwierdzita, ze porty lotnicze aktywizujq regiony, w ktorych dziataja (pozytywny
wplyw na rozwdj regionu) — jednakze pod warunkiem, ze funkcjonuja sprawnie
1 maja atrakcyjna oferte. Ale jest rowniez wiele portéw lotniczych tzw. ,,0sieroco-
nych”, czyli takich, ktore nie sa w stanie pozyska¢ przewoznikoéw. Teza o pozy-
tywnym wptywie portu znajduje potwierdzenie tylko wtedy, gdy jego oferta jest
efektywnie wykorzystywana przez operatorow. Ale trzeba przyznac, ze istnieja
tez inwestycje nietrafione (problem ,,biatych stoni”). Infrastruktura jako taka jest
tylko jednym z warunkow osiagnigcia korzysci dla regionu — koniecznym, ale
nie wystarczajacym. Prof. R. Tomanek wskazat, ze trzeba pamigtac, iz nie chodzi
o to, aby wyrownywac poziom regionéw dla samej idei rownos$ci. Roznice byty
i— w naturalny sposob — zawsze beda. Ale warto zwrdci¢ uwage, ze zawsze lepiej
rozwinigte regiony ,,ciagna w gorg” te stabsze. Prof. M. Sitarz zwrocit uwage na
fakt, ze rozwdj infrastruktury musi by¢ powiazana z popytem (czyli biznesem).
Tylko wtedy uda si¢ wywota¢ efekt pozytywny. Bogatsze regiony zawsze beda
o krok do przodu, ale nie ma w tym nic ztego, bo ,,ciagna” te stabsze. Infrastruk-
tura musi by¢ zintegrowana i spdjna — wtedy uzyskane zostana pozytywne efekty.
Dr P. Rosik zauwazyl, ze na rozwoj regiondéw maja wplyw rowniez czynniki glo-
balne. Jako przyktad podat Hiszpanig, gdzie wybudowano nowoczesna infrastruk-
ture w regionach, ale przyszedt kryzys i wida¢ spadek rozwoju — pomimo dobrej
infrastruktury transportowej. W odniesieniu do Polski zauwazyl, ze jeszcze nie
osiagneliSmy spdjnosci sieci, stanowiacej warunek przetozenia efektu sieciowego
na rozwdj regionalny. Dr D. Milewski zwrdcit uwage na tzw. efekt redystrybucji.
Dany region jest bardziej konkurencyjny i przyciaga inwestycje. Im wigcej inwe-
stycji — tym bardziej konkurencyjny region. Dzigki poprawie parametrow infra-
struktury korzystaja z niej uzytkownicy i otrzymuja lepsza jako$¢. M. Huculak,
nawiazujac do wezesniejszej wypowiedzi, stwierdzil, ze zeby regiony biedniejsze
nie stracily dystansu do regionow rozwinigtych, trzeba w nie duzo inwestowac,
rowniez w infrastrukturg transportu. W miar¢ nasycenia ta infrastruktura poja-
wiaja si¢ pozytywne efekty rozwoju regionu.

Odpowiadajac na drugie pytanie, M. Huculak stwierdzit, Zze powinno zwra-
ca¢ sig wigksza uwage na otoczenie inwestycji infrastrukturalnej, aby rozwoj
zwiazany z powstala inwestycja miat nie tylko spontaniczny, ale rowniez i pla-
nowy charakter. Zwlaszcza istotne jest to w przypadku weztéw komunikacyj-
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nych, ktére powinno traktowac si¢ jako regionalne bieguny wzrostu i w nich
— oraz wokot nich powinno si¢ tworzy¢ plany ich rozwoju z korzyscia dla catego
regionu. Aby tak bylo, powinny by¢ stworzone pewne mechanizmy wymuszajace
takie my$lenie i dziatanie (np. konieczno$¢ tworzenia master planu zagospoda-
rowania wokot realizowanej inwestycji infrastrukturalnej). Dzigki temu lepiej
wykorzystywany bylby potencjat tych miejsc. D. Milewski przytoczyt poglad
prezentowany w zagranicznej literaturze przedmiotu — Ze o ile infrastruktura nie
wplywa w sposob bezposredni na rozwdj gospodarczy regionu, to jednak jej brak
jest hamulcem rozwoju gospodarczego. Jej rozwdj powinien rowniez nadazac za
rozwojem gospodarczym. Dr P. Rosik zwrdcit uwage na przypadki biedniejszych
regionow potozonych przy bogatszych. Taki region moze w konsekwencji zyski-
wac poprzez nizsze koszty transakcyjne. Przykladem sa inwestycje duzych firm
zachodnich lokowane w mniejszych miastach w Polsce (np. w Stargardzie Szcze-
cinskim). Taki trend zaczyna juz by¢ widoczny w naszym kraju i by¢ moze bedzie
si¢ poglebial. W tej sytuacji wazne jest, by — tworzac infrastrukturg transportu
— pamigta¢ o odpowiedniej liczbie zjazdow z autostrad czy drog ekspresowych.
Prof. M. Sitarz zauwazyt znaczenie udzialu panstwa w rozwoju infrastruktury.
Stwierdzit, ze stan infrastruktury przektada sig¢ na wybor gatezi transportu. Przy-
ktadem jest Slask, gdzie $rednia predko$é handlowa pociagéw towarowych to
ok. 16 km/h. W takiej sytuacji trudno si¢ dziwi¢, ze biznes nie wybiera tego
srodka transportu, a korzysta przede wszystkim z samochodow. Prof. R. Tomanek
wskazat, ze dobra infrastruktura powinna by¢ ,,smart”, czyli zintegrowana i inte-
ligentna. Jednak trudno jest do tej idei przekonac politykow, ktorzy patrza na pro-
jekty infrastrukturalne przez pryzmat swojego regionu, nie zwracajac uwagi na
koniecznos¢ ich zintegrowania, aby osiagna¢ efekt sieciowy. Prof. E. Marciszew-
ska zwrocita uwage na fakt, ze podstawowym warunkiem pozytywnego wptywu
infrastruktury transportu na rozwdj regionu jest to, jakiego rodzaju potoki beda
generowane na tej infrastrukturze. Przyktadem moze by¢ funkcjonowanie portu
lotniczego, ktory jest obstugiwany tylko przez tanie linie lotnicze. W warunkach
polskich jego funkcjonowanie wptynie ujemnie na rozwoj tego regionu, bo gene-
ruje on przede wszystkim ruch zwiazany z emigracja zarobkowa. Dr J. Pieriegud
odniosta sig do watku podniesionego przez prof. M. Sitarza. Stwierdzila, ze rozwoj
infrastruktury transportu, zwltaszcza w krajach stabiej rozwinigtych, jest w znacz-
nie wiekszym stopniu efektem dziatania panstwa (planowanie, finansowanie).
Prof. T. Dyr. zauwazyl, ze infrastruktura nie jest jedynym, a moze i nie najwaz-
niejszym czynnikiem rozwoju regionalnego. Moga istnie¢ przypadki, w ktorych
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poprzez rozwoj sieci nastapi ,,wyssanie” kapitatu intelektualnego z danego regionu
przez aglomeracje (przyktad Radom — Warszawa).

Odpowiadajac na pytanie trzecie, T. Dyr. potwierdzil, iz istnieje zagrozenie,
ze sie¢ bazowa TEN-T moze by¢ siecig kolonialng. Regiony lezace przy sieci
bazowej moga znacznie lepiej si¢ rozwija¢ niz pozostate. To moze kldcic sig
idea zrdwnowazonego rozwoju transportu i by¢ zagrozeniem dla rozwoju pozo-
statych regionéw. Dr J. Pieregud zauwazyla, ze podejscie korytarzowe ma dwa
podstawowe cele: skoncentrowanie i ukierunkowanie inwestycji w warunkach
ograniczonych srodkow finansowych —oraz zmaksymalizowanie efektow transgra-
nicznych. Prof. E. Marciszewska, odnoszac si¢ do lotnictwa, stwierdzita, ze udziat
portéw lotniczych w sieci TEN-T jest istotny z uwagi na ich globalny charakter.
Aby osiagnaé efekt spojnosci, musza one by¢ dobrze powiazane z siecig drog
i kolei. W podobnym tonie wypowiedzial si¢ prof. R. Tomanek. Stwierdzit, ze sie¢
TEN-T stuzy wzmocnieniu konkurencyjno$ci Europy, w tym i regionow. Rozwoj
metropolii europejskich to takze rozwoj ich zaplecza (regiondéw peryferyjnych).
Trzeba wigc patrze¢ optymistycznie na rozwdj sieci bazowej i uzupetniajacej. By¢
moze jesteSmy dzisiaj zbyt niecierpliwi. Stworzmy ta sie¢ i poczekajmy, a efekty
sieciowe z pewnoscia beda widoczne, z korzyscia réwniez dla poszczegolnych
regionow. Prof. M. Sitarz nawigzal do wcze$niejszej wypowiedzi. Potwierdzil, ze
na sie¢ TEN-T trzeba przede wszystkim patrze¢ z punktu widzenia makro, a nie
mikro. By¢ moze beda regiony, ktére na nowym jaj uktadzie straca, ale w skali
makro zyskaja wszyscy. Dr P. Rosik zwrocit uwage na wazng kwestig prioryteto-
wania poszczegolnych dziatan inwestycyjnych w zakresie rozwoju infrastruktury
transportu. Dobre sekwencjonowanie przeklada si¢ na szybsze ujawnienie si¢
efektu sieciowego. Dr D. Milewski zauwazyl, ze zawarte w pytaniu watpliwosci
moga dotyczy¢ problemu ,,Europy dwoch predkosci”. Czy taka polityka rozwoju
infrastruktury w UE nie ktoci si¢ z jednym z jej podstawowych zatozen, jakim
jest spojnos¢ Europy? Czy nie wystepuje tu zagrozenie? Zdaniem M. Huculaka
nowa sie¢ bazowa odpowiada potencjalowi osrodkow, ktore sa w nia wiaczone.
W przypadku Polski — potencjatowi gospodarczemu regionéw w naszym kraju.
Ponadto trzeba pamigta¢, ze Polska stanowi peryferie i ggstos¢ naszych sieci drog
oraz linii kolejowych moze by¢ mniejsza.

Odpowiadajac na czwarte pytanie, M. Huculak stwierdzit, ze fakt wyste-
powania ,,bialych stoni” jest kosztem zwiazanym z jednej strony z mozliwoscia
korzystania z funduszy unijnych, a z drugiej — efektem ,,pychy” rzadowych czy
lokalnych politykow, ktorzy lubia wielkie inwestycje (zauwazone przez spote-
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czenstwo). Dr P. Rosik uznat, ze z problemem ,,biatych stoni” mamy najczgsciej do
czynienia w lotnictwie (przyktady osieroconych portéw lotniczych z Hiszpanii).
W tym konteks$cie pozytywnie nalezy oceni¢ decyzjg Ministerstwa Transportu, ze
nie budujemy nowych lotnisk, tylko skupiamy sie¢ na modernizacji istniejacych.
Prof. R. Tomanek stwierdzil, Ze ,,biatym stoniom” sprzyjaja pieniadze UE i rza-
dowe. Dlatego wydaje si¢ konieczne obwarowanie realizacji takich projektéw
przepisami i precyzyjnymi procedurami. Wtedy pojawia si¢ szansa na znaczace
ograniczenie tego rodzaju inwestycji. Prof. E. Marciszewska uznala, ze racjo-
nalno$¢ kazdej decyzji inwestycyjnej mozna uzasadni¢, przyjmujac okreslone
zatozenia. Problem pojawia si¢ w pozniejszej eksploatacji i efektywnym wyko-
rzystaniu takiego obiektu. Nalezy dazy¢ do odejsécia albo przynajmniej zmniej-
szenia wplywu czynnikow politycznych na inwestycje. Dr J. Pieregud zauwazyta,
ze ryzykiem przeinwestowania bardziej zagrozone sg kraje wysoko rozwinigte.
W przypadku nowych krajéow UE rowniez oczywiscie moze to zjawisko wystapic,
ale w znacznie mniejszym nat¢zeniu.

W odpowiedzi na pytanie piate prof. T. Dyr zwrocil uwage na kwestie traf-
nosci realizacji niektorych inwestycji. Czy warto inwestowa¢ w modernizacjg
konwencjonalnej linii kolejowej, jezeli czas przejazdu niewiele si¢ skroci i bedzie
poréwnywalny z czasem przejazdu autostrada? — przyktad polaczenia Warszawa
—Gdansk. A moze lepiej te pieniadze przeznaczy¢ na budowe linii KDP, dzigki
ktorej rzeczywiscie skroci si¢ czas przejazdu koleja w porownaniu z samocho-
dem. Prof. E. Marciszewska zauwazyla, ze trzeba bra¢ pod uwagg réwniez ,,migk-
kie” czynniki, takie jak wzrost swiadomosci ekologicznej czy wzrost wartosci
czasu w spoteczenstwie. Rozwoj musi by¢ ukierunkowany na inng jakos$¢ oferty
(wg oczekiwan spotecznych). Czynnik §wiadomosci spolecznej uwarunkowany
jest odpowiednia edukacja (np. ekologiczna), a wtedy oczekiwania spoleczne
beda inne. Prof. R. Tomanek wskazal, Ze nasycenie siecia transportowa w Europie
Zachodniej jest juz wystarczajace i w zwiazku z tym, aby zwigkszy¢ jej efektyw-
nos$¢, konieczne jest innowacyjnos¢ w zakresie inteligentnej infrastruktury, co jest
podstawa dalszego rozwoju. Dr D. Milewski stwierdzit, ze podstawa wykorzy-
stywania poszczeg6lnych galezi transportu przez biznes jest przede wszystkim
rachunek ekonomiczny. I nie nalezy liczy¢, ze to si¢ zmieni pod wptywem hasta
,Spoleczna odpowiedzialno$¢ biznesu” Zawsze beda decydowaly koszty. Zwro-
cit rowniez uwage, ze w Europie zaczeto zdawac sobie sprawe, ze pdjscie tylko
w kierunku ustug byto btgdem i bgdzie nastgpowatl powrdt do produkeji przemy-
stowej na miejscu. To oczywiscie spowoduje generowanie przewozow.
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W podsumowaniu moderator stwierdzil, ze problematyka zawarta w tym
panelu jest z pewnoscia ztozona i skomplikowana, czego najlepszym dowodem
jest fakt, ze nie udato si¢ z braku czasu odpowiedzie¢ na wszystkie pytania.

Moderatorami trzeciego panelu byli: prof. W. Paprocki (SGH w Warszawie)
oraz prof. P. Niedzielski (Uniwersytet Szczecinski).

Do grona uczestnikow panelu nalezeli: prof. M. Jedlinski (Uniwersytet
Szczecinski), dr I. Dembinska (Uniwersytet Szczecinski), dr inz. A. Zurkowski
(Instytut Kolejnictwa w Warszawie), prof. J. Mikulski (Uniwersytet Ekonomiczny
w Katowicach), P. Mikiel (ZMPD w Warszawie).

Panel trzeci konferencji po§wigcony zostal nastgpujacej problematyce:

— efektywnosci procesoéw transportowych i logistycznych,

— bezpieczenstwu ruchu i potaczen,

— inteligentnym systemom transportowym,

— innowacjom technologicznym, organizacyjnym, produktowym, marke-
tingowym.

Wprowadzajac do dyskusji, moderatorzy rozwazali kwestie zarzadzania
procesami uzytkowania infrastruktury i kooperacji pomiedzy jej uzytkownikami
w erze upowszechniania mobilnych rozwiazan cyfrowych. W tym kontekscie
zaproponowali do dyskusji nastepujace pytania:

1. Czy mozna ufa¢ urzadzeniom technicznym — czy bezzatogowe $rodki

transportu zdominuja korytarze transportowe?

2. Jaka rolg w nowoczesnych korytarzach transportowych begdzie odgrywac
infrastruktura zarzadzana inteligentnymi systemami?

3. Czy ,,intermodal” bedzie oznaczaé, ze planowanie procesow transpor-
towych i monitorowanie przebiegu tych proceséw bedzie odbywaé sig
,,seamless”?

Dr I. Dembinska zauwazyta, ze cho¢ informacje o projektowaniu i wdra-
zaniu bezzatogowych samochod6éw pojawiaja si¢ coraz czesciej, to nadal aktu-
alne jest pytanie o ich istotg i zakres zastosowania. Zwrocila uwage na pewne
kwestie dyskusyjne, w tym poziom zaufania spolecznego do $rodka transportu
sterowanego przez komputer. Jak stwierdzila ,,jezeli moéwimy o bezzatlogowych
pojazdach, to trzeba rozwazy¢ kolejny krok — bezzatlogowe magazyny, centra
logistyczne i wreszcie — bezzalogowe tancuchy dostaw”. Dr A. Zurkowski skon-
centrowal si¢ na transporcie kolejowym. Stwierdzit, ze w przypadku tej galezi
transportu jestesmy najblizej bezzatlogowych pojazdéw kursujacych po sieci.
Obecnie w UE nastapil etap wdrazania zaawansowanych systemow sterowania
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1 zarzadzania ruchem kolejowym (ETCS, ERTMS). Juz dzisiaj kursuja na liniach
metra w niektorych metropoliach pojazdy bezzalogowe. Mozna si¢ wigc spodzie-
wac, ze bedzie to kontynuowane i proces ten jest praktycznie nieuchronny, choc¢
oczywiscie zostanie roztozony na wiele lat (zwlaszcza z uwagi na koszty wdroze-
nia). Odnoszac si¢ do lotnictwa, uczestnik panelu stwierdzil, ze ewentualny opor
przeciw samolotom bezzatlogowym wecale nie musi by¢ tak duzy. Przeciez juz
dzisiaj mamy na pokladzie rozwiazanie w postaci tzw. automatycznego pilota,
ktory wykonuje za pilotdw znaczaca cze$¢ czynnosci. Warto réwniez zwrocic
uwage na fakt, ze wigkszo$¢ katastrof transportowych zwigzanych jest niestety
z bledami ludzi, a nie techniki. Prof. J. Mikulski odniost si¢ do przewozéw cargo
w transporcie lotniczym. Stwierdzit, ze wlasnie w tych przewozach moga by¢
najszybciej wykorzystywane samoloty bezzatogowe. Podstawowa kwestia jest to,
jak bezpiecznie wpisac taki (bezzatogowy) samolot w cywilna przestrzen lotnicza
(problemy natury prawno-organizacyjnej i spotecznej). Jezeli rozwiazane zostang
problemy w zakresie bezpieczenstwa, to takie loty na pewno si¢ rozwina. P. Mikiel
stwierdzil, ze przewoznicy samochodowi byliby za pojazdami bezzatogowymi ze
wzgledu na ograniczenia prawno-organizacyjne zwigzane z czasem pracy kierow-
cow. Czas pracy kierowcy jest obecnie znaczacym czynnikiem zmniejszajacym
efektywnos¢ przewozow. Prof. M. Jedlinski przypomniat, Ze juz realizowane sa
eksperymentalne przewozy tadunkéw dronami. Jest to wiec trend rozwojowy.
Dalszy rozwoj tych przewozow wymaga jednak koniecznosci doprecyzowania
regulacji prawno-organizacyjnych. Planowane jest, ze od 2016 r. wprowadzone
zostana drony do lotnictwa cywilnego USA. W. Paprocki nawiazat do kwestii zna-
czacych ograniczen czasu pracy kierowcow poprzez regulacje prawne w zakresie
socjalnym. Stwierdzil, ze przez nie UE traci konkurencyjno$¢ w skali globalne;.
W kontekscie pojazdow bezzatogowych, zwrdcit uwage na kwestie spoleczne
z tym zwiazane (przede wszystkim w postaci bezrobocia). Jest to wyzwanie row-
niez dla naukowcdw, jak ksztalci¢ obecna mlodziez, aby sprostata wyzwaniom
przysztosci.

W ramach dyskusji panelu pojawily si¢ wypowiedzi z sali, stwierdzajace, ze
regulacja czasu pracy kierowcow jest bezsensem. Te przepisy niszcza transport
drogowy w calej UE. Przez te przepisy kierowcy staraja sig jezdzi¢ jak najszybciej
(wigksze zuzycia paliwa, wigksze zuzycie podzespotow, wigkszy stres, wigksze
niszczenie drég itp.), zeby zarobic. Ale stan drég w Polsce nie pozwala na szybkie
przemieszczanie. Produktywnos¢ polskich przewoznikow przez to jest duzo niz-
sza w krajach Europy Zachodniej. M. Jedlinski popart t¢ wypowiedz, stwierdza-
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jac, ze gdyby bardziej uelastyczni¢ wspomniane przepisy, dajac wigksza swobode
kierowcom w planowaniu swojego czasu pracy, datoby to lepszy komfort pracy
dla kierowcow z korzyscia dla firm przewozowych.

W. Zurkowski zauwazyl, ze przeszkoda w zaspokojeniu popytu moga by¢
tez czynniki techniczne. W Polsce powszechny w sieci kolejowej zelektryfikowa-
nej jest system pradu statego 3 kV. Ten system jest przestarzaty i na liniach obcia-
zonych przewozami moze by¢ bariera ograniczajaca zdolnos¢ przepustowa takiej
linii. Zmiana na system pradu zmiennego jest z kolei bardzo kosztowna. Zwrdcit
roOwniez uwage, ze postep technologiczny w zakresie sterowania ruchem i pojaz-
dami pozwoli¢ moze w przysztosci na uelastycznienie czasu pracy np. maszyni-
stow. Dzigki temu beda réwniez widoczne wymierne korzysci dla przewoznikdéw
— zwigkszenie wydajnosci pracy.

W podsumowaniu prof. P. Niedzielski stwierdzil, ze rozwoj techniki i tech-
nologii miat i ma silny zwiazek z ekonomia, bo zadanie postepu to wznies¢
gospodarke na wyzszy poziom efektywnosci, a to np. poprzez eliminacj¢ (zmniej-
szenie) zrodet kosztow (stad m.in. wlasnie prace nad pojazdami bezzatogowymi).
Warto rowniez pamigtac, ze spojrzenie w przyszios¢ zawsze jest zrodlem nowych
rozwiazan.

Moderatorami czwartego panelu byli: prof. E. Zatoga (Uniwersytet Szczecin-
ski), prof. A. Grzelakowski (Akademia Morska w Gdyni). Zaproszenie do panelu
przyjeli: dr W. Drozdz (Wicemarszalek Wojewodztwa Zachodniopomorskiego),
dr T. Kwarcinski (Uniwersytet Szczecinski), dr P. Borkowski (Uniwersytet Gdan-
ski), prof. K. Brzozowska (Uniwersytet Szczecinski), prof. M. Kotowska-Jelonek
(Politechnika Swigtokrzyska w Kielcach), prof. V. Melihar (Universita Pardubice)
oraz dr K. Wo$ (Urzad Zeglugi Srodladowej w Szczecinie).

Panel czwarty dotyczyt problematyki:

finansowania inwestycji i utrzymania infrastruktury,

— efektoéw programow operacyjnych w regionach,

— systemOw oplat za utrzymanie infrastruktury transportu,

— transportu w nowej perspektywie finansowej UE 2014—2020.

Moderatorzy zaproponowali nastepujacy zakres dyskusji:

1. Efekty zewngtrzne inwestycji infrastrukturalnych zrealizowanych w ra-

mach regionalnych programéw operacyjnych w latach 2007-2013 i ich

wplyw na alokacj¢ zasobow w uktadzie regionalnym:

a) identyfikacja efektow zewnetrznych — tak kosztow, jak i korzysci
w uktadzie regionalnym,
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b) metody pomiaru efektéw zewngtrznych i ocena ich poprawnosci
od strony metodologicznej,

c) ocena relacji: kategoria, rodzaj i charakter inwestycji a poziom efek-
tow zewnetrznych w uktadzie regionalnym i krajowym.

2. Ocena stosowanych form, metod i Zrodet finansowania inwestycji infra-
strukturalnych oraz utrzymywania infrastruktury, a takze istniejacych
modeli zarzadzania infrastruktura z punktu widzenia interesow polskich
regionow:

a) ocena stopnia realizacji programoéw inwestycyjnych w zakresie infra-
struktury transportu na poziomie regionalnym z punktu widzenia
istniejacych mozliwosci finansowania projektow w perspektywie
finansowej 2007-2013,

b) szacunkowa ocena mozliwosci realizacji programow inwestycyj-
nych w zakresie infrastruktury transportu w perspektywie finansowej
2014-2020 — ocena szans i zagrozen,

¢) internalizacja kosztow zewngtrznych i nowy model optat za uzytko-
wanie infrastruktury transportu oparty na spotecznych kosztach kran-
cowych jako szansa czy zagrozenie dla rozwoju sieci infrastruktury
transportu na poziomie regionalnym?

d) ocena obecnego modelu zarzadzania infrastruktura transportu w Pol-
sce z punktu widzenia strategicznych celéw rozwojowych i interesow
ekonomicznych osrodkow metropolitalnych i regionow.

W ramach wprowadzenia do dyskusji prof. A. Grzelakowski stwierdzil,
ze kazda dziatalno$¢ inwestycyjna na poziomie regionalnym wywotuje efekty
zewnetrzne (pozytywne i negatywne). Te efekty powoduja efekt dyfuzji w odnie-
sieniu do pozostatych regionow. Pojawia si¢ wigc kwestia identyfikacji tych efek-
tow oraz pytanie, czy na etapie projektowania inwestycji zastanawiamy si¢ nad
wszystkimi tymi efektami? Druga kwestia — czy znane sa nam wszystkie metody
pomiaru tych efektoéw? W jaki sposob rodzaj inwestycji regionalnych wptywa na
generowanie efektow zewngtrznych i jaki rodzaj inwestycji wptywa na tworzenie
pozytywnych efektow zewngtrznych?

Doktor W. Drozdz, oceniajac realizacjg programow regionalnych, stwierdzit,
ze ostatnie lata 2007-2013 to okres wielkiego boomu inwestycyjnego w zakresie
infrastruktury na Pomorzu Zachodnim. Blisko 1 mld zt wydano na infrastrukture
transportu regionalnego (drogowego i kolejowego) w ramach RPO. Nigdy wczes-
niej w okresie powojennym nie przeznaczano tak wielu srodkow w tak krotkim
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okresie na zadania infrastrukturalne w regionie. Zakupiono i zmodernizowano
pojazdy szynowe do ruchu regionalnego. Oczywiscie nie wszystko dato sig zrea-
lizowa¢, przede wszystkim z uwagi na wieloletnie zapoznienia w tym wzgledzie.
Nadal wigc wojewddztwo bedzie korzysta¢ ze srodkdw unijnych. W przysziej
perspektywie finansowej projektowane jest w ramach nowego PRO przeznaczenie
prawie 380 mln euro na inwestycje w infrastrukture transportu (bgdzie to okoto
1/3 wszystkich srodkow). Przy czym modernizowane beda tylko drogi o znacze-
niu regionalnym, gdyz w nowej perspektywie brak jest mozliwo$ci finansowania
drog lokalnych. Blisko 100 mln euro przeznaczy si¢ na modernizacjg regional-
nych linii kolejowych, integracje weztéw oraz zakup taboru. Jedna z istotnych
inwestycji realizowanych w najblizszej przysztosci ma by¢ stworzenie Szczecin-
skiej Kolei Metropolitalnej, w tym przywrdcenie ruchu pasazerskiego na linii do
Polic, na ktorej ruch pasazerski zawieszono w 2001 r. Oceniajac efekty dotych-
czasowych inwestycji w wojewddztwie zachodniopomorskim, W. Drozdz wska-
zal na nastgpujace: zwickszenie efektywnos$ci czasowej w zakresie przewozow
pasazerskich, zwigkszenie komfortu i bezpieczenstwa przejazdow, zwigkszenie
dostepnosci komunikacyjnej w zwiazku z przywroceniem przewozow kolejo-
wych na linii Ulikowo—Kalisz Pomorski—Watcz. Doktor P. Borkowski w swo-
jej wypowiedzi skupit si¢ na kwestii oceny i szacowania efektow zewngtrznych.
Obecnie w UE uwzgledniane sa tylko dwa rodzaje korzysci zewnetrznych: koszty
wypadkow i koszty srodowiskowe. Pojawiaja si¢ problemy jako$ci metodyki tej
wyceny (usrednienia i przyblizenia). Ponadto pojawia sig istotna kwestia zwia-
zana z konkurencyjno$cia gospodarki unijnej. Inne panstwa (np. Chiny) nie za
bardzo przejmuja sig¢ problemami kosztow zewngtrznych. W przypadku szaco-
wania kosztow wypadkow problem jest jeszcze bardziej skomplikowany — jak
wyceni¢ wartos¢ zycia ludzkiego? Obecnie w UE trwaja prace nad nowa meto-
dologia uwzgledniajaca szersze efekty spoteczne (np. zwigkszenie zatrudnienia
w regionie, hatas, skrocenie czasu dojazdu itp.). Przy czym ta ocena jest tak nie-
precyzyjna, ze praktycznie kazdy projekt da si¢ uzasadni¢, moéwiac o pozytyw-
nych efektach spotecznych. Oceniajac kwestie zaleznosci pomigdzy naktadami
inwestycyjnymi na infrastrukturg transportu a spadkiem bezrobocia, stwierdzit
w oparciu o wlasne badania z wojewodztwa pomorskiego, ze nie ma migdzy tymi
czynnikami wyraznej korelacji. Dodal, Ze polepszanie dostgpnosci do peryferii
moze spowodowaé odplyw ludnosci w kierunku centrum. Prof. K. Brzozowska
poruszyla problem utrzymania nowo powstalej infrastruktury. Wskazata, ze czgsto
zapomina si¢ o tym, iz powstalg infrastrukturg trzeba w kolejnych latach utrzy-
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mac. A im dluzszy okres, tym wigksze sa wydatki z tym zwiazane. Koszty utrzy-
mania i kolejnych modernizacji moga si¢ sta¢ coraz wigksza bariera dla wtadz
rzadowych, a zwlaszcza samorzadowych — szczegolnie najnizszych szczebli. Sta-
tystyki pokazuja, ze coraz wiecej krajoéw wysoko rozwinigtych styka sie z bariera
kosztéw utrzymania infrastruktury. Znane jest powiedzenie ,,nie sztuka zbudo-
wac — sztuka to utrzymac”. Wraz z przybywaniem infrastruktury koszt ten staje
si¢ coraz wyzszy. Prof. M. Kotowska-Jelonek, odnoszac si¢ do kwestii korzysci
zewnetrznych, stwierdzita, ze istotnym problemem przy ocenie efektywnosci
inwestycji (studium wykonalnosci) jest precyzyjna identyfikacja korzysci nie-
wymiernych — np. bezpieczenstwa czy oszczgdnos$ci czasu i ich odzwierciedlenie
w wielkos$ciach finansowych. Zawsze bedzie brak mozliwosci obliczenia pelnych
korzysci z inwestycji infrastrukturalnej, gdyz zbyt wiele czynnikow na to wplywa.
Nawet stosujac zaawansowane techniki ekonometryczne, nigdy nie bedziemy
mogli powiedzie¢ na 100%, ze dana inwestycja przyczynita si¢ do pozytywnych
efektow w regionie. Jest to raczej splot wielu réznych czynnikow i z tego trzeba
zdawac¢ sobie sprawe. Doktor T. Kwarcinski, nawiazujac po czgsci do wypowie-
dzi prof. K. Brzozowskiej, poruszyt problem realizacji nowych inwestycji drogo-
wych o znaczeniu krajowym. Chodzi o fakt przekazywania gminom drég, ktore
dotad miaty status krajowych, natomiast po wybudowaniu nowych zmieniono ich
kwalifikacje na powiatowe lub gminne (np. ,,stara” droga S3). Fakt przekazania
ich samorzadom powoduje wzrost obcigzenia samorzadow z tytutu koniecznosci
utrzymywania parametrow tej drogi, nieadekwatnych do ich obecnego statusu.
By¢ moze sytuacja ulegnie poprawie, gdyz planowana jest nowelizacja ustawy
o drogach publicznych. K. Wo$ odniost sig do problemu drog wodnych $réd-
ladowych. W przypadku inwestycji w drogi wodne spotykamy si¢ z ich wielofunk-
cyjnoscia, czego nie ma w innych gateziach transportu. Obiekty infrastrukturalne
w transporcie wodnym spelniaja nie tylko funkcje transportowe, ale rowniez inne
(np. turystyka, rybactwo, funkcje komunalne, funkcja przeciwpowodziowa itp.).
Stad brak inwestycji odbija si¢ nie tylko na funkcjach transportowych, ale row-
niez innych. Na przyktad poprawiajac funkcje przeciwpowodziowe, jednoczesnie
poprawia si¢ funkcje zeglowne. Z kolei zaniedbania inwestycyjne odbijaja sig nie
tylko na zeglownosci drog wodnych, ale moga mie¢ znacznie powazniejsze kon-
sekwencje (np. powodzie), co moze przyczyniac si¢ do znawczych strat w gospo-
darce. Planujac wigc inwestycje w drogi wodne zwiazane z funkcja transportowa,
zawsze trzeba mie¢ na uwadze inne funkcje komplementarne i uwzglednia¢ ten
fakt w rachunku ekonomicznym. Wskazujac na efekty programéw unijnych,
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odnio6st sig takze do wdrozenia zharmonizowanego systemu informacji rzecznej
(RIS) na odcinku dolnej Odry przez Urzad Zeglugi Srodladowej w Szczecinie.

Po wprowadzeniu do drugiego punktu dyskusji, moderator zwrécit si¢ do
uczestnikow panelu z pytaniem, czy dostrzegaja w ramach obecnych modeli
finansowania i zarzadzania infrastruktura, zwtaszcza w odniesieniu do transportu
drogowego, ich zgodno$¢ z zasadami kreowania efektoéw zewngtrznych zwiaza-
nych z maksymalizacja efektow pozytywnych i internalizacja negatywnych kosz-
tow zewnetrznych transportu? Poruszajac zagadnienie modeli cenowych dostepu
do infrastruktury transportu poszczegélnych galezi transportu oraz internalizacji
kosztéw zewnetrznych zawartych w optatach za dostep, poprosit o oceng skutkow
takich dziatan dla konkurencyjnosci poszczegélnych gatezi transportu i konku-
rencyjnosci przewoznikow unijnych.

Doktor W. Drozdz, odnoszac si¢ do sytuacji w wojewodztwie zachodnio-
pomorskim, stwierdzil, ze podstawowym zrédlem finansowania infrastruktury
transportu w nowej perspektywie pozostang srodki unijne oraz srodki wlasne samo-
rzadow (jako wktad wilasny). Stwierdzil réwniez, ze co prawda nie ma dotychczas
zbyt wielu projektow realizowanych w ramach PPP, jednak by¢ moze w nowej
perspektywie uda sig¢ przekonaé kapitat prywatny do wigkszego zaangazowa-
nia w inwestycje infrastrukturalne. W odniesieniu do zarzadzania infrastrukturg
transportu zauwazyl, ze zwlaszcza w kwestiach transportu drogowego wystepuje
pewien uktad historyczny nieprzystajacy do obecnych uwarunkowan (np. czgs$¢
drog wojewodzkich spetnia dzi§ funkcje powiatowe i odwrotnie). Powinny zosta¢
podjete dziatania legislacyjne, dajace elastycznos$¢ w zakresie mozliwosci prze-
kazywania droég samorzadom. P. Borkowski stwierdzit, ze obecnie znajdujemy
si¢ w dobrej sytuacji w zakresie finansowania utrzymania infrastruktury, gdyz
znaczna jej czg$¢ jest nowa. Niemniej z czasem moze to sta¢ si¢ problemem
i trzeba juz teraz o tym pamigtac. Dobrze obrazuje ten problem przyktad USA,
gdzie — wedtug wyliczen tamtejszych specjalistow — aby obecnie doprowadzi¢
infrastruktur¢ drogowa (powstata w duzej mierze przed Il wojna Swiatowa) do
stanu uzywalnosci, potrzebny jest wydatek rzedu 3 bilionéw dolaréw. Odno-
szac si¢ do internalizacji kosztow zewngtrznych, zauwazyt, w oparciu o wyniki
réznych badan, ze transport drogowy juz dzi§ w znaczacym stopniu pokrywa te
koszty poprzez roéznorakie oplaty i nie powinno si¢ go obciaza¢ dodatkowymi
kosztami, bo w efekcie prowadzi to do obnizenia konkurencyjnosci gospodarki
unijnej. Prof. K. Brzozowska poruszyta problem finansowania rozwoju infra-
struktury transportu po roku 2020, gdy wysoko$¢ dostepnych $rodkéw unijnych
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si¢ zmniejszy. Pomimo znaczacych inwestycji w ostatnim dziesigcioleciu, Polska
nadal jest ,,na szarym koncu” w zakresie wielko$ci ogdlnych naktadow na infra-
strukture transportu. Dr T. Kwarcinski wskazat na dane potwierdzajace, ze trans-
port samochodowy wptaca znacznie wigcej do budzetu niz z budzetu wydatkuje
na utrzymanie infrastruktury (uwzgledniajac tzw. podatkéw ukrytych). Dr K. Wo$
wskazat na inny problem zwiazany z zarzadzaniem infrastruktura transportu wod-
nego srodladowego w Polsce. Wynika on z podzialu odpowiedzialnosci pomiedzy
dwie administracje: drogi wodnej (podlegajacej ministrowi srodowiska) i zeglugi
srodladowej (podlegajacej ministrowi transportu). To sprawia, Ze nie ma pelnej
koordynacji w zakresie wtasciwego utrzymania drog wodnych uwzgledniajacego
oba aspekty. Powinno nastapi¢ pewne przesuni¢cie kompetencji, przede wszyst-
kim w strong ministerstwa ds. transportu, aby to tam inicjowane byly inwestycje
infrastrukturalne gwarantujace po6zniej réwniez utrzymanie zeglownos$ci tych
drog.

Podsumowanie konferencji dokonali prof. E. Zaloga oraz prof. B. Libe-
radzki. Stwierdzono miedzy innymi, ze infrastruktura warunkuje rozwdj gospo-
darczy i spoteczny — oraz ze transport powinien shuzy¢ dwom podstawowym
celom: systematycznemu powigkszeniu konkurencyjnosci gospodarki unijnej oraz
podnoszeniu poziomu dobrobytu i satysfakcji obywateli. Wymaga to skoordyno-
wanego podejscia (przestrzennego i czasowego) do systemow transportowych
rozpatrywanych na r6znych poziomach: europejskim, krajowym, regionalnym.
Zauwazono ponadto, ze nalezy odej$¢ w Europie od paradygmatu pierwszenstwa
dla ustug. W UE musi dokona¢ si¢ reindustrializacja, bo — jak pokazal kryzys
— rugowanie dziatalnosci przemystowej obniza konkurencyjno$¢ Europy i stawia
ja w charakterze klienta Chin czy USA. Ponadto traci si¢ potencjat dla tworzenia
rzeczywiscie innowacyjnej gospodarki.

Na zakonczenie ustalono, ze motywem przewodnim kolejnej konferencji
Euro-Trans bedzie rozwdj sektora transportu (transport industry) w perspektywie
2020 r., z uwzglednieniem zagadnien dotyczacych wykorzystania funduszy unij-
nych w obecnej perspektywie finansowej oraz satysfakcji spoteczenstw ze zreali-
zowanych przedsigwzig¢ transportowych.



