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na rynek ustug portdw wschodniego
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Via Carpatia and its potential influence on the market
of the seaports of the east coast of Poland

Przedmiotem badan jest identyfikacja i ocena podstawowych
zagrozen oraz potencjalnych skutkéw ekonomicznych budo-
wy drogi szybkiego ruchu Via Carpatia w aspekcie jej wplywu
na porty morskie wschodniego wybrzeza RP. Celem opraco-
wania jest wskazanie, iz brak koordynacji rozwoju liniowej
infrastruktury transportowej z infrastruktura punktows
0 kluczowym znaczeniu dla gospodarki narodowej, do ktérej
zalicza sie porty morskie, moze prowadzi¢ do utraty czeci ich
naturalnego zaplecza 1 w konsekwencji obnizenia miedzyna-
rodowe]j konkurencyjnoéci. Rozwazania te oparto na analizie
rynku ustug portéw Gdansk i Gdynia oraz Klajpeda.

Stowa kluczowe:
Via Carpatiq, sie¢ bazowa TEN-T, porty
Gdansk/Gdynia, port Ktajpeda, zaplecze porfowe.

The research subject is to identify and assess of basic threats
and potential economic consequences of the construction of the
Via Carpatia high-speed road regarding its impact on the
Polish East Coast's seaports. The aim of the study is to indicate
that the lack of coordination of the development of linear
infrastructure with its transport nodes such as seaports, may
lead both to the loss of some of their hinterland and lower
international competitiveness. These considerations were
based on the analysis of the market for port services of
Gdansk/Gdynia and Klaipeda.
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Wstep

Jednym z celow polityki transportowej jest budo-
wa spdjnego, opartego na standardach zrownowa-
zonego rozwoju systemu transportowego, zdolnego
w sposob efektywny, a przy tym bezpieczny i nieza-
wodny, zaspokajal potrzeby przewozowe spotle-
czefistwa i gospodarki. System taki powinien by¢
zintegrowany zarOwWno w swym wymiarze we-
wnetrznym, tj. w ukladzie mi¢dzygaleziowym w ra-
mach sektora transportu, zapewniajac warunki do
rozwoju multimodalnosci oraz komodalnoSci, jak
rowniez zewngtrznym, tj. mi¢dzysektorowym a tak-
ze mi¢dzynarodowym, tj. w relacji do innych syste-
méw transportowych, np. krajow UE. Jednym
z podstawowych elementdow zdolnych zapewnié wy-
magana spojnos¢ systemu transportowego nie tylko
we wszystkich wyzej wymienionych jego wymiarach,
ale takze w aspekcie techniczno-cksploatacyjnym
oraz przestrzennym, jest sie¢ infrastruktury trans-
portowej (Grzelakowski et al., 2015, s. 24-26)

Stanowiac integralny skiadnik (subsystem) tzw.
przemystow sieciowych, integruje ona wszystkie li-
niowe i punktowe elementy infrastruktury trans-
portu z elementami infrastruktury pozostalych
podsystemow, tj. wodnego, paliwowo-energetyczne-
go oraz komunikacji i tacznosci. Dzi¢ki temu kazdy
kraj zapewnia spoteczefnistwu i gospodarce dostawy
ustug sieciowych, ktore w nomenklaturze UE okre-
§la sic mianem ustug o ogdlnym eckonomicznym
znaczeniu (ang. services of general economic inte-
rest). Ich jakos¢, okreslajaca stopiefi zaspokojenia
potrzeb i jednoczeS$nie poziom satysfakcji nabyw-
cdw, jest zdeterminowana parametrami jakoScio-
wymi sktadnikéw infrastruktury, oferujacych te
ustugi. Wsrdd nich kluczowa rolg odgrywaja siecio-
we ustugi transportowe, ktdrych jako$¢ i tym sa-
mym warto$¢ dodana, jakg generuja, oprocz wy-
miaru jakoSciowego sktadnikéw infrastruktury, wy-
znacza stopiefi zintegrowania jej elementow linio-
wych z punktowymi, a szczegllnie tymi o kluczo-
wym znaczeniu w ramach danego systemu trans-
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portu, tj. weztowymi (Grzelakowski, Matczak et al.,
2015). To tam, w duzych weztach transportowych
o silnie rozwini¢tych funkcjach logistycznych,
atrakcyjnych dla operatordw migdzynarodowych
taficuchow dostaw, generowana jest bowiem naj-
wyzsza warto§¢ dodana (Grzelakowski et al, 2015).

W celu jej maksymalizacji w skali makroekono-
micznej nalezy zatem dazy¢ do integracji istotnych
dla systemu transportowego sktadnikow infrastruk-
tury liniowej, gtéwnie o znaczeniu mi¢dzynarodo-
wym, z weztami o takim charakterze. Do tej kate-
gorii multimodalnych weztow, o szczegdlnej pre-
dyspozycji do integracji nie tylko transportowych,
ale takze pozostatych sktadnikdéw infrastruktury
przemystow sieciowych, naleza porty morskic —
gtownie te o podstawowym znaczeniu dla gospo-
darki narodowej, a w tym porty Gdansk i Gdynia
(Grzelakowski, Matczak, 2012). Ich pomijanie
w planach rozbudowy infrastruktury liniowej, dro-
gowej lub kolejowej i tworzenie istotnych dla ruchu
miedzynarodowego odcinkdw sieci znajdujacych si¢
w obszarze ich naturalnego, wtasnego zaplecza,
niepotaczonych lub stabo potaczonych z portami
morskimi, jest dowodem podejmowania biednych
decyzji inwestycyjnych w tym obszarze.

Ich skutkiem jest nie tylko dezintegracja sieci
w ramach krajowego systemu transportowego —
brak mozliwoSci uzyskania tzw. efektu sieciowego,
ale takze mozliwo$¢ redukeji efektéw ekonomicz-
nych, jakie inwestycja ta wygeneruje w skali makro-
ckonomicznej. Skutki te mogg by¢ niecpordéwnywal-
nie wicksze w sytuacji, gdy inwestycja liniowa tego
typu, jak to ma miejsce w przypadku trasy Via Car-
patia, nie tylko nie jest bezpoSrednio potaczona
z portami morskim Gdansk i Gdynia (a moglaby
przeciez by¢), lecz z portem wzgledem nich konku-
rencyjnym, jakim jest litewski port Ktajpeda. Decy-
zja o takim przebiegu drogi szybkiego ruchu Via
Carpatia jest bez watpienia nie tylko dowodem bra-
ku w Polsce niezb¢dnej koordynacji mi¢dzyresorto-
wej w zakresie planowania rozwoju kapitatochton-
nych transportowych inwestycji infrastruktural-
nych, ale réwniez przejawem woluntaryzmu w sfe-
rze budowy spdjnosci krajowego systemu transpor-
tu 1 ksztattowania polityki transportowej zoriento-
wanej na maksymalizacje efektow makrockono-
micznych wynikajacych z rozwoju sieci infrastruk-
tury transportu o wysokich standardach jakoScio-
wych (Grzelakowski, Matczak, Przybylowski, 2008,
s. 47).

Via Carpatia jako miedzynarodowy
szlak komunikacyjny

Via Carpatia to bedacy juz w trakcie realizacji
curopejski migdzynarodowy projekt drogowy, ktéry

zrodzit si¢ z inicjatywy Polski przed ponad 10 laty

i jest obecnie przez rzad silnie promowany w ra-

mach szerzej postrzeganej strategicznej koncepcji

Trojmorza. Trasa ta o standardzie autostrady lub

drogi ckspresowej na catej swej dtugosci bedzie bu-

dowana ctapami w relacji potnoc-potudnie. Pota-
czy¢ ma Klajpede na Litwie z Salonikami w Greciji,

a wigce battycki port litewski z portem greckim nad

Morzem Egejskim (http://www.sejm.gov.pl). Ta

usytuowana potudnikowo o§ transportowa przebie-

gac bedzie az przez 7 krajow: Litwe, Polske, Stowa-
cje, Wegry, Rumunig, Bulgari¢ i Grecj¢ — z Ktaj-
pedy przez Kowno, Bialystok, Lublin, Rzeszdow,

Koszyce, Debreczyn i dalej do Rumunii. Tam roz-

widla si¢ w kierunku portu morskiego Konstanca

i biegnie dalej przez Bulgari¢ do Sofii z odgatezie-

niem w kierunku Svilengardu/-gradu? na granicy

butgarsko-tureckiej, a nast¢pnie przez Bulgari¢ do
portow greckich nad Morzem Egejskim (Saloniki).

Projektodawcy tego drogowego szlaku transporto-

wego prowadzacego wzdtuz granicy wschodniej UE

zakladaja, ze przyczyni si¢ on do integracji teryto-
rialnej i przestrzennej, a takze ekonomicznej kra-
jow i regionow, przez ktore przebiega budowa oraz
blizszych wigzi politycznych w tej czeSci Europy

(rys. 1).

Odcinek Via Carpatii przebiegajac przez teryto-
rium Stowacji — od granicy z Polska w Barwinku do
granicy z Wegrami w Milhorst — liczy¢ bedzie 127 ki-
lometrow. Diugos$c tej trasy prowadzaca przez Wegry
to 230 kilometrdw, a przez Rumuni¢ 1566 kilometrdw.

Szlak transportowy Via Carpatia, przebiegajacy
wzdtuz wschodniej granicy UE, krzyzowad si¢ be-
dzie z korytarzami sieci bazowej TEN-T (w istocie
az czterema z nich) prowadzacymi z krajow UE
w kierunku wschodnim (Ukraina) i poludniowo-
-wschodnim (Grecja i Turcja), dalej poprzez pota-
czenia z portami Morza Czarnego ze szlakiem
TRACECA (Europa — Kaukaz — Azja). Uktad
tych korytarzy sieci TEN-T we wschodniej czesci
UE prezentuje rysunek 2.

Via Carpatia na catej swej dlugosci z poéinocy na
potudnie krzyzuje si¢ z:

1) korytarzem sieci bazowej M. Péinocne — Batltyk;

2) dwukrotnie z korytarzem Ren — Dunaj (odgate-
zienie z Monachium przez Prage, Zyling, Koszy-
ce do granicy z Ukraing i relacja przez Bratysta-
we, Budapeszt i dalej do M. Czarnego);

3) korytarzem Srédziemnomorskim, ktory biegnie
z Ptw. Iberyjskiego przez Stoweni¢ i Chorwacije
do granicy wegiersko-ukrainskicj;

4) korytarzem wschodnio-§rédziemnomorskim,
ktory przebiega z regionu M. Poinocnego przez
Czechy, Wegry, Europe¢ Potudniowo-Wschodnia
i Grecje az do Cypru.

Uktad korytarzy sieci bazowej TEN-T w tej cze-
Sci Europy (rysunck 2B) zostal tak jednak zapro-
jektowany, iz:
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Rysunek 1
ITrc:sc: Via Carpatia jako europejska droga transportowa w relacji pétnoc—potudnie

Planowany przebieg trasy “Via Carpatia” przez Europe
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Zrédto: www.google.pl/search?via+carpatia+przebieg (28.06.2018).

3) z analizy potencjaléw gospodarczych regionow
i o§rodkéw miejskich, ktdre Via Carpatia bedzie

1) realnie nie ma ani z logistycznego ani stricte
transportowego, a takze ckonomicznego punktu

widzenia uzasadnienia do uzupeiniania go kolej-
nym korytarzem transportowym zaliczanym do
sieci tej kategorii;

taczy¢ w przysztoSci, wynika, iz jej znaczenie ja-
ko stymulatora rozwoju gospodarczego bedzie
znikome i poza jedyng dla takiego typu szlaku

komunikacyjnego funkcjg integracyjna —
wzmocnienia integracji przestrzennej obszaru,
przez ktory przebiega — nie wygeneruje ona
istotnej wartoSci dodanej dla europejskiej prze-
strzeni transportowe;j i logistyczne;.

2) Via Carpatia, jako mi¢dzynarodowa trasa dro-
gowa, z europejskiego punktu widzenia wpisy-
wac si¢ moze co najwyzej do uktadu sieci kom-
pleksowej, a wigc uzupetniajacej sie¢ bazowa
TEN-T we wschodniej cz¢s$ci Europy;

|
Rysunek 2
ITrc:sc: Via Carpatia w uktadzie korytarzy transportowych sieci bazowej TEN-T
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Zrédto: EC, DG M&, 2018 (29.06.2018).
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Via Carpatia jako
szlak transportowy w Polsce

W Polsce szlak transportowy Via Carpatia, bie-
gnac po §ladzie drogi ekspresowej S61, S16 i S19
wzdtuz wschodniej granicy, przecina obszary czte-
rech wojewddziw, taczac wazne oSrodki miejskie
potozone w tej cze¢Sci kraju, takic jak: Bialystok,
Lublin i Rzeszow. Wedlug planow z 2017 r. Via
Carpatia przebiega¢ bedzie od granicy z Litwa
w Budzisku trasa S61 przez Suwalki do Etku (wcze-
S$niej planowano przez Augustéw do Elku) i dalej
trasa S16 do Knyszyna przez Grajewo, a stamtad
przez Dobrzyniewo Duze i omijajac po zachodniej
stronie Bialystok przez Choroszcz i Chlebczyn tra-
sa S19 do Siemiatycz. Dalej przecinajac A2 mi¢dzy
Siedlcami i Biata Podlaska kieruje si¢ S19 do wezta
Lublin Rudnik, a nast¢pnie S12 przez Lublin Stawi-
nek i dalej przez Nisko do wezta Rzeszdw Wschdd,
przez A4 do wezta Rzeszow Zachdd i stamtad juz
przez Barwinek do granicy ze Stowacja (rys. 3).

Do sieci bazowej TEN-T, ktorej budowa powin-
na zosta¢ zakonczona do 2030 r. nalezg zaledwie
dwa odcinki Via Carpatia, tj.:

B S61 Budzisko (granica z Litwg) — obwodnica Au-
gustowa oraz S19 Lublin —-Rzeszow;

B w sieci kompleksowej TEN-T (realizacja do roku

2050) znajduje si¢ z kolei odcinek S19 Rze-

szOw—Barwinek (granica ze Stowacja).

Cz¢s¢ odeinkdw drdg S19 i S61 juz powstato, in-
ne sa w budowie, np. odcinek Lublin — Rzeszdw
ma zapewnione finansowanie (Program Infrastruk-
tura i Srodowisko 2014-2020) i na kilku odcinkach
jest budowany. Via Carpatia w Polsce na odcinku

Rysunek 3
Przebieg trasy Via Carpatia na terytorium Polski
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Zrédto: www.google.pl/search?via+carpatia+przebieg (27.06.2018).

z Kuznicy do Korycina Iaczy si¢ z droga Via Baltica
(http: //motoryzacja, 2017).

Rzadowy Program Budowy Drog Krajowych na la-
ta 2014-2023 (z perspektywa do 2025 r.) zalicza budo-
we Via Carpatia do kategorii priorytetowych trans-
portowych projektow inwestycyjnych. Jej taczna dtu-
g08¢ w Polsce wyniesie ok. 760 km. Do 2024 r. do cks-
ploatacji powinno by¢ oddane blisko 700 km tej trasy.
Koszt jej budowy szacowany jest na ok. 31 mld zt (da-
ne z 2017 r). Kwota ta jest bardzo wysoka i bez wspar-
cia Srodkami z UE realizacja tego przedsigwzigcia
w jego obecnym ksztalcie nie jest praktycznie mozliwa
lub tez moze si¢ odbywaé kosztem zmniejszenia na-
ktadéw na inne projekty transportowe. Z tego tez po-
wodu nalezatoby przedstawié, jako ekonomiczne uza-
sadnienie jej budowy wyniki analizy efektywnoSci ma-
kroekonomicznej tego przedsigwziccia opracowancj
na podstawie metody CBA/ BCA lub ENPV. Nie wy-
starcza w takiej sytuacji stwierdzenie resortu, ze Via
Carpatia to szlak pobudzajgcy gospodarke Europy
Wschodniej od Baityku po Morze Egejskie, ktorego re-
alizacja przyczyni si¢ do zintensyfikowania wymiany go-
spodarczej, stajgc sig dla tej czesci FEuropy szansg na
skokowy wzrost gospodarczy oraz zwigkszenie spdjnosci
ekonomicznej i terytorialnej catej Europy Srodkowo-
-Wschodniej. W wymiarze kraju z kolei ...trasa Via
Carpatia pozwoli na wykorzystanie potencjatu gospo-
darczego wojewodztw, przez ktore przebiega, po raz
plerwszy zapewniajgc im mozliwos¢ sprawnych powig-
zar w uktadzie rownoleznikowym (http://motoryzacja,
2017). Ma ona zapewni¢ réwniez silny impuls rozwo-
jowy, dajacy podstawe do usunigcia zaniedbah oraz
zahamowania degradacii tzw. Sciany Wschodnie;.

Stwierdzenia te wskazuja nawet na znaczenic
bardziej regionalne niz krajowe tej trasy w Polsce.
Niec wyjasniaja one tez wspomnianej kwestii doty-
czacej efektywnoSci i celowoSci jej realizacji
w obecnym ksztalcie — jako korytarza transporto-
wego, ktdry bierze swdj poczatek w Klajpedzie.
Dlaczego nie w portach Trojmiasta, ktére sa po-
czatkiem korytarza TEN-T Battyk-Adriatyk, ktory
dzigki potaczeniu z Via Carpatia bylby silniej zinte-
growany po stronie wschodniej z pozostalymi kory-
tarzami sieci bazowej TEN-T. Brak jest réwniez
przekonujacych wyjasnien dotyczacych zdolnosci
generowania przez t¢ trasg tzw. efektu sieciowego,
a wicc efektu synergii dla polskiego systemu trans-
portowego i logistycznego, postrzeganego w kate-
goriach wartoSci dodanej dla krajowych i migdzy-
narodowych uzytkownikow tej trasy.

Via Carpatia i jej potencjalne skutki
dla rynku ustug polskich portow

Koncepcja budowy korytarza Via Carpatia w re-
lacji Ktajpeda — Saloniki od samego poczatku ro-
dzita szereg pytan i obaw Srodowisk zwigzanych
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z morskim sektorem TSL (sfera logistyki morskiej)
w Polsce — gloéwnie portowych i spedycyjno-logis-
tycznych Wybrzeza Wschodniego. Obawy te wyra-
zaly si¢ w tym, iz budowa potaczenia drogowego
o takim standardzie transportowym, jaki reprezen-
towaé bedzie Via Carpatia, moze bezpowrotnie
spowodowad utrate znacznej cz¢sci bezspornego do
tej pory zaplecza portdw polskich — Gdanska
i Gdyni, jakim jest wlasnie region wschodniej Pol-
ski. Dzi¢ki takiemu potaczeniu, przy istniejacym
rynkowym podziale masy towarowej i jak na stan-
dardy europejskie bardzo stabym skomunikowaniu
tego regionu z Pomorzem — portami Trojmiasta,
zostanie on w ten sposob zwiazany z portem w Ktaj-
pedzie, stajac si¢ jego naturalnym zapleczem tran-
zytowym, tak jak Biatoru§ i znaczna cz¢$¢ pin.
Ukrainy (Rozyfiski, 2016). Jest to wrecz oczywiste,
zwazywszy na nadal znaczny udziat transportu dro-
gowego w obstudze transportowej portow regionu
battyckiego. Ponadto relacje transportowe i logi-
styczne Srodkowo- i pdlnocno-wschodnich regio-
néw Polski z portem w Ktajpedzie wydatnie moga
ulec zacie$nieniu dzigki rozbudowie korytarza sieci
bazowej TEN-T Morze Potnocne — Baltyk, w ukta-
dzie ktérego znajduje si¢ wazna dla krajow battyc-
kich of transportowa Via Baltica. Via Carpatia
wzmacnia te relacje na tym kierunku (to swoisty
efekt synergii), zmieniajac obecne standardy do-
stepnoSci wschodnich regionéw Polski do portdw
Gdansk/Gdynia w stosunku do konkurencyjnego
wzgledem nich portu Kiajpeda.

Port w Klajpedzie, posiadajac skromne zaplecze
krajowe, przetadowat w 2017 r. 43,17 mln ton ta-
dunkdw (+7,6% wzrost), uzyskujac najlepszy wynik
w swej historii. W strukturze obrotéw dominuja ta-
dunki sypkie — 19,24 mln ton, a nast¢pnie drobni-

Rysunek 4

cowe — 12,4 mln ton i ptynne — 11,49 mlin ton
(Gerden, 2018). Port w Gdafisku, ktory w 2017 r.
rowniez odnotowatl rekord w przetadunkach ogé-
tem, osiagnat wynik na poziomic 41,6 min ton,
a wi¢c przetadowat o ponad 1,5 mln ton masy towa-
rowej mniej niz Ktajpeda. Gdynia z przetadunkami
w wysokosci 21,2 mln ton osiaga zaledwie ok. 50%
obrotow portu w Ktajpedzie. Port ten przetadowu-
je zatem prawie 70% Iacznych obrotéw portu
Gdansk i Gdynia, dysponujacych nicpordwnywal-
nie wickszym od niego zapleczem spornym.

Sukces portu w Ktajpedzie wynika nie tylko z sa-
mej renty lokalizacyjnej (to prosta battycka droga
do Rosji i dalej na Wschdd), ale takze, jeSli nie
przede wszystkim, z dobrego usieciowienia, tj.
utrzymania i rozwijania powigzafi transportowych
z krajami b. ZSRR (uklad ten integruje nie tylko
sie¢ drogowa, ale gtownie kolejowa — szeroki tor
rosyjski). Stworzone juz wowczas fancuchy trans-
portowe przeksztatcily si¢ po rozpadzie ZSRR
w sprawnic funkcjonujgce faficuchy intermodalne
oraz logistyczne faficuchy dostawy. Przykiady ta-
kich mi¢dzynarodowych powiazah transportowych
z portem w Klajpedzie przedstawia rysunek 4.

Dominujace znaczeniec ma w tym zakresie kole-
jowe polaczenie intermodalne Viking Container
Train tgczace Battyk z M. Czarnym, ktdre zostato
w 2014 r. wyrdznione w UE jako najlepsze ,,zielone,
intermodalne potaczenie kolejowe” (EP, 2015).
,» Viking train” byt wspolnym przedsiewzigciem ko-
lei litewskich, biatoruskich i ukraifiskich oraz sp6-
tek sztauerskich z portow Ktajpeda, Odessa i Ilij-
czewsk. Trase¢ o diugosci 1734 km pociag pokonuje
w ciagu 54 godzin, przewozac kontenery, pojazdy
samochodowe oraz naczepy i nadwozia wymienne
dostarczane droga morska z krajéw skandynaw-

Istniejqce i planowane potqczenia transportowe portu Ktajpeda z jego zapleczem

Riga
Klaipeda
Muuga

Ventspils

KAZAKHSTAN

AFGHANISTAN

Zrédto: Railway PRO, 2016 (27.06.2018).
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skich (gtownie Szwecji) oraz portow Europy Za-
chodniej (Mukran—Ktajpeda) na Biatoru§, Ukraing
i dalej na Bliski Wschdd — do Turcji i krajow kau-
kaskich. Do tego projektu przystapity kolejne kraje
zainteresowane t3 relacja transportowa, takie jak:
Motdawia, Rumunia, Bulgaria, Gruzja i Azerbej-
dzan. W tym roku Viking Train wykorzystujac tra-
s¢ przez Morze Kaspijskie dociera do Kazachstanu.
W ten sposob konsekwentnie budowany jest kory-
tarz, ktéry w ocenie partnerow tego przedsicwzie-
cia moze by¢ alternatywa dla potaczenia w relacji
Chiny—Centralna Azja—Europa przez Rosje¢. Prze-
wozy w tych relacjach wykazuja duza dynamike
wzrostu. W 2017 r. przemieszczono 46 tys. TEU
uzyskujac przyrost w stosunku do 2016 1. 0 37 %
(Railway PRO, 2018). Przewozy te beda wzrastac,
gdyz wlacza si¢ w to przedsigwziecie Turcja, ktorej
zaoferowano dwie alternatywne trasy w relacji
z portem w Klajpedzie (rys. 4):

B istnicjace i planowane potaczenia transportowe
portu Ktajpeda z jego zapleczem, przewozy do
portow ukrainskich i stamtad bezpoSrednio do
Klajpedy;

B droga ladowa przez Butgari¢ i Rumunig i dalej
do portu litewskiego. Ten drugi wariant zorien-
towany na transport drogowy to Via Carpatia,
ktora juz wpisata si¢ w strategi¢c rynkowa portu
w Ktajpedzie.

Nieco inaczej, bo w kategoriach szans dla polskich
portdw morskich, tras¢ t¢ postrzega strona polska.
PodkreSla si¢, ze Via Carpatia to takze szansa dla pol-
skich portow. Trasa, ktora w Polsce bedzie biegla
z Barwinka przez Rzeszow na Lublin, nastepnie drogg
S17 na Warszawe, a ze stolicy drogg S7 i Al do pol-
skich portow pozwoli Wegrom, Rumunom, Stowakom,
Butgarom wysylac towary i ustugi do portéw w Polsce,
przyczyniajgc  sie do ich rozwoju  (http://www.
sejm.gov.pl, 2018).

Problem niestety w tym, ze przewozdw tych do tej
pory nie ma i to wcale nie dlatego, Ze nie istnicje Via
Carpatia. Z duzg doza prawdopodobiefistwa mozna
stwierdzi¢, ze nie bedzie ich réwniez w przyszioSci.
Laficuchy dostaw w tej cz¢Sci Europy w wymiarze
transportowo-przestrzennym juz zostaly uksztatto-
wane i nie jest ich w stanie zmieni¢ taki szlak trans-
portowy jak Via Carpatia. Ponadto sita cigzenia ma-
sy towarowej z tej czeSci Europy, od Stowacji poczy-
najac, a na Butgarii koficzac, jest wicksza w kierunku
portéw M. Czarnego (Konstanca) oraz M. Srédziem-
nego (porty Grecji, a szczegdlnie Pireus, ktory rozwi-
ja si¢ bardzo dynamicznie dzicki chinskim inwesty-
cjom — COSCO). Porty polskie niec majg na tym ryn-
ku wickszych szans, co potwierdzaja liczne, nicudane
niestety proby podjecia wspolpracy z zatadowcami
w tych krajach.

W tym kontekscie, za pewna form¢ rekompensa-
ty z tytutu potencjalnej utraty cz¢Sci zaplecza krajo-

wego portdéw Gdanska i Gdyni, prébuje si¢ uznad

w wymiarze makroekonomicznym planowane uru-

chomienie polaczenia promowego Swinouj-

Scie—Ktajpeda, o ktorym dyskutuje si¢ od 2000 r. Ze

wstepnych analiz wynika, ze przeniesienie ruchu

tranzytowego samochoddw ci¢zarowych z drog na
promy w tej relacji moze przyczynic si¢ do obnize-
nia kosztow transportu o ponad 50%, redukujac
jednocze$nie wydatnie koszty zewngtrzne. Bylyby
to niewatpliwie pozadane efekty makrockonomicz-
ne. Efekt taki mozliwy byt jednak do uzyskania juz
wezesniej, a wige bez Via Carpatii, wlaczajacej port

w Ktajpedzie do uktadu sieci drogowej Polski.

Z mikroekonomicznego z kolei punktu widzenia
polaczenie promowe Swinoujscie—Klajpeda jawi sie
jako nieefektywne i praktycznie nierealne do zre-
alizowania z transportowo-logistycznego punktu
widzenia. Z analiz i szacunkowych kalkulacji prze-
prowadzonych przez Stowarzyszenic Migdzynaro-
dowych Przewoznikéw Drogowych (SMPD) z sie-
dzibg w Warszawic wynika bowiem, ze przejazd sa-
mochodem w relacji Litwa — Europa Zachodnia
droga ladowo-morska, tj. w potaczeniu z promem,
jest zawsze znacznie drozszy od przejazdu droga la-
dowa. Ponadto SMPD na podstawiec posiadanych
informacji zwraca uwage na to, ze:

B droga na tym kierunku przewozow przez Kotba-
skowo nie jest naturalng droga tranzytowa dla
relacji Europa Zachodnia — Litwa lub dalej
(zwykle przewoinicy wybieraja tras¢ biegnaca
przez A2),

B giowny potok fadunkdow w tej relacji kierowany
jest zwykle z Niemiec zachodnich, centralnych
i potudniowych, natomiast dla Niemiec potnoc-
nych udziat ten jest znacznie mniejszy,

B malo wygodny i niedostatecznie elastyczny roz-
ktad rejséw nic jest zacheta dla przewoznikdw
i kierowcow. Oznacza to, ze oferta ta nie spotka
si¢ z oczekiwang reakcja przewoznikow drogo-
wych, jak tez spedytoréw i operatordw tancu-
chow dostaw.

W tej sytuacji mozna stwierdzié, iz Via Carpatia
otwiera, a Rail Baltica wydatnie utatwia portowi
w Klajpedzie, jako dynamicznie rozwijajacemu si¢
morskiemu weztowi transportowemu, dostep do sie-
ci transportowej w Polsce, umozliwiajac mu stopnio-
we przejmowanie wybranych segmentow rynku ustug
portdw Gdanska i Gdyni. W efekcie, po zakoficzeniu
tej inwestycji, trasa ta dla obu portow polskich wy-
znaczy faktycznie ich wschodnia granice zaplecza.
Oznacza to de facto, ze obszary potozone dalej na
wschdd od Via Carpatii, ktore stanowia obecnie za-
plecze sporne tego fragmentu rynku ustug portow
polskich wschodniego wybrzeza oraz portu morskie-
go Ktajpeda, stopniowo stana si¢ integralna cze¢Scia
rynku portowego Ktajpedy. Taki scenariusz jest naj-
bardziej prawdopodobny (wrecz realny), zwazywszy
na zdecydowanie lepsze parametry logistyczne pota-
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czenia tej czeSci rynku z portem morskim w Ktajpe-
dzie niz portami w Gdafisku i Gdyni. Parametry te
oparte s na kryterium dost¢pnosci transportowej —
tak czasowej, jak i kosztowej, uwzgledniajac jedno-
czesdnie fakt, iz udzial transportu drogowego w przy-
wozie i wywozie fadunkow w tych portach ma charak-
ter dominujacy.

Podsumowanie

Rozwoj kapitalochfonnych transportowych inwe-
stycji infrastrukturalnych powinien opieraé si¢ wy-
tacznie na kryteriach ekonomicznych (analizy
CBA/BCA i inne) i ustalonych restrykcyjnych proce-
durach dotyczacych ich koordynacji w ramach syste-
mu transportowego, uwzgledniajacych potencjalne
skutki ich realizacji w skali makroekonomicznej.
Oznacza to, ze efekty netto, jakie generuja inwestycje
o takim charakterze, powinny ujmowac zaréwno te
widoczne w ukfadzie regionalnym, jak tez w kazdym
przypadku te, ktore maja swdj wymiar makroekono-
miczny (pamigtajac o koniecznoSci wyeliminowania
bledu tzw. podwodjnego liczenia). Je§li inwestycja
tego typu ma z zatozenia charakter regionalny, tak
jak to ma w zasadzie miejsce w przypadku drogi szyb-
kiego ruchu Via Carpatia, mozliwe do uchwycenia
efekty makroekonomiczne nalezy uja¢ w rachunku
w postaci tzw. efektow posrednich (ang. indirect ef-
fects). Nieuwzglednienie ich prowadzi do podejmo-
wania blednych decyzji inwestycyjnych, wyrazajacych
si¢ w postaci mozliwej konsumpcji efektdéw netto (np.
regionalnych) przez ,straty netto”, dajace si¢ okresli¢
w ujeciu makrockonomicznym przedsigwziccia inwe-
stycyjnego.

Btad o takim charakterze, jak wskazuja na to wstep-
ne oceny, mdgt by¢ popetniony w przypadku trasy Via
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