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MACIEJ] MATCZAK*

FUNDUSZE INWESTYCYJNE
W FINANSOWANIU INFRASTRUKTURY TRANSPORTOWEJ

Rozbudowa i utrzymanie infrastruktury tradycyjnie przypisana jest do zadan
panstwa. Systematyczny wzrost potrzeb transportowych wymaga jednak dalszych in-
westycji, co powoduje rozszerzanie si¢ tzw. luki finansowania infrastruktury. W efekcie
poszukiwania nowych zrodet finansowania infrastruktura stata si¢ obiektem zaintere-
sowania funduszy inwestycyjnych, ktore poszukuja nowych sposobow zarobkowania.
Inwestycje infrastrukturalne przybieraja wigc rozne formy, w ktérych wykorzystywane
sa rozne instrumenty finansowania (akcje, papiery dtuzne), podmioty finansujace (pry-
watne, publiczne), Sciezki inwestycyjne (bezposrednie, posrednie), jak rowniez dotyczyé
moga roéznych stopni zaawansowania projektow, lokalizacji geograficznych, zrodet
przychodow lub strategii / stylow inwestycyjnych. Specjalna pozycje na rynku zajmuja
tutaj inwestorzy instytucjonalni, wérdd ktorych znalez¢ mozna fundusze inwestycyjne,
fundusze emerytalne i firmy ubezpieczeniowe. Podmioty inwestuja w infrastrukture,
bezposrednio lub przez tworzenie infrastrukturalnych podmiotdéw finansujacych, takich
jak zamknigte, otwarte, indeksowane lub kredytowe fundusze infrastrukturalne czy tez
kluby, platformy i alianse finansujace. Nie ma watpliwosci, ze w przyszto$ci wzrosnie
zaangazowanie funduszy infrastrukturalnych, dlatego tez spodziewaé si¢ mozna dalszej
jej rozbudowy. W tym samym czasie koncentracja osrodkdéw decyzyjnych w ramach
funduszy moze doprowadzi¢ do zmniejszenia konkurencji na rynku infrastruktury, co
odczytywac mozna jako negatywna zmiang.

Stowa kluczowe: infrastruktura transportu, fundusze inwestycyjne, rozw¢j infrastruktury

* Maciej Matczak, dr, Akademia Morska w Gdyni, Katedra Systeméw Transportowych,
e-mail: mmatczak@am.gdynia.pl.
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Wstep

Infrastruktura transportowa stanowiaca bazowy element systemoéw trans-
portowych wymaga ciaglych naktadéw, zarowno na jej modernizacje, jak i bu-
dowe nowych obiektow. Zmieniajace si¢ wymagania dotyczace funkcjonowania
rynkow transportowych, skutkujace czgsto istotnymi zmianami w strukturze
podziatu gateziowego, kierunkow przestrzennych przewozow czy tez wymagan
technologicznych potrzebuja nowej, bardziej wydajnej infrastruktury. Tradycyjnie
rozbudowa i utrzymywanie infrastruktury przypisane bylo panstwu, ktore w ten
sposob realizowalo potrzeby systemu spoteczno-gospodarczego. [los¢ srodkow
finansowych pozostajacych w dyspozycji budzetéw publicznych coraz bardziej
jednak odstaje od potrzeb, dlatego tez coraz czegsciej infrastruktura finansowana
jest rowniez ze srodkoéw prywatnych. Dodatkowo odejscie w wielu przypadkach
od statusu dobra quasi-publicznego sprzyjato zaangazowaniu srodkow prywat-
nych w tego typu przedsigwzigcia. Rozwinigty zostal wigc system partnerstwa
publiczno-prywatnego', gdzie prywatne §rodki finansowe pochodzity najczgsciej
z bankéw komercyjnych i rynkéw kapitatowych. Mozliwosci finansowania
przedsigwzie¢ infrastrukturalnych przez banki ulegly jednak znaczacemu ogra-
niczeniu po 2008 r., co z jednej strony spowodowalo koniecznos$¢ poszukiwania
nowych zrodet finansowania, z drugiej — wysoki popyt na $rodki finansowe wy-
wotatl presje na wzrost ich ceny (oprocentowania). Infrastruktura stata si¢ wigc
obiektem zainteresowania funduszy inwestycyjnych, ktére poszukujac nowych
mozliwo$ci zarobkowania, zwrocity si¢ ku tego typu aktywom?. Fundusze te
inwestuja zarowno w majatek, jak i w przedsigbiorstwa, ktore buduja, operuja
lub $wiadcza ustugi na infrastrukturze transportowe;.

Celem artykutu jest przedstawienie mozliwos$ci oraz specyfiki finansowania
rozwoju infrastruktury transportu przez fundusze inwestycyjne, ze szczegdlnym
uwzglednieniem inwestoréw instytucjonalnych. Z uwagi na ograniczona obje-
to$¢ materiatu autor starat si¢ skoncentrowaé na najwazniejszych wybranych,
elementach badanego zagadnienia.

' Por. Formy i metody finansowania infrastruktury transportu w Polsce, red.

A.S. Grzelakowski, Wyd. Akademii Morskiej w Gdyni, Gdynia 2005, s. 171-224.

2 Por. N. Rubio, Bridging the funding gap: the sponsor’s view, w: Investing in Infrastructure,

Infrastructure Investor, PEI, London 2009, s. 32.
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Podmiotowe postrzeganie problemu rozwoju infrastruktury

Funkcjonowanie systemdw transportowych, niezaleznie od skali dziatal-
nosci, wymaga wykorzystania odpowiednich zasobow kapitatowych, wsrod
ktorych jako element o kluczowym znaczeniu wskaza¢ mozna infrastrukture’.
To ona decydowac bedzie w duzym stopniu o zdolno$ciach produkeyjnych sekto-
ra, a wiec ksztaltowa¢ bedzie strone podazowa rynku transportowego®*. Szacuje
sig, ze wartos$¢ $wiatowej infrastruktury (ekonomicznej®) to od 17 do 20 trylionow
USD®. Majac na uwadze systematyczny wzrost potrzeb transportowych w skali
globalnej, niezbedne staja si¢ kolejne inwestycje w infrastruktureg. Niestety,
funkcjonujacy przez lata system finansowania infrastruktury transportowe;j
z publicznych budzetéw stat si¢ niewydolny. Powolne ograniczanie wydatkdw na
infrastrukturg w budzetach’ przy jednoczesnym wzroscie potrzeb rozwojowych
powoduje poszerzenie si¢ luki inwestycyjnej (tzw. infrastructure financing gap).

Potrzeby inwestycyjne dotyczace infrastruktury w okresie 2013-2030
szacowne sa na 4,1% $wiatowego PKB, z czego 0,8% przypada na transport (po
0,3% przypada¢ ma na drogi i potaczenia kolejowe, natomiast po 0,1% na porty
morskie i lotnicze)®. Nie ma wigc watpliwosci, ze dalszy rozwoj infrastruktury
wspierany musi by¢ przez fundusze prywatne, ktoére powoli zastepuja (uzupet-
niaja) $rodki budzetowe.

3 Pojecie jest szeroko definiowane w literaturze przedmiotu, zob. m.in. Rozwdj infrastruktury

transportu, red. K. Wojewodzka-Krol, Wyd. Uniwersytetu Gdanskiego, Gdansk 1999.

4 Oproécz infrastruktury do istotnych czynnikow wptywajacych na zdolno$¢ przewozowa moz-

na zaliczy¢: pozostate wyposazenie techniczne (suprastruktury transportu), metody dziatalno$ci
transportowe;j (technologie), sprawnos¢ organizacyjna systemu transportowego (zarzadzanie, spe-
dycja), sprawnos$¢ operacyjna, struktura rodzajowa czynnikéw wytworczych (m.in. pracownicy),
odporno$¢ transportu na zdarzenia losowe. Por. B. Liberadzki, Transport: popyt — podaz — rowno-
waga, Wyzsza Szkota Ekonomiczno-Informatyczna w Warszawie, Warszaw 1998, s. 74.

5 Oproécz infrastruktury transportowej wystepowac tutaj bedzie rowniez infrastruktura

energetyczna, wodno-kanalizacyjna, komunikacyjna oraz przeciwpowodziowa. Por. Planning
for economic infrastructure, NAO — National Audit Office, London 2013.

¢ Por. G. Inderst, Private Infrastructure Finance and Investment in Europe, EIB Working

Papers 2013/02, Luxembourg 2013, s. 14—15.

7 Por. J. Burnewicz, Ocena systemu finansowania infrastruktury transportowej w Unii

Europejskiej, w: Formy i metody finansowania infrastruktury transportu w Polsce, red.
A.S. Grzelakowski, Wyd. Akademii Morskiej w Gdyni, Gdynia 2005, s. 89—-101.

8 @G. Inderst, Private Infrastructure Finance and Investment in Europe, EIB Working Papers

2013/02, Luxembourg 2013, s. 10.
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Analizujac potrzeby finansowe zwiazane z rozwojem infrastruktury, ktore
odnosza si¢ do tworzenia nowych 1 rozbudowy istniejacych obiektow (aktywow),
a takze ich utrzymania i eksploatacji, wskaza¢ nalezy dwa podstawowe sposoby
postrzegania infrastruktury — majatkowy i podmiotowy. Pierwszym z nich jest
utozsamianie infrastruktury jako aktywa (majatku trwatego), ktérego budowa
wymaga odpowiednich naktadow. Tym samym finansowanie oznacza¢ bedzie kre-
dytowanie budowy obiektéw infrastrukturalnych (dlug). Drugim spojrzeniem na
infrastruktureg bedzie traktowanie jej jako obszaru aktywnosci przedsigbiorstw in-
frastrukturalnych. W konsekwencji, finansowanie infrastruktury bedzie zwiazane
zudzialami, jakie potencjalny inwestor nabedzie w tego typu przedsigbiorstwach.

Koncentrujac si¢ na podejsciu podmiotowym, wskaza¢ mozna trzy kluczo-
we typy przedsigbiorstw infrastrukturalnych (rys. 1).

PRZEDSIEBIORSTWA
INFRASTRUKTURALNE

PROJEKTOWE ‘ OPERATORZY UStUGODAWCY

Rys. 1. Podstawowe rodzaje przedsigbiorstw infrastrukturalnych
Zrodto: opracowanie whasne.

Firmy projektowe najczesciej powstaja w wyniku wdrazania dziatan PPP,
gdzie tworzony jest specjalny podmiot (SPV — Special Puropse Vehicle) budujacy,
anastgpnie operujacy na danym obiekcie infrastrukturalnym. Bardzo czgsto pry-
watne udziaty naleza do firm budowlanych, ktore fizycznie realizowaty projekt.
Po zakonczeniu fazy budowy, chcac koncentrowac si¢ na swojej podstawowe;j
dziatalno$ci, staraja si¢ one wyzby¢ udzialow na rzecz inwestorow zewnetrznych.
Druga grupa firm infrastrukturalnych sa tzw. operatorzy, ktorzy najczesciej zaan-
gazowani sa w utrzymanie oraz udostepnianie infrastruktury. Czgsto, zadaniem
tego typu przedsigbiorstw jest takze zbieranie optat za korzystanie z infrastruk-
tury (np. platne autostrady czy przeprawy mostowe lub tunelowe). Mozna wigc
wskazac, ze znaczaco szerszy (w porownaniu do firm projektowych) jest zarowno
zakres ich aktywnosci, jak i okres zaangazowania w dany projekt. Do trzeciej
grupy przedsiebiorstw infrastrukturalnych — ustugodawcow — zaliczy¢ za§ mozna
firmy $wiadczace innego rodzaju ustugi, ktorych niezbednym elementem jest
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infrastruktura (np. terminale przetadunkowe). Firmy te nie sg wigc bezposrednio
zaangazowane w tworzenie 1 utrzymanie infrastruktury. Zaprezentowane obszary
aktywno$ci przedsigbiorstw infrastrukturalnych moga oczywiscie ulegaé pota-
czeniu, co w skrajnym przypadku oznacza¢ bedzie firme¢ budujaca, utrzymujaca
oraz $wiadczaca ushugi na okreslonym obiekcie infrastrukturalnym.

Mozliwosci i specyfika inwestycji w infrastrukture transportowa

Systematyczny wzrost wartosci tworzonej przez $wiatowa gospodarke’,
ktorego efektem jest kumulacja kapitatu powoduje konieczno$¢ poszukiwania
nowych obszaréw, gdzie kapitat ten méglby by¢ zaangazowany i w efekcie
przynies¢ wilascicielowi odpowiednie zyski. Chcac sklasyfikowaé podstawowe
obszary inwestycyjne, wskaza¢ mozna na cztery podstawowe klasy aktywow,
wsrod ktorych wyrdznia sie: gotowke (cash), obligacje (bonds), udziaty w przed-
sigbiorstwach (equity) oraz nieruchomosci (property)?°. Z podziatem tym zwia-
zane jest rowniez potencjalne ryzyko, ktore mozna sklasyfikowaé od niskiego
(depozyty bankowe) przez zrownowazone do bardzo wysokiego, przy czym
wysokie ryzyko oznacza inwestycje jedynie w udzialy przedsigbiorstw (rys. 1).

Rys. 2. Dynamika zmian warto$ci inwestycji w udziaty, nieruchomosci, obligacje i go-
towke dla Wielkiej Brytanii w latach 1997-2012 (warto$¢ bazowa 1000 £)

Zrodlo: http://investmentcentre.org/introducing-investment/main-types-of-investment.
html (dostgp 26.06.2014).

Por. World Economic Outlook 2014, IMF, Washington, April 2014, s. 3.
1% Main types of investment, www.investinginfunds.org (dostegp 23.06.2014).
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Inwestycje w infrastrukture transportowa, zgodnie z zaprezentowanym
podzialem (postrzeganie majatkowe oraz podmiotowe), beda wiec zwiazane
znabywaniem nieruchomosci lub udziatéw w przedsigbiorstwach. Infrastrukture
mozna wigc traktowac jako ogromng grupe aktywow, ktore charakteryzuja si¢
stabilnymi przeptywani finansowymi (cashflow), jednakze jest z nim zwiazane
pewne ryzyko. Istotne réznice pomigdzy poszczegdlnymi aktywami moga wy-
stgpowac w zaleznosci od polozenia geograficznego, etapu cyklu zycia obiektu
infrastrukturalnego czy tez moga by¢ zwiazane z sytuacja rynkowa (zmiany
popytu). Waznym ryzykiem jest takze ryzyko regulacyjne, ktére w przypadku
obiektow petniacych czgsto funkcje publiczne moze by¢ wysokie.

Inwestycje w infrastrukturg transportowa dokonywane moga by¢ przy wy-
korzystaniu roznych instrumentow, ktoére modelowo podzieli¢ mozna na osiem
kategorii, uwzgledniajac trzy kryteria:

— charakter inwestycji (posrednie i bezposrednie),

— cel inwestowania (udziaty Iub dtug),

— charakter transakcji.

Przy czym jako transakcje ,,publiczne” rozumie¢ nalezy operacje dokony-
wane na gietdach w publicznym obrocie.

Tabela 1

Instrumenty finansowe dla inwestycji infrastrukturalnych

Bezposrednie Posrednie
. s, publiczne fundusze
ubliczne nabywanic udziatéw firm infrastrukturalne; fundusze
. p infrastrukturalnych na gietdach . i
Udziaty indeksowane, EFTs
rwathe bezposrednie inwestycje w firmy niepubliczne fundusze
pry infrastrukturalne infrastrukturalne
obligacje przedsigbiorstw L
publiczne infrastrukturalnych; obligacje 1f11;‘?:sl:rslzlf<t?1tiglgf Ci L
projektowe; obligacje PPP Y
Dhug : . Iy
pozyczki dla przedsicbiorstw/ ozyczki infrastrukturalne
prywatne projektow/ wsparcie finansowania pozy . ?
akiy wow fundusze pozyczkowe

Zrédto: G. Inderst, Private Infrastructure Finance and Investment in Europe, EIB
Working Papers 2013/02, Luxembourg 2013, s. 15.

Kazdy z instrumentéw finansowania infrastruktury posiada wady i zalety,
ktorych weryfikacja wymaga uwzglgdnienia podmiotu, z punktu widzenia
ktorego sa one analizowane (m.in. firmy budowlane, operatorzy, inwestorzy,
finansi$ci, posrednicy, rzad).
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Dodatkowo inwestycje infrastrukturalne mozna podzieli¢ przy wykorzy-
staniu innych przestanek, takich jak np.:

— zaawansowanie procesu realizacji (cykl zycia) projektu (inwestycje typu

greenfield lub brownfield),

— zasigg geograficzny (globalny, regionalny, na rykach wschodzacych,

krajowy),

— zrodto przychodow (lub zrédto ,.finansowania”): uzytkownicy lub do-

stepnos¢,

— styl/strategia inwestowania'’.

Nawiazujac do pierwszej klasyfikacji, wskaza¢ mozna, ze dzialania inwe-
stycyjne greenfield, najczgsciej realizowane w ramach bezposrednich inwestycji
zagranicznych (FDI), obejmuja projekty bedace w fazie planowania lub bedace
w poczatkowej fazie budowy. Podkresla sig rowniez fakt tworzenia danego obiektu
infrastrukturalnego po raz pierwszy w okreslonej lokalizacji. Dlatego tez nazywane
sa one czgsto inwestycjami pierwotnymi (primary). Projektami brownfield nazywa
si¢ za$ inwestycje w juz istniejace obiekty (infrastrukturalne), ktore czgsto wyma-
gaja dokonczenia (wtedy traktowane sa jako inwestycje primary), modernizacji,
przebudowy lub rozbudowy (jezeli obiekt byt juz eksploatowany, beda to inwestycje
typu secondary)?. W pierwszym przypadku (greenfield) wskaza¢ mozna na duzo
wyzsze ryzyko inwestycji, przy jednoczesnej mozliwosci uzyskania duzo wyzszej
premii inwestycyjnej (szacuje sig, ze premia ta jest trzykrotnie wyzsza'?).

Odnoszac si¢ do drugiej z klasyfikacji (struktury geograficznej), wskazaé
mozna na odmienng atrakcyjnos$¢ inwestycji infrastrukturalnych w réznych rejo-
nach $wiata. Atrakcyjno$¢ ta bedzie wynikata jednak ze strategii, jaka przyjmuje
potencjalny inwestor, bowiem — jak podkreslano — wyzsze ryzyko zawiazane m.in.
z wezesniejsza faza cykli zycia bedzie umozliwiato osiagnigcie wyzszej premii in-
westycyjnej (zysku). Ciekawym przykladem ilustrujacym wskazane zalezno$ci jest
narodowy ranking atrakcyjnosci inwestycji infrastrukturalnych publikowany przez
firme¢ ED Harris, ktory oparty jest na nastepujacych elementach: jakosci istniejacej
infrastruktury, warunkach ekonomicznych, tatwos$ci prowadzenia biznesu, ramach

" G. Inderst, Private Infrastructure Finance and Investment in Europe, EIB Working Papers
2013/02, Luxembourg 2013, s. 15.

12 Por. B. Weber, H. Wilhelm, Infrastructure as an Asset Class: Investment Strategies, Project

Finance and PPP, John Wiley & Sons Ltd, West Sussex, United Kingdom 2010.

13 T. Deau, J. Touati, Using PPPs to fund critical greenfield infrastructure projects, McKinsey
& Company 2014, www.mckinsey.com (dostgp 20.06.2014).
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politycznych i spotecznych, a takze dostgpnosci zrodet finansowania'®. W efekcie
czterdziesci analizowanych panstw podzielono na cztery kategorie atrakcyjno$ci
(tab. 2), ktore sa wypadkowa pomigdzy ryzykiem a premia inwestycyjna.

Tabela 2

Ranking atrakcyjnosci inwestycji infrastrukturalnych wedtug krajow

Atrakcyjno$¢ Kraj
Singapur, Katar, Kanada, UAE, Szwecja,
WYSOKA Norwegia, Malezja, Holandia, Australia, Chile
SRE]_)NIA Arabia Saudyjska, USA, UK, Niemcy, Austria,
WYZSZA Japonia, Francja, Chiny, Belgia, Korea Pd.
: . Indie, Hiszpania, Turcja, Potudniowa Afryka, Meksyk,
SREDNIA NIZSZA Indonezja, Polska, Portugalia, Kolumbia
NISKA Brazylia, Filipiny, Wiochy, Egipt, Rosja, Nigeria,
Pakistan, Rumunia, Argentyna, Grecja, Wenezuela

Zrodto: opracowanie wiasne na podstawie Global Infrastructure investment index.
Move from risk to reward, EC Harris, http://www.echarris.com/pdf/8437
International%?20Infrastructure%20Investment%20Index%20FINAL%20
FOR%20WEB.pdf (dostep 30.06.2014).

Trzecim waznym kryterium réznicowania inwestycji w infrastrukturg jest
specyfika potencjalnego zrédla przychodéw. W tym wypadku wyszczegdlnia
si¢ dwa podstawowe typy, jakimi sa optaty uzytkownikéw lub zaptata za za-
pewnienie dostgpnosci do infrastruktury. W przypadku optat od uzytkownikow,
potencjalne przychody inwestora uzaleznione beda od sytuacji rynkowe;j (precy-
zji prognozowania), dlatego tez §ciezka ta obarczona bedzie wyzszym ryzykiem.
W przypadku zaptaty za dostgpnos¢ do infrastruktury (czesto w formie tzw.
shadow tools) budzet publiczny zapewnia inwestorowi okres§lona, stala, ale
przecigtnie nizsza niz rynkowa stopg zwrotu.

Ostatnim kryterium klasyfikacji jest styl / strategia inwestycyjna. Inwestorzy
moga bowiem specjalizowac si¢ w infrastrukturze (np. fundusze infrastruktural-
ne) lub tez siggac po tego typu aktywa w sposob wybidrczy. Innym podziatem,
na ktory mozna wskazac, jest inwestowanie w wartos¢, wzrost, przychod czy
tez indeksy".

4 Global Infrastructure investment index: Move from risk to reward, EC Harris, http:/
www.echarris.com/pdf/8437_International%?20Infrastructure%20Investment%20Index%20
FINAL%20FOR%20WEB.pdf (dostep 14.06.2014).

5 Por. K. Thune, What is Your Investment Style?, http:/mutualfunds.about.com/od/
ValuevsGrowth/a/What-Is-Your-Investment-Style.htm (dostgp 20.06.2014).



Fundusze inwestycyjne w finansowaniu... 185

Inwestorzy instytucjonalni na rynku infrastruktury

Wysoka warto$¢ inwestycji infrastrukturalnych powiazana z relatywnie
mata stopa zwrotu osiagana w dtugim okresie wymaga odpowiedniego wsparcia,
ktorego efektem bedzie koncentracja kapitatu. W ostatnich latach coraz po-
wszechniejsze stalo si¢ wigc inwestowanie w infrastrukturg przy wykorzystaniu
tzw. inwestoréw instytucjonalnych (institutional investing), gdzie wskazuje sie
na trzy dominujace grupy: fundusze inwestycyjne, firmy ubezpieczeniowe oraz
fundusze emerytalne'®. W 2011 r. podmioty tego typu dysponowaty aktywa-
mi wynoszacymi okoto 73,3 tryliona USDY, co stanowito blisko 98% rynku.
Pozostata czg¢$¢ rynku inwestoréw instytucjonalnych nalezata m.in. do bankow,
fundacji, agencji rzadowych, podmiotéw gospodarczych, niezaleznych funduszy
kapitatowych'®,

Inwestorzy instytucjonalni tworza takze specjalne podmioty (investment
vehicles), wérod ktorych wymieni¢ mozna m.in.":

— infrastrukturalne fundusze zamknigte, funkcjonujace na wzér rynku

private equity*® (Europa, USA),

— infrastrukturalne fundusze otwarte (tzw. nowy model australijski),

— bezposrednie inwestycje w prywatne projekty infrastrukturalne i firmy

operatoréw (tzw. model kanadyjski),

1 Fundusze emerytalne stanowig szczegolny rodzaj funduszy zaangazowanych w projek-

ty infrastrukturalne, co wynika gléwnie ze spojnosci zatozen strategicznych funduszy i cha-
rakterystyk techniczno-ekonomicznych infrastruktury transportowej. Dlatego tez, aktywnos¢
funduszy emerytalnych jest czgsto analizowana, zob. m.in.: C.-W. Chen, Pension Fund Direct
Investments in Infrastructure, ,,Global Infrastructure”, Winter 2012, http:/www.taylor-dejongh.
com/wp-content/uploads/2012/02/Pension-Fund-Direct-Investments-in-Infrastructure.pdf
(dostep 20.06.2014); Pension funds investment in infrastructure. A survey, OECD, September
2011, http://www.oecd.org/futures/infrastructureto2030/48634596.pdf (dostgp 20.06.2014).

7" Institutional investors and long term investment, OECD 2013, http://www.oecd.org/daf/fin/
private-pensions/LTIprojectbrochure.pdf (dostgp 25.06.2014).

18 Por. K. Brzozowska, Zmiany na globalnym rynku finansowania inwestycji infrastruktural-

nych, ,,Logistyka” 2012, nr 2, s. 44.

9 G. Inderst, Private Infrastructure Finance and Investment in Europe, EIB Working Papers
2013/02, Luxembourg 2013, s. 29; R. Sharma, The Potential of Private Institutional Investors for
teh Financing of Transport Infrastructure, ITF Discussion Paper 2013/14, OECD May 2013, s. 13.

20 Por. M. Matczak, Fundusze private equity na rynku kontroli przedsiebiorstw w sektorze
transportu, ,,Logistyka” 2014, nr 2.
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— wspotinwestowanie w roznych formach, w tzw. klubach, aliansach czy

platformach inwestycyjnych (np. brytyjski PIP?!),

— infrastrukturalne fundusze indeksowane,

— infrastrukturalne fundusze kredytowe.

Biorac pod uwagg cykl zycia projektu infrastrukturalnego, fundusze mozna
rowniez podzieli¢ na inwestujace w istniejace obiekty (secondary infrastructure
funds) lub nowe (primary infrastructure finds) projekty**. Szczegdlnym sposo-
bem inwestowania w infrastrukturg sa fundusze typu funds of funds, w ramach
ktorych nabywane sa inne fundusze (wskazuje sig, ze tego typu fundusze inwe-
stuja w okoto dziesig¢ innych funduszy, ktdére tacznie posiadaja 150-200 firm/
aktywow?).

Pierwsze prywatne fundusze infrastrukturalne powstaty w latach 90.
ubieglego stulecia, glownie w Ameryce Potnocnej (USA, Kanada) i Australii®.
Obecnie w krajach tych dziataja najwigksze fundusze inwestycyjne $wiata (tab. 3).

Najwigkszym tego typu podmiotem jest australijski fundusz Macquire
Infrastructure and Real Assets (MIR A) bedacy czg$cia Macquire Group. Laczne
aktywa MIRA szacowane sa na 381 bln AUD?. Fundusz posiada 109 inwestycji
w 24 krajach $wiata, z czego najwigcej w Europie (64% wartosci) i Ameryce
Potnocnej (25%). Najczesciej Srodki finansowe angazowane sa w infrastrukture
drogowa i kolejowa (23%), telekomunikacyjna (11%) oraz porty lotnicze (5%).
W Polsce fundusz zainwestowat dotychczas w terminal kontenerowy DCT
Gdansk oraz magazyny fadunkow ptynnych (TanQuid Radzionkow)?.

2 PIP — Personal Independence Payment.

2 J. Gee, Infrastructure funds — legal terms and conditions, w: Inside the infrastructure fund
investor, Infrastructure Investor, PEI, London 2012, s. 91.

3 R. Clarke-Jervoise, Infrastructure fund of funds: definition and benefits, w: Inside the in-
frastructure fund investor, dz. cyt., s. 99.

24 Por. The rise of infra funds, Global Infrastructure Report 2007, https:/gpc.stanford.edu/
sites/default/files/j007_0.pdf (dostgp 20.06.2014).

% Dane na 30 wrze$nia 2013 r. Macquire Infrastructure and Real Assets, Macquire, 31.12.2013.

26 Tamze.



Fundusze inwestycyjne w finansowaniu...

187

Tabela 3

Ranking 20 najwigkszych globalnych inwestoréw infrastrukturalnych w 2013 roku

Lp. Firma Kraj (b\l):]lalr}g]sjc)*
1. | Macquire Infrastructure and Real Assets Australia 233
2. | Brookfirld Asset Management Kanada 18,5
3. | Global Infrastructure Partners USA 16,5
4. | Borealis Infrastructure Kanada 6,8
5. | IFM Investors Australia 59
6. | Alinda Capital Partners USA 5,5
7. | Caxia Economica Federal Brazylia 52
8. | KIAMCO Korea Pid. 4,6
9. |EQT Szwecja 4,2
10. | SteelRiver Infrastructure Partners USA 42
11. | Morgan Stanley Infrastructure USA 4,0

12. | ArcLight Capital Partners USA 39
13. | InfraRed Capital Partners Wielka Brytania 3.8
14. | JP Morgan Asset Management USA 3,5
15. | Citi Infrastructure Investors USA 34
16. | Goldman Sachs Principal Investment Area USA 34
17. | Ardian Francja 32
18. | Meridiam Infrastructure Wielka Brytania 29
19. | Infracapital Wielka Brytania 2,7

20. | Kohlberg Kravis Roberts (KKR) USA 2,4

127,9

Wartos$¢ inwestycji w ciagu ostatnich 5 lat.

Zrédto: The Infrastructure Investor 30, “Infrastructure Investor”, December/January

2013/2014, www.infrastructureinvestor.com (dostegp 23.06.2014).

Whnioski

Systematyczny rozwdj globalnych rynkéow kapitatowych przy jednocze-

snym powigkszaniu si¢ finansowej luki infrastrukturalnej w transporcie powo-

duje coraz wigksze zainteresowanie prywatnych funduszy takimi projektami.

Szczegdlnym rodzajem tego typu inwestycji jest zakup udzialow przedsigbiorstw

infrastrukturalnych. Rynek ten posiada jednak swoje specyficzne cechy:

— budowa oraz rozwoj obiektow wymagaja dtugiego czasu oraz wysokich

naktadow kapitatowych, co w efekcie odracza uzyskanie rentownosci,
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— przedsigbiorstwa infrastrukturalne posiadaja przewaznie kontraktowe
prawa do operowania na aktywach infrastrukturalnych w okreslonym
czasie (koncesje), a nie prawa (wasnosci) do samej infrastruktury (czgsto
prawa te wracaja do strony publicznej ,panstwowej po okresie koncesji),

— przedsigbiorstwa posiadaja czesto mniej niz 100% udziatow w aktywach
infrastrukturalnych (np. PPP), co czgsto ogranicza mozliwosci ich kontroli,

— dzialalnos¢ przedsigbiorstw infrastrukturalnych oparta jest na progno-
zach popytu, co przy niesprzyjajacych warunkach (niewtasciwe zatoze-
nia) moze w przysztosci powodowaé spadek wartosci inwestycji,

— projekty infrastrukturalne sa najczesciej ,,unikatowe”, dlatego tez nie ma
mozliwosci poréwnania z innymi projektami,

— unikatowo$¢ projektow infrastrukturalnych moze powodowac problemy
z pozniejsza sprzedaza udziatow?.

Rynek funduszy inwestycyjnych zdominowany jest przez duze korporacje
dzialajace w skali globalnej. Z jednej strony pozwala to zwigkszac¢ ich efektyw-
no$¢, z drugiej — moze skutkowac¢ w dalszej perspektywie rowniez negatyw-
nymi skutkami. Obok pozytywnego oddziatywania na ilo$¢ i jako$¢ dostgpne;j
infrastruktury, istnieje takze obawa pojawienia si¢ swoistego monopolu, ktory
na strategicznym poziomie wiasno$ciowym moze prowadzi¢ do ograniczenia
efektywno$ci rynkow transportowych. Co wigcej, poziom ten nie jest regulowa-
ny ustawodawstwem antymonopolowym, ktére mogloby eliminowac niebezpie-
czenstwo naduzy¢.
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INFRASTRUCTURAL FUNDS IN THE PROCESS
OF THE TRANSPORT INFRASTRUCTURE DEVELOPMENT

Summary

The expansion and maintenance of infrastructure has traditionally been attributed
to the States. The systematic increase of the transport needs, however, requires further
investment, causes the expand so-called infrastructural financing gap. So, the infrastruc-
ture has became the object of interest of investment funds, which are looking for a new
targets. The infrastructure investments can take many forms, where the differentiating
factors are: financial instruments (equity, debt), investment vehicles (listed, unlisted),
investment routes (direct, indirect) as well as project stage, geographic location, revenue
source or investment style / strategy. A special position on the market is occupied by the
institutional investors, among which the most important are: investment funds, pension
funds and insurance companies. These entities are investing in infrastructure directly
or by creating infrastructural investment vehicles, like: close or open infrastructure
funds, index or debt infrastructure funds, co-investing clubs, alliances or platforms.
There is no doubt that the involvement of the infrastructure funds will increase in the
future. So, the improvement of quality and quantity of infrastructure and related services
should be noticed. At the same time, concentration of the decision-making centers in the
framework of funds could lead also to reduction of the market competition.

Translated by Maciej Matczak
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Infrastruktura transportu stanowi podstawowy skladnik wyposazenia systemu
transportowego, ktory decyduje o jego zdolnosciach i mozliwosciach ilosciowego oraz
jakosciowego zaspokajania réznorodnych potrzeb przewozowych. Jest takze waznym
elementem przestrzennego zagospodarowania kraju, sprzyjajacym lub ograniczajacym
rozwoj aktywnosci gospodarczej i spotecznej poszczegdlnych regiondéw. Z perspektywy
ogoblnej determinuje ona rozwdj gospodarczy kraju oraz rozmiary jego migdzynaro-
dowej wymiany, stajac si¢ obecnie takze waznym czynnikiem integracji europejskiej
oraz wspotpracy globalnej. Z kolei z pojgciem bariery transportowej kojarzony jest naj-
czgsciej brak lub niedostateczny poziom wyposazenia infrastrukturalnego. O rozwoju
infrastruktury transportu, ilosciowym, jakosciowym i przestrzennym, decyduja zatem
dwojakiego rodzaju uwarunkowania wynikajace z:

— zewngtrznych uktadéw politycznych i gospodarczych,

— potrzeb wewngtrznych kraju, koniecznosci zapewnienia wewngtrznej spojno-

$ci 1 wspotpracy poszczegdlnych regionow.

Skalg¢ oddzialywania tych uwarunkowan mozna zawazy¢, analizujac zmiany
w wyposazeniu infrastrukturalnym poszczegoélnych regionow kraju w okresie ostatnich
15 lat, od kiedy Polska ma w wigkszym zakresie dostgp do funduszy pomocowych Unii
Europejskie;j.

W latach 2000-2012 liczba drég publicznych ogétem wzrosta z 372 977 km
do 412 035 km, tj. o 10,5%, co przeklada si¢ na wzrost ggstosci sieci drogowe]
od 119,5 km/100km? do 132 km?. W odniesieniu do drog utwardzonych nastapita zmiana
7249 828 km (79,9 km/100km?) do 280 719 km (89,8 km/100km?), tj. 0 12,4%. Inaczej
sytuacja wyglada w réznych kategoriach drog. Najwigkszy wzrost, jesli chodzi o drogi

* Anna Mgzyk, dr hab. inz. prof. UTHRad, Uniwersytet Technologiczno-Humanistyczny,
Wydziatl Transportu i Elektrotechniki, e-mail: a.mezyk@uthrad.pl.
**  Stanistawa Zamkowska, dr hab. prof. UTHRad, Uniwersytet Technologiczno-Humanistyczny,
Wydziat Transportu i Elektrotechniki, e-mail: s.zamkowska@uthrad.pl.
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o nawierzchni twardej, przypada na drogi gminne i krajowe, odpowiednio o 28,3%
14,3%. Chociaz takie dane wskazywatyby na pozytywne tendencje rozwoju infrastruk-
tury drogowej w regionach, to jednak blizsza analiza wskazuje, ze regiony o niskim
wskazniku gestosci sieci drog charakteryzowaty sig takze wzglednie nizsza dynamika
rozwoju, co nie przyczynito si¢ do wyréwnania zaleglo$ci rozwojowych.

W artykule przedstawione zostaly wyniki analizy zmian zagospodarowania w in-
frastrukturg transportu oraz potencjatu gospodarczego kraju i regiondw, ze szczegbdlnym
uwzglednieniem obszardow poinocnej i wschodniej czesci Polski.

Stowa kluczowe: transport, infrastruktura, regiony, rozwoj gospodarczy
Wstep

Infrastruktura transportu stanowi podstawowy skladnik wyposazenia
systemu transportowego, ktory decyduje o jego zdolnosciach i mozliwosciach
ilosciowego oraz jakosciowego zaspokajania réznorodnych potrzeb przewozo-
wych. Jest takze waznym elementem przestrzennego zagospodarowania kraju,
sprzyjajacym lub ograniczajacym rozwoj aktywnosci gospodarczej i spoteczne;j
poszczegblnych regiondéw. Z perspektywy ogolnej determinuje ona rozwoj
gospodarczy kraju oraz rozmiary jego migdzynarodowej wymiany, stajac si¢
obecnie takze waznym czynnikiem integracji europejskiej oraz wspotpracy
globalne;.

Wejscie Polski do Unii Europejskiej wiazace si¢ ze znacznym zasileniem
finansowym stworzylo szans¢ na poprawg warunkow rozwoju gospodarczego
poszczegolnych regionow Polski, w tym zagospodarowania infrastrukturalnego.
Dodatkowe wsparcie na te cele otrzymaly wojewodztwa o najnizszych wskazni-
kach zagospodarowania.

Celem artykutu jest analiza i ocena zwiazkoéw pomiedzy zmianami zago-
spodarowania w infrastrukturg transportu drogowego oraz potencjatu gospodar-
czego poszczegodlnych wojewodztw w kraju, ze szczegdlnym uwzglednieniem
regiondéw poinocnej i wschodniej czgsci Polski.

Zmiany dtugosci sieci drogowej w Polsce w latach 2000-2012

Rozwd¢j ilo$ciowy i jako$ciowy oraz utrzymanie infrastruktury transportu
nalezg do statych i najwazniejszych celow polityki transportowej. W poczat-
kowym etapie po drugiej wojnie Swiatowej celom tym przyswiecata potrzeba
odbudowy gospodarki oraz zintegrowania obszaréw dawnych i przytaczonych
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do Polski. Natomiast w pdzniejszym okresie dominujaca potrzeba stalo si¢
ozywienie obszarow stabszych i wyréwnanie poziomu rozwoju gospodarczego.

Akcesja Polski do Unii Europejskiej i dostgp do funduszy unijnych stworzy-
ly mozliwos$ci znacznego przyspieszenia tego procesu. W szczegdlnosci zostaty
stworzone preferencje dla wojewodztw Polski o nizszym $rednim poziomie
rozwoju, m.in. przez specjalny program operacyjny Rozwoj Polski Wschodniej,
ktory obejmowat pie¢ wojewodztw: warminsko-mazurskie, podlaskie, lubelskie,
podkarpackie i $wigtokrzyskie.

Poniewaz transport samochodowy, ze wzgledu na najwigkszy udzial w ob-
studze potrzeb przewozowych tadunkow i ludnosci, jest podstawowa gatgzia
transportu w Polsce, stad tez infrastruktura drogowa stata si¢ priorytetem w dys-
ponowaniu $rodkami unijnymi. W konsekwencji analizy zawarte w niniejszym
artykule ograniczone sa do zmian w infrastrukturze drogowej w Polsce i wptywu
tych zmian na rozwdj gospodarczy wyrazony wielkosciag PKB.

Do analizy poréwnawczej przyjete zostaty lata 2000 i 2012. W okresie
pomiedzy tymi latami Polska miata juz dostep do znacznych srodkéw unij-
nych, co umozliwilo zrealizowanie wielu inwestycji transportowych, a takze
gospodarczych.

W analizowanym okresie nastapity wyrazne zmiany w dtugosci sieci dro-
gowej. Dtugo$c¢ drog publicznych ogdtem wzrosta z 372 977 km do 412 035 km,
tj. 0 10,5%, a dlugos¢ drog twardych z 249 934 km do 280 719 (wzrost o 12,3%).
Najwigkszy wzrost dtugosci drog miat miejsce w wojewodztwie mazowieckim
(0 22,7%), ale wzrosty powyzej $redniej krajowej odnotowano takze w woje-
wodztwach swigtokrzyskim, podlaskim i lubelskim, ktore naleza do listy pigciu
wojewodztw o nizszym poziomie rozwoju. Natomiast wzrost dlugosci drog
w wojewodztwie podlaskim i warminsko-mazurskim byt duzo nizszy i wyniost
odpowiednio 7,7% 1 5,2%.

Nastapit rowniez znaczny postep w zakresie jakosci drog, o czym $wiadczy
wzrost dtugosci drog o nawierzchni twardej ulepszonej o 25,1%, dwukrotnie
wickszy niz wzrost ogolny dtugosci drog i drég o nawierzchni twardej. Poprawa
jakosci drog rowniez nie dokonala si¢ rownomiernie. Najwyzszy wzrost, blisko
o potowe dtugosci drog o nawierzchni ulepszonej, odnotowano w wojewodz-
twie podlaskim. Wzrost przekraczajacy $rednia krajowa miat réwniez miejsce
w wojewddztwach $wigtokrzyskim i lubelskim, natomiast w wojewodztwie
warminsko-mazurskim osiagnat tylko 16,1%.
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Tabela 1
Dhugosc¢ sieci drogowej w Polsce w latach 2000 1 2012
Dlugos¢ drog
Lp. | Kraj/wojewodztwo tzvzarl:;;j tgvg?(\;;j % | wtymonaw. | wiymonaw. | %
2000r | 20125 | Zmian ulepsz. 2000 r. | ulepsz. 2012 1. | zmian

Ogotem w Polsce 249934 | 280719 | 12,3 206288 258060 25,1
1. | mazowieckie 28545 | 35023 | 22,7 23598 33156 40,5
2. | $wigtokrzyskie 11332 | 13603 | 20,4 8922 11684 30,9
3. | kujawsko-pomorskie 13767 16489 19,7 11912 14570 22,3
4. |t6dzkie 16370 19182 17,2 13824 17539 26,8
5. | podlaskie 10569 12391 17,2 7610 11218 47,4
6. | wielkopolskie 23681 | 27381 | 15,6 19919 25246 26,7
7. | lubelskie 18154 | 20689 | 13,9 15130 19649 29,8
8. | matopolskie 21784 | 24170 | 11,0 17071 21833 27,8
9. | pomorskie 11519 12575 9,2 10177 11497 12,9
10. | $laskie 19630 21362 8,8 15336 19774 28,9
11. | podkarpackie 14511 15631 7,7 11889 14702 23,6
12. | warminsko-mazurskie | 12257 | 12889 | 5,2 10384 12052 16,1
13. | zachodniopomorskie 12973 13647 5,2 10291 12384 20,4

14. | dolnoslaskie 18218 18862 3,5 16498 17640 6,9
15. | lubuskie 8164 8318 1,8 6287 7336 16,6

16. | opolskie 8460 8508 0,6 7440 7781 4,5

Zrédlo: opracowanie wiasne na podstawie Rocznika Statystycznego Wojewddztw 2001,
GUS, Warszawa 2001, dzial IV; Rocznika Statystycznego Wojewodztw 2013,
GUS, Warszawa 2013, s. 558 i n.

Analizujac zmiany w ukladzie administracyjnym drog, najwigkszy wzrost

pod wzgledem dtugosci przypada na drogi gminne i krajowe, odpowiednio
0 28,3% 1 4,3%. Takze w gminnej sieci drogowej miat miejsce najbardziej

znaczacy wzrost jako$ci wyrazony wzrostem dtugosci droég o nawierzchni ulep-

szonej az 0 65,5%. Tabela 2 zawiera dane ilustrujace zmiany dtugosci sieci drog

o nawierzchni twardej i ulepszonej w poszczegdlnych wojewodztwach (ranking

wedlug przyrostu dtugosci gminnej sieci drog o nawierzchni twardej).
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Tabela 2

Zmiany dlugosci drog w podziale administracyjnym w ukladzie regionalnym (w %)

Zmiana dtugosci drog o nawierzchni twardej/ulepszonej

Lp. Kraj/wojewodztwo gminnych powiatowych | wojewodzkich |  krajowych
Ogotem w Polsce 30,2 | 65,5 1,7 9,5 5,6 53 6,2 6,2
1. | kujawsko-pomorskie 57,0 85,8 1,4 2,5 0,9 0,9 10,3 10,3

2. | $wigtokrzyskie 51,7 | 103,0 | 39 10,5 1,2 1,2 2 2
3. | mazowieckie 489 | 1067 | 92 183 | 06 0,6 32 32
4. | 1odzkie 435 | 80,6 2 1,7 -1 -1 133 | 133

5. | Podlaskie 431 | 1800 | 12,5 | 347 | 22 | 33 1 1

6. | lubelskie 40,1 85,5 1,9 14,8 -1 -1 1,9 -1
7. | pomorskie 38,5 62,7 -6,4 -5 0,3 0,2 8,5 8,5
8. | warminsko-mazurskie 37,2 81,2 2,7 10,5 0,3 0,5 0,4 0,4
9. | zachodniopomorskie 29,3 51,2 2 22,1 -1 -1 43 43
10. | podkarpackie 17,5 74,9 0,8 8,6 3.1 63,2 0,5 0,5
11. | matopolskie 175 | 540 | 02 L6 0,9 0,9 10,1 10,1
12. | wielkopolskie 169 | 716 L1 10,5 0,6 0,3 13,7 | 13,7
13. | dolnoslaskie 11,7 25,1 2 -1 2 2 8,1 8,1
14. | $laskie 1,2 | 277 | 43 109 | 2,0 | 7028 | 16,6 | 174
15. | lubuskie 6,0 | 30, 04 | 244 -1 0,8 2,8 2.8
16. | opolskie 1,5 154 2 9,3 6,5 6,5 1,4 1,4

Zrédlo: opracowanie wiasne na podstawie Rocznika Statystycznego Wojewddztw 2001,
GUS, Warszawa 2001, dzial IV, Rocznika Statystycznego Wojewodztw 2013,
GUS, Warszawa 2013, s. 558 i n.

Jak mozna zauwazy¢ dziatania w zakresie sieci drogowej w pigciu woje-
wodztwach potnocnej 1 wschodniej Polski ukierunkowane byty przede wszystkim
na rozwdj sieci polaczen lokalnych, przez wzrost dtugos$ci i poprawe jakosci drog
gminnych. Niewielkie sa w tych wojewddztwach przyrosty drog wojewodzkich
i minimalne drég krajowych, w tym autostrad i drog ekspresowych.
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Analiza wskaznikoéw gestosci sieci drogowej

Bardziej miarodajne dla oceny stanu zagospodarowania infrastruktural-
nego, niz bezwzgledny wzrost dtugosci sieci drogowej, sa wskazniki gestosci
sieci. Wynika to ze znacznego zroéznicowania regionéw Polski pod wzgledem
powierzchni i liczby ludnos$ci. Wzrost dtugosci drog, wykazany w poprzednim
rozdziale, przektada si¢ na analogiczny wzrost gestosci geograficznej sieci 0go-
tem w Polsce z 119,5 km/100km? do 132 km/100km?. Dane zawarte w tabeli 3
ilustruja zmiany gestosci sieci drog o nawierzchni twardej i twardej ulepszone;j
w uktadzie regionalnym.

Tabela 3
Wskaznik geograficznej gestoscei sieci drogowej w Polsce w latach 2000 i 2012 (km/100 km?)

2000. 2012 .
Lp. | Kraj/wojewddztwo Drogi o naw. Drogi o naw. Drogi o naw. Drogi 0 naw.
twardej ulepszonej twardej ulepszonej
Ogodtem w Polsce 79,9 66,0 89,8 82,6
1. | $laskie 159,2 1244 173,7 160,4
2. | matopolskie 143,5 112,4 159,2 143.8
3. | $wigtokrzyskie 96,8 76,3 116,3 99,9
4. | dolnoslaskie 91,3 82,7 94,5 88,4
5. | opolskie 89,9 79,0 90,4 82,7
6. |todzkie 89,8 75,9 105,3 96,3
7. | podkarpackie 81,3 66,6 87,6 82,4
8. | mazowieckie 80,3 66,4 98,5 93,2
9. | wielkopolskie 79,4 66,8 91,8 84,6
10. | kujawsko-pomorskie 76,6 66,3 91,8 81,1
11. | lubelskie 72,3 60,3 824 78,3
12. | pomorskie 62,9 55,6 68,7 62,8
13. | lubuskie 584 449 59,5 524
14. | zachodniopomorskie 56,9 449 59,6 54,1
15. | podlaskie 52,3 377 61,4 55,6
16. | warminsko-mazurskie 50,7 43 533 50,0

Zrédlo: opracowanie wiasne na podstawie Rocznika Statystycznego Wojewddztw 2001,
GUS, Warszawa 2001, dzial IV; Rocznika Statystycznego Wojewodztw 2013,
GUS, Warszawa 2013, s. 558 i n.

Zmiana dlugosci drog twardych z 249 828 km do 280 719 km spowodo-
wata zmiang gestos$ci sieci z 79,9 km/100km? do 89,8 km/100km?, tj. o 12,4%.
Najwyzszy wskaznik gestosci geograficznej sieci drogowej w 2000 r. wystapit
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w wojewodztwach: $laskim, matopolskim i $wigtokrzyskim, natomiast najmnie;j-
szy (wynoszacy ok. 1/3 wartosci najwyzszej) wystapit w wojewodztwie pod-
laskim i warminsko-mazurskim (pozycja 15 i 16). Wojewddztwa podkarpackie
i lubelskie zajmowaly odpowiednio 7 i 11 miejsce w rankingu.

Natomiast w 2012 r. kolejno$¢ w rankingu 5 wojewodztw Polski wschodniej
byta nastgpujaca: $wigtokrzyskie (3), podkarpackie (10), lubelskie (11) podlaskie
(13), warminsko-mazurskie (16). Jak wida¢, wojewodztwa te nie poprawity
swojej pozycji, z wyjatkiem wojewodztwa podlaskiego, ktore przesungto sig
w rankingu o dwa miejsca wyzej. W uszeregowaniu wojewodztw pod wzgledem
gestosci drog o nawierzchni ulepszonej wystgpuja niewielkie roznice, niedoty-
czace jednak 5 wojewodztw bedacych szczegdlnym przedmiotem zaintereso-
wania w artykule. Catkowicie odmiennie ksztattuje si¢ sytuacja, jesli chodzi
o wskazniki demograficzne ggstosci sieci, co ilustruje tabela 4.

Tabela 4

Wskazniki demograficznej ggstosci sieci drogowej w Polsce w latach 2000 i 2012
(km drog o nawierzchni twardej/10000 mieszkancow)

Lp. Kraj/wojewodztwo wskaznik 2000 | wskaznik 2012 | % zmian
Ogodtem w Polsce 65,5 72,9 11,3
1. swigtokrzyskie 88,2 107,1 21,4
2. podlaskie 88,1 103,4 174
3. warminsko-mazurskie 85,8 88,8 35
4. lubelskie 83,3 95,5 14,6
5. lubuskie 80,9 81,3 1,6
6. opolskie 80,8 84,3 43
7. zachodniopomorskie 76,6 79,3 35
8. wielkopolskie 70,2 79,1 12,7
9. podkarpackie 69,2 734 6,1
10. matopolskie 66,7 72,1 8,1
11. kujawsko-pomorskie 66,6 78,7 18,2
12. todzkie 63,5 76,0 19,7
13. dolnoslaskie 63,1 64,7 2,5
14. mazowieckie 55,3 66,1 19,3
15. pomorskie 524 54,9 4.8
16. $laskie 41,9 46,3 10,5

Zrédlo: opracowanie wiasne na podstawie Rocznika Statystycznego Wojewddztw 2001,
GUS, Warszawa 2001, dzial IV; Rocznika Statystycznego Wojewodztw 2013,
GUS, Warszawa 2013, s. 558 i n.
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W regionach o duzej liczbie ludnos$ci dtugos¢ drog przypadajaca na 10 000
mieszkancow jest najmniejsza, czego przykladem jest wojewodztwo Slaskie.
Natomiast najwyzszy wskaznik demograficznej ggstosci sieci drogowej cha-
rakteryzuje wojewodztwa: swigtokrzyskie, podlaskie i warminsko-mazurskie.
Oznacza to, ze stopien zagospodarowania infrastrukturalnego w odniesieniu do
sieci drogowej wynika przede wszystkim z gestosci zaludnienia i powiazanych
z tym potrzeb gospodarki.

Jak wynika z dotychczasowej analizy, znaczne naklady na zwigkszenie
dtugosci 1 gestosci oraz jakos$ci sieci drogowej, poniesione w wojewddztwach
0 nizszym stopniu wyposazenia w podstawowa infrastrukturg transportu, nie
doprowadzity do wyrdéwnania dysproporcji w uktadzie regionalnym ani do
zwigkszenia powiazan transportowych tych wojewddztw z pozostatymi regiona-
mi kraju. Potwierdzeniem tej sytuacji jest niska dostepnosc¢ transportowa woje-
wodztw Polski poétnocnej i potnocno-wschodniej, oszacowana z uwzglednieniem
ro6znych gatezi transportu na podstawie danych z lat 2009-2010 (tabela 5).

Tabela 5

Dostepnos¢ transportowa wojewodztw

Dostgpnos¢ transportowa Wojewoddztwa
A (bardzo dobra) mazowieckie, §laskie, wielkopolskie
B (dobra) l6dzkie, dolnoslaskie, matopolskie, opolskie

swigtokrzyskie, lubelskie, kujawsko-pomorskie, podkarpackie,

C (niska . ., . .
( ) lubuskie, warminsko-mazurskie, pomorskie

D (bardzo niska) zachodniopomorskie, podlaskie

Zrédto: A. Kozlak, Nowoczesny system transportowy jako czynnik rozwoju regionéw
w Polsce, Wyd. Uniwersytetu Gdanskiego, Gdansk 2012, s. 229.

Syntetyczna charakterystyka rozwoju gospodarczego Polski
w ukladzie regionalnym

Rozw¢j infrastruktury technicznej, w tym infrastruktury transportu, po-
strzegany jest przez ekonomistow jako warunek wstgpny rozwoju gospodarczego
panstw i regionow. Najczesciej stosowanym miernikiem rozwoju gospodarczego
jest wzrost produktu krajowego brutto (PKB) i wartos¢ PKB na mieszkanca.
Miary te w sposob syntetyczny odzwierciedlaja zmiany iloSciowe w zakresie
wielkos$ci produkcji wytworzonej w danym regionie, jak i zmiany jako$ciowe
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zwigzane z poprawa efektywnos$ci produkcji oraz wzrostem zatrudnienia
1 inwestycji.

W tabeli 5 przedstawiono wielkos¢ PKB i PKB przypadajace na jednego
mieszkanca oraz zmiany tych wielko$ci w uktadzie regionalnym w Polsce
w latach 2000 i 2011. Wojewodztwa uszeregowano wedlug wielkos$ci wzrostu
wyrazonej w procentach.

Tabela 5

PKB i PKB per capita w uktadzie regionalnym w Polsce w latach 2000 i 2011

Lp. Wyszpzeg(’)lnienie PKB (mln z}) PKB per capita (zt) % zmiany
/wojewodztwa 2000 2011 2000 2011

Polska 744 622 1528127 19 464 39665 104%
1. | dolnoslaskie 58950 131098 20226 44961 122%
2. | mazowieckie 150302 341720 29 406 64790 120%
3. |todzkie 46 098 93254 17 513 36750 110%
4. | $laskie 100 147 198301 20969 42830 104%
5. | matopolskie 54 461 113948 16 938 34107 101%
6. | wielkopolskie 69 248 142445 20721 41285 99%
7. | lubelskie 30083 58544 13 628 26919 98%
8. | podkarpackie 28 519 57028 13 576 26801 97%
9. | $wigtokrzyskie 19 661 37831 15084 29552 96%
10. | pomorskie 41940 86206 19 340 37822 96%
11. | podlaskie 17 744 34239 14 645 28485 95%
12. | opolskie 17 621 32266 16 430 31771 93%
13. | warminsko-mazurskie 21726 41609 15 241 28635 88%
14, | lubuskie 17 676 33552 17 530 32795 87%
15. | kujawsko-pomorskie 36 844 68390 17 806 32596 83%
16. | zachodniopomorskie 33604 57698 19 796 33485 69%

Zrédlo: opracowanie whasne na podstawie Rocznika Statystycznego Wojewédztw 2001,
GUS, Warszawa 2001, dziat IV; Rocznika Statystycznego Wojewodztw 2013,
GUS, Warszawa 2013.

W analizowanym okresie 11 lat wszystkie wojewdodztwa odnotowaty
wzrost wskaznikow PKB, przy czym tylko w wojewddztwach dolnos$laskim,
mazowieckim i t6dzkim wzrost ten ksztattowatl si¢ powyzej $sredniej wartosci
dla Polski. Wzrost w wojewodztwach potnocno-wschodniej i wschodniej Polski
ksztattowal si¢ ponizej wartosci Sredniej. W efekcie regiony te nie zmienilty od
2000 r. swojej pozycji w rankingu zamoznosci pod wzgledem wartosci PKB
na jednego mieszkanca i nadal podkarpackie, lubelskie, podlaskie, warminsko-
-mazurskie oraz §wigtokrzyskie naleza do najubozszych wojewodztw w kraju.
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Jednoczesénie sa to wojewodztwa o wysokich wskaznikach bezrobocia,
pomimo wyraznego zmniejszenia liczby bezrobotnych od 2000 r. Najwyzszy
wskaznik bezrobocia, wynoszacy 21,3%, wystepuje w wojewodztwie war-

minsko-mazurskim (tab. 6). Wojewodztwa warminsko-mazurskie, lubelskie

i podkarpackie to jednocze$nie wojewddztwa o najnizszym poziomie przedsig-

biorczosci w Polsce wedtug wskaznika syntetycznego z 2011 r.! Wskaznik ten
(odnoszacy si¢ do mikro-, matych i srednich przedsigbiorstw) obejmuje m.in.
liczbg przedsigbiorstw aktywnych na 1000 mieszkancow, liczbe pracujacych

na aktywny podmiot, przychody na pracujacego w aktywnej firmie, przecigtne

wynagrodzenie w aktywnych przedsigbiorstwach, nakltady inwestycyjne na

przedsigbiorstwo.
Tabela 6
Liczba bezrobotnych (w tys.) i wskaznik bezrobocia (%) w Polsce
L Bezrobotni (tys.) Wskazkim bezrobocia (%)
Lp. Wojewodztwa

2000 2012 2005 2012

Polska 2773,0 2136,8 17,6 134

1. | warminsko-mazurskie 150,9 113,2 27,2 21,3
2. | zachodniopomorskie 168,8 112,5 25,6 18,2
3. | kujawsko-pomorskie 188,0 148,8 22,3 18,1
4. | podkarpackie 164,0 153,8 18,5 16,4
5. | $wigtokrzyskie 117,8 86,7 20,6 16,0
6. lubuskie 89,2 60,6 23,0 15,9
7. | podlaskie 73,2 68,7 15,6 14,7
8. lubelskie 156,8 131,1 17,0 14,2
9. | opolskie 69,4 51,8 18,7 144
10. | todzkie 198.4 151,0 179 14,0
11. | dolnoslaskie 2334 1574 20,6 13,5
12. | pomorskie 159,9 114,6 19,2 134
13. | matopolskie 178,1 161,2 13,8 114
14. | $laskie 2813 205,5 15,5 11,1
15. | mazowieckie 332,5 2719 13,8 10,7
16. | wielkopolskie 2114 1479 14,6 9,8

Zrédto: opracowanie wlasne na podstawie Rocznika Statystycznego Wojewédztw 2001,
GUS, Warszawa 2001; Rocznika Statystycznego Wojewodztw 2013, GUS,

Warszawa 2013.

1

w Polsce w latach 2011-2012, PARP, Warszawa 2013, s. 79.

A. Tarnawa, P. Zadura-Lichota, Raport o stanie sektora matych i srednich przedsiebiorstw
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Nalezy zauwazy¢, ze same inwestycje transportowe nie przyczyniaja si¢
do pobudzenia wzrostu gospodarczego i redukcji bezrobocia. Moga one cza-
sowo zwigkszy¢ zatrudnienie (w okresie realizacji inwestycji budowlanych)
1 w pozniejszym okresie poprawi¢ mozliwosci dojazdu do pracy, jednak miejsca
pracy tworzone sa gtéwnie przez inwestycje produkcyjne i handlowe. Warto
podkresli¢, ze wspolczesnie rowniez inwestycje handlowe moga powodowac
ubytek, a nie wzrost liczby miejsc pracy. Rozwoj dystrybucji zaréwno artyku-
low spozywczych, jak i dobr przemystowych przez sieci sprzedazowe rowniez
w nieduzych miastach (przewazajacych na obszarach potnocnej i wschodniej
Polski) oraz rozwoj handlu elektronicznego eliminujg mate punkty sprzedazy
detalicznej tworzace lokalne miejsca pracy.

Whnioski

Zagospodarowanie infrastrukturalne jest jednym z istotnych elementéw
decydujacych o mozliwos$ciach rozwoju kraju i regionéw. Z kolei z pojeciem
bariery transportowej kojarzony jest najczesciej brak lub niedostateczny poziom
wyposazenia infrastrukturalnego. O rozwoju infrastruktury transportu, ilo$cio-
wym, jakosciowym i przestrzennym, decyduja dwojakiego rodzaju uwarunko-
wania wynikajace z zewngtrznych uktadéw politycznych i gospodarczych oraz
potrzeb wewngtrznych kraju, koniecznosci zapewnienia wewnetrznej spdjnosci
1 wspotpracy poszczegodlnych regionow.

Wplyw oddzialywan zewngtrznych mozna zauwazy¢, analizujac zmiany
W wyposazeniu w sie¢ transportu drogowego poszczegdlnych wojewodztw
w okresie ostatnich kilkunastu lat, od kiedy Polska ma w wigkszym zakresie
dostep do finansowego wsparcia Unii Europejskie;.

W tym konteks$cie nalezy stwierdzi¢, ze w nastgpstwie celowej polityki
polskiej wykorzystujacej fundusze unijne zaistniaty pozytywne zmiany
w rozwoju ilosciowym i jakosciowym infrastruktury drogowej we wszystkich
wojewddztwach w Polsce, jednak nie na tyle duze, aby wyréwnac¢ wczesniejsze
dysproporcje regionalne. Nie spowodowaly one réwniez znaczacego przyspiesze-
nia dynamiki rozwoju gospodarczego regionéw Polski poétnocnej i wschodniej,
0 nizszym wyjsciowym poziomie gospodarczym. Tym samym zrealizowane
inwestycje w infrastrukturze transportowej nie przyczynity si¢ do wyréwnania
zaleglo$ci 1 dysproporcji rozwojowych.
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Powyzsza konkluzja nastawia kolejne pytania i problemy badawcze, na
ile inwestycje infrastrukturalne, w tym na infrastruktur¢ transportowa, sa
czynnikiem trwatego rozwoju spoleczno-gospodarczego. W $wietle dokonanych
analiz wydaje si¢, ze zagospodarowanie infrastrukturalne jest jednym z wielu
czynnikéw wstepnych, koniecznych, ale niewystarczajacych do pobudzenia
wzrostu gospodarczego.
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CHANGES IN THE DEVELOPMENT OF TRANSPORT INFRASTRUCTURE
IN THE REGIONS OF NORTHERN AND EASTERN POLAND

Summary

The quantitative and qualitative development of transport infrastructure depends
on external political and economic conditions and internal needs of the country. The
impact of these conditions can be recognized by analyzing changes in the transport
infrastructure of the country regions since Poland has a greater range of access to EU
funds.

The article presents the results of analysis of changes in transport infrastructure
and the economic potential of the regions, with special focus on the areas of the northern
and eastern parts of Poland. Although these data indicate a positive trend of development
of road infrastructure in the regions, closer analysis shows that regions with low density
of the road network were characterized by a relatively lower growth dynamics, which
did not contribute to the compensation of development lag and the regional disparities.

Keywords: transport, infrastructure, regions, economic development

Translated by Anna Mezyk
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INFRASTRUKTURA TRANSPORTU
JAKO CZYNNIK DETERMINUJACY ROLE TRANSPORTU
KOLEJOWEGO W OBSLUDZE PRZEWOZOW L ADUNKOW
| 0SOB W WOJEWODZTWIE ZACHODNIOPOMORSKIM

Infrastruktura transportu stanowi jeden z podstawowych czynnikow wptywajacych
na funkcjonowanie rynku ustug transportowych. Jej stan ilosciowy, jak tez jakoSciowy,
ma bezposrednie przetozenie na stopien realizacji i zaspokojenia potrzeb transportowych
zglaszanych przez strong popytowa rynku. Jednoczesnie stan ten wptywa na zdolnosé
realizacji ustug transportowych przez strong reprezentujaca podaz na rynku.

Wiasciwie rozwinigta infrastruktura transportu wptywaé moze stymulujaco na
dany obszar, zwickszajac jego role i konkurencyjnos¢ wzgledem otoczenia. Moze ona
réwniez podnosi¢ atrakcyjnos¢ samego regionu w aspekcie lokalizacji nowych inwesty-
cji, naptywu kapitatu czy transferu technologii.

W artykule autor dokonat analizy stanu infrastruktury transportu kolejowego, ze
szczegbdlnym uwzglednieniem obszaru wojewddztwa zachodniopomorskiego. Ponadto
podjat probeg wskazania jej roli w ksztattowaniu obecnego, jak rowniez przyszlego udzia-
tu tej galezi transportu w przewozach pasazerskich i towarowych w badanym regionie.

Stowa kluczowe: infrastruktura transportu, transport, transport kolejowy
Wstep

Infrastruktura transportu stanowi jeden z podstawowych czynnikéw wpty-
wajacych na funkcjonowanie rynku ustug transportowych. Jej stan ilosciowy, jak
tez jako$ciowy, ma bezposrednie przetozenie na stopien realizacji i zaspokojenia
potrzeb transportowych zgtaszanych przez strong popytowa rynku. Jednoczesnie

* Krystian Pietrzak, mgr inz., Akademia Morska w Szczecinie, Wydzial Inzynieryjno-
-Ekonomiczny Transportu, e-mail: k.pietrzak@am.szczecin.pl.
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wplywa on na zdolnos$¢ oraz mozliwo$¢ realizacji ustug transportowych przez
strong reprezentujaca podaz na rynku. Stopien rozwoju infrastruktury transpor-
tu, a takze jej stan techniczno-eksploatacyjny, moga stanowi¢ rowniez znaczacy
czynnik w ksztattowaniu konkurencyjnosci i potencjatu danej gatezi wzgledem
innych i wptywac na jej udzial w przewozach ogdtem.

Wtasciwie rozwinigta infrastruktura transportu wptywacé moze stymuluja-
co na dany obszar, zwigkszajac jego role i konkurencyjno$¢ wzgledem otoczenia.
Moze ona rowniez podnosi¢ atrakcyjno$¢ samego regionu w aspekcie lokalizacji
nowych inwestycji, napltywu kapitatu czy transferu technologii.

W artykule autor dokonal analizy stanu ilo$ciowego i jako$ciowego infra-
struktury transportu kolejowego w Polsce oraz w wojewodztwie zachodniopo-
morskim. Dokonal ponadto oceny poréwnawczej sieci krajowej i wojewodzkie;.
Celem artykutu jest proba wskazania roli infrastruktury transportu kolejowego
w ksztaltowaniu obecnego, jak réwniez przysztego udziatu tej gatezi transportu
w przewozach pasazerskich i towarowych w badanym regionie.

Stan infrastruktury transportu kolejowego w Polsce

Stan techniczno-eksploatacyjny sieci kolejowej w Polsce w ostatnich kilku-
nastu latach ulegl znacznej degradacji. W corocznych raportach krajowy zarzadca
infrastruktury kolejowej — PKP Polskie Linie Kolejowe — dokonuje analizy za-
rzadzanych przez siebie linii. W zaleznoS$ci od stanu parametrow poszczegolnych
odcinkéw PKP PLK podzielity cata zarzadzana przez siebie sie¢ na trzy kategorie':

— grupe pierwsza (stan dobry) — linie, ktore dla zachowania swoich pa-
rametrow techniczno-eksploatacyjnych wymagaja wytacznie biezacej
konserwacji;

— grupe druga (stan dostateczny) — linie, na ktérych, ze wzgledu na ich stan,
wprowadzono ograniczenia predkosci; wskazane linie, poza pracami kon-
serwacyjnymi, wymagaja rowniez prowadzenia biezacych napraw;

— grupg trzecia (stan niezadowalajacy) — linie, na ktérych wprowadzono
liczne ograniczenia predkosci i dopuszczalnego nacisku; w celu przy-
wrocenia ich pierwotnych cech wymagaja petnych, kompleksowych
napraw. Brak czynnosci naprawczych skutkowa¢ moze wylaczeniem

' Szanse i bariery utrzymania infrastruktury kolejowej, PKP Polskie Linie Kolejowe SA,
Warszawa 2010, s. 9.
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wskazanej grupy z eksploatacji, a tym samym znacznym ograniczeniem
wielko$ci sieci kolejowej na terenie kraju.

2009 2010 2011 2012
36% 3 ) \
’ ) - | ’ ) II ’ - ’ )
| | | | |
36% 2 35% > 32% 30% N
D stan dobry |:| stan dostateczny . stan niezadowalajacy

Rys. 1. Stan infrastruktury kolejowej w Polsce zarzadzanej przez PKP PLK SA w la-
tach 2009-2012

Zrédlo: opracowanie whasne na podstawie raportow rocznych PKP PLK SA za lata
2009-2012.

Procentowy udzial poszczegolnych grup linii w catej krajowej sieci zarza-
dzanej przez PKP PLK SA w latach 2009-2012 przedstawiono na rysunku 1.
Niepokojacy jest fakt, ze tylko ok. 40% krajowej sieci (ok. 8 tys. km linii) znajduje
si¢ w grupie zakwalifikowanej do kategorii pierwszej. Oznacza to, ze pozostala
czg$¢ sieci kolejowej (ok. 60%) to odcinki, na ktorych nalezy podja¢ dziatania
naprawcze. Wskazany stan infrastruktury kolejowej, z jednej strony, skutkuje
zmniejszeniem bezpieczenstwa oraz ograniczeniem predkosci 1 czgstotliwosci
pociagdw, a z drugiej — zmniegjszeniem poziomu konkurencyjnosci migdzygate-
ziowej transportu kolejowego. Ma to bezposrednie przetozenie na dalszy spadek
udziatu transportu kolejowego w przewozach oséb i fadunkow ogdtem.

Wieloletnie zaniedbania na sieci kolejowej, a co za tym idzie — degradacja
jej stanu techniczno-eksploatacyjnego wptywaja niekorzystnie na mozliwos¢
aktywizacji tej gatezi transportu. Co wazne, z punktu widzenia funkcjonowania
kolei w ciagu najblizszych lat, ale rowniez jej roli w obstudze 0sob i tadunkow
w dalszej perspektywie, dziatania zwiazane z rewitalizacja sieci winny by¢
podejmowane z uwzglednieniem cech szczegdlnych tej galgzi. Warto zwrocicé
uwage na fakt, ze aktualny stan infrastruktury kolejowej uniemozliwia ope-
ratorom kolejowym oferowanie przewozow konkurencyjnych wzgledem trans-
portu samochodowego. Z drugiej jednak strony, na co czgsto zwracaja uwage
przewoznicy, dhugotrwate modernizacje i remonty linii kolejowych réowniez
wplywaja negatywnie na prowadzenie przewozow. W transporcie kolejowym
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znacznie trudniej, niz w przypadku przewozoéw samochodowych, organizuje si¢
objazdy modernizowanych linii. W zwiazku z faktem, ze wedtug stanu na 2012 .
ok. 60% krajowych linii kolejowych wymagato pilnej modernizacji, istotne jest,
aby takie modernizacje prowadzone byly wedtug wypracowanego przez zarzad-
ce modelu, zaktadajacego ich optymalizacje organizacyjna i techniczna. Model
ten powinien uwzglednia¢ kompleksowe prace na danej linii, przy jednoczesnym
uwzglednieniu potokéw ruchu przebiegajacych przez t¢ linig i zagwarantowaniu
operatorom kolejowym mozliwosci korzystania z alternatywnych tras, ktore
w jak najmniejszym stopniu wplywac beda na czas i koszty przewozu.

W ostatnich latach liczne ograniczenia predkosci na sieci kolejowej w Polsce,
w tym roéwniez na odcinkach wchodzacych w sktad gtéwnych europejskich
ciaggéw transportowych AGC 1 AGTC, wptyngly niekorzystnie na predkose,
jaka osiaga¢ moga pociagi towarowe. Zgodnie z danymi Urzedu Transportu
Kolejowego w 2012 r. $rednia predkos$¢ handlowa pociagdéw towarowych reali-
zujacych potaczenia na sieci kolejowej w Polsce wyniosta zaledwie ok. 25 km/h.
Dla poréownania w krajach europejskich dysponujacych infrastruktura kolejowa
o zdecydowanie lepszych parametrach jakosciowych infrastruktury kolejowe;j,
predkosci handlowe siegaja nastepujacych wartosci?:

— na sieci niemieckiej — ponad 50 km/h,

— na sieci francuskiej — ponad 60 km/h, a dla pociagéw dtugodystanso-

wych — o dtugosci trasy wigkszej niz 700 km — ponad 65 km/h.

Liczne punktowe ograniczenia predkosci wystepujace na sieci krajowej,
a w efekcie niska predkos¢ handlowa pociagdéw, powoduja — z jednej strony —
ciaglte obnizanie konkurencyjnosci kolei wzgledem innych gatezi, z drugiej —
wplywaja na ograniczenie przepustowosci calej sieci kolejowej. Wptyw na
konkurencyjnos¢ tej galezi transportu maja rowniez pojawiajace si¢ opoznienia
pociagéw. Wedtug danych UTK w pierwszym kwartale 2014 r. ponad 51% pocia-
gow towarowych realizujacych przewozy towarowe na sieci krajowej zakonczyta
podroz z opoznieniem. W tym okresie $redni czas opdznienia wyniost az 396
min? (w latach 2012 i 2013 byto to odpowiednio 315 i 375 min*).

2 Punktualnos$é przewozow towarowych w 2012 r., Departament Regulacji Rynku Kolejowego,
Wydzial Analiz, Urzad Transportu Kolejowego, Warszawa 2012.

3 Punktualnos$é przewozéw towarowych w 2014 r., Departament Regulacji Rynku Kolejowego,
Wydziat Analiz, Urzad Transportu Kolejowego, Warszawa 2014.

4 Punktualnos¢ przewozow towarowych w 2012 i 2013 r., Departament Regulacji Rynku
Kolejowego, Wydziat Analiz, Urzad Transportu Kolejowego, Warszawa 2012—-2013.
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Infrastruktura transportu kolejowego w wojewddztwie
zachodniopomorskim

Uktad linii kolejowych przebiegajacych przez obszar wojewodztwa zachod-
niopomorskiego charakteryzuje si¢ koncentracja linii w aglomeracji szczecin-
skiej, w szczegolnosci samej stolicy wojewodztwa. Dtugos¢ linii kolejowych
eksploatowanych w obrgbie wojewddztwa zachodniopomorskiego w 2012 r.
wyniosta 1254 km®. W stosunku do lat poprzednich oznacza to niewielki wzrost
dtugosci linii, odpowiednio —do 2011 r. 0 52 km (byto 1202 km), do 2010 1. 0 51 km
(byto 1203 km), do 2009 r. 0 48 km (bylo 1206 km). Wzrost tacznej dtugosci
eksploatowanych linii kolejowych na terenie wojewddztwa zachodniopomor-
skiego pomigdzy 2011 a 2012 r. wart jest podkre$lenia, gdyz w analogicznym
okresie taczna dtugos$¢ linii eksploatowanych w ramach krajowej sieci kolejowe;j
nieznacznie si¢ zmniejszyta — z 20013 km w 2011 r. do 19979 km w 2012 1.

Laczna dhugos¢ linii kolejowych eksploatowanych w wojewodztwie za-
chodniopomorskim w 2012 r. stanowita okoto 6% sieci krajowej. Porownujac
wskazane dane do pozostalych wojewodztw, wartos¢ ta uplasowata wojewddztwo
zachodniopomorskie na széstym miejscu. Odmiennie jednak wyglada poréwna-
nie gestosci sieci kolejowej w poszczegdlnych wojewddztwach — w tym aspekcie
wojewodztwo zajeto dopiero dwunaste miejsce z wartoscia 5,5 km linii / 100 km?.
Wartos$¢ ta bytanizsza od usrednionej dla catego kraju, wynoszacej 6,4 km/100 km?.
Poréwnanie dtugosci linii kolejowych oraz ich gegstosci w poszczegolnych woje-
wodztwach zamieszczono na rysunkach 2 i 3.

Sposrdd catej eksploatowanej sieci kolejowej w wojewddztwie zachodnio-
pomorskim w 2012 r. 833 km stanowity linie normalnotorowe jednotorowe, za$
421 km linie normalnotorowe dwu- oraz wigcej torowe. Porownujac wskazane
dane z danymi charakteryzujacymi ogdlnie linie w Polsce, stosunek linii jedno-
torowych i linii wielotorowych wyniost:

— 66,43 do 35,57% w wojewddztwie zachodniopomorskim,

— 56,37 do 43,63% w catym kraju.

Dtugo$¢ linii zelektryfikowanych w wojewddztwie w 2012 r. wyniosta
749 km, co stanowi 59,73% ogo6tu linii; usredniona wartos¢ dla calego kraju
wynosi 59,66%.

> Transport — wyniki dzialalnosci w 2012 r. Informacje i opracowania statystyczne, GUS,

Warszawa 2013, s. 92.
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Rys. 2. Poréwnanie dtugosci eksploatowanych linii kolejowych w poszczegélnych
wojewodztwach w 2012 r.

Zrédto: opracowanie wiasne na podstawie Transport — wyniki dziatalnosci w 2012 r.
Informacje i opracowania statystyczne, GUS, Warszawa 2013, s. 92.
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Rys. 3. Porownanie ggstosci eksploatowanych linii kolejowych w poszezegodlnych woje-
wodztwach w 2012 1.

Zrédto: opracowanie wiasne na podstawie Transport — wyniki dziatalnosci w 2012 r.
Informacje i opracowania statystyczne, dz. cyt., s. 92.
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Transport kolejowy w obstudze przewozéw tadunkéw na terenie
wojewoddztwa zachodniopomorskiego

Analogicznie, jak w przypadku krajowej sieci kolejowej, rowniez w wo-
jewodztwie zachodniopomorskim infrastruktura kolejowa cechuje si¢ roznym
stanem techniczno-eksploatacyjnym, a znaczna jej czg$¢ to odcinki utrudniajace
wykonywanie przewozow. Liczne punktowe ograniczenia predkosci wydtuzaja
znacznie czas niezbedny do przewiezienia tadunku lub pasazera droga kolejo-
wa. Sktady, ktére zmuszone sa do pokonywania drogi z zanizona predkoscia
w stosunku do projektowanej dla danej linii, dtuzej przebywaja na pojedynczych
szlakach/odstgpach, ograniczajac tym samym jej zdolno$¢ przepustowa.

Z punktu widzenia przewozow tadunkow transportem kolejowym w wo-
jewodztwie zachodniopomorskim, gtéwnym ,,punktem handlowym” dla tej
gatezi sa porty morskie w Szczecinie i Swinoujsciu. Potaczone sa one z krajowym
1 zagranicznym zapleczem transportowym liniami ES9 i C-E59 wchodzacymi
w sktad europejskich ciagow transportowych. Choé, wedtug umow AGC i AGTC,
infrastruktura kolejowa wchodzaca w sktad podstawowej europejskiej sieci do
obstugi towarowego transportu kolejowego powinna by¢ dostosowana na catej
dtugosci do predkosci 120 km/h®, na wskazanych liniach przebiegajacych przez
wojewodztwo zachodniopomorskie oraz inne wojewodztwa wystepuja liczne
punktowe ograniczenia predkosci maksymalnej, wérdd ktorych wymieni¢ mozna’:

— linie kolejowa nr 351 — ograniczenia punktowe do 50 km/h,

— linig kolejowa nr 401 — ograniczenia punktowe do 50 km/h,

— linig kolejowa nr 273 — ograniczenia punktowe do 30 — 40 km/h.

W portach w Szczecinie i Swinoujéciu w latach 2003—2012 zauwazalny
jest spadek udziatu transportu kolejowego w obstudze tadunkéw z 74% do
43,6%. W tym czasie nastapit dynamiczny wzrost udziatlu transportu samocho-
dowego w obstudze portéw — odpowiednio z 17,6% (2003 r.) do 51,6% (2012 r.).
Szczegdtowe trendy w przetadunkach portéw w Szczecinie i Swinoujéciu w la-
tach 2003-2012 przedstawiono na rysunku 4.

¢ Parametry eksploatacyjne pociqgow i minimalne wymagania dotyczqce infrastruktury, zalacz-

nik nr IV do umowy europejskiej o waznych migdzynarodowych liniach transportu kombinowanego
i obiektach towarzyszacych (AGTC).

T Wykaz maksymalnych predkosci - pociqgi towarowe, zatacznik do Regulaminu przydzie-

lania tras pociagéw i korzystania z przydzielonych tras pociagéw przez licencjonowanych prze-
woznikoéw kolejowych w ramach rozktadu jazdy 2014/2015, PKP PLK SA.
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Rys. 4. Struktura gateziowa obrotow tadunkowych portow Szczecin i Swinoujscie w la-
tach 2003-2012

Zrédlo: opracowanie wlasne na podstawie danych zrodtowych Zarzadu Morskich
Portéw Szczecin i Swinoujscie — Udzial galezi transportu w obstudze obro-
t6w tadunkowych w Zarzqdzie Morskich Portéw Szczecin i Swinoujscie za lata
2003-2012.

Udziat transportu kolejowego w obstudze portéw w Szczecinie i Swinoujéciu
jest wciaz wigkszy niz udziat tej galezi w przewozach ogotem w calym kraju.
Niepokojacy jest jednak fakt, Ze na przestrzeni kilku ostatnich lat jego udziat w ob-
studze wskazanych portéw w stosunku do transportu samochodowego zmienit si¢
diametralnie. Jeszcze w 2000 r. kolej przewozila do/z portow okoto 90% tadunkow
przy zaledwie 3% udziale transportu samochodowego. Natomiast juz w 2011 r. trans-
port samochodowy uzyskal pozycje¢ lidera w aspekcie obstugi portow w Szczecinie
i Swinoujsciu. Na taka sytuacje wptywa wiele czynnikéw, w tym m.in.

— obecny w calej Europie trend polegajacy na zmianie struktury tadun-
kow, z zauwazalnym wzrostem udziatu w przewozach tadunkow z gru-
py drobnicowych,

— wzrost wymagan klientow w zakresie skrocenie czasu trwania podrozy
i zwigkszenia jej punktualnosci,

— wzrost wymagan klientow w zakresie jakosci ustug transportowych.

Niewatpliwie waznym czynnikiem wptywajacym na udzial poszczegol-
nych galezi w przewozach jest rowniez stan infrastruktury transportu, w tym
przede wszystkim jako$ciowy, majacy swoje odzwierciedlenie w czasie podrozy,
punktualnosci oraz bezpieczenstwie. Na rysunku 5 przedstawiony zostat udziat
poszczegodlnych gatezi transportu w przewozach réznych grup tadunkowych
w portach w Szczecinie i Swinoujsciu w latach 2003-2012.
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Rys. 5. Struktura asortymentowa obrotow tadunkowych portow Szczecin i Swinoujécie
w latach 2003-2012

Zrédlo: opracowanie wilasne na podstawie danych zrodtowych Zarzadu Morskich
Portow Szczecin i Swinoujécie — Udziat gatezi transportu w obstudze obrotow
tadunkowych w Zarzadzie Morskich Portéw Szczecin i Swinoujécie za lata
2003-2012.

Jak wida¢ na wskazanym rysunku, wyrazna przewaga transportu kolejowego
w obstudze tadunkow obserwowana jest wytacznie w zakresie przewozu fadunkow
z grupy: wegiel, ruda oraz drewno (w 2012 r. przetadowano zaledwie 25 tys. ton
drewna, wyrazny udziat kolei w obstudze tego fadunku nie ma zatem wigkszego
przetozenia na ogolny udzial tej gatezi w obstudze portow). Niepokojacym zjawi-
skiem obserwowanym w okresie 2003—2012 w portach w Szczecinie i Swinoujéciu
jest przede wszystkim zmniejszanie udziatu transportu kolejowego na rzecz samo-
chodowego w przewozach fadunkéw drobnicowych (odpowiednio w 2003 r. — 61%
w stosunku do 36% na korzys$¢ kolei, w 2012 r. — 24% w stosunku do 74% na korzys$¢
transportu samochodowego). Wskazane zjawisko jest tym bardziej niepokojace,
ze tadunki z tej grupy od 2011 r. stanowia ponad 50% masy przetadowywanej
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przez porty wojewodztwa. Z drugiej jednak strony zjawisko takie daje mozliwos¢
zwigkszenia udziatu transportu kolejowego w przewozach ogdétem przez m.in.
wzrost obstugi dynamicznie rozwijajacych si¢ przewozow kontenerowych.

Z punktu widzenia przyszlej roli transportu kolejowego w obstudze prze-
wozdw tadunkéw na obszarze wojewodztwa zachodniopomorskiego istotna
kwestig jest poprawa stanu technicznego infrastruktury transportu tej gatezi
tak, aby mozliwe byto skrocenie czasu przewozu, zwigkszenie punktualnosci
oraz bezpieczenstwa, a takze optymalne wykorzystanie istniejacej sieci (przez
m.in. uzyskanie mozliwosci zwigkszenia liczby obstugiwanych sktadéw). Do
zwigkszenia roli transportu kolejowego w wojewddztwie zachodniopomorskim
w przewozach tadunkow moze przyczynié si¢ rowniez realizacja, ujgtego w pla-
nach rozwojowych portu morskiego w Policach, potaczenia portu z pobliskim
uktadem torowym w rejonie stacji kolejowej Police Chemia. Dzigki wskazanej
inwestycji port w Policach uzyskatby bezposrednie potaczenie z kolejowa siecia
krajowa, a za jej posrednictwem takze siecia europejska.

Przysztoscia transportu kolejowego w obstudze tadunkéw na terenie
wojewodztwa zachodniopomorskiego moze sta¢ si¢ rowniez wykorzystanie tej
galezi w logistyce miejskiej, pozwalajace na rozwdj nowoczesnych form zrow-
nowazonego transportu towarowego na terenie miast. Miasta portowe posiadaja
rozwini¢ta baze kolejowej infrastruktury punktowej, ktora w okre§lonych
warunkach stanowi¢ moze idealng podstawe do wprowadzania logistycznych
rozwiazan pozwalajacych na maksymalizacj¢ wykorzystania transportu szyno-
wego w obstudze towarowych dostaw miejskich i aglomeracyjnych. Co prawda
wykorzystanie transportu kolejowego w przewozach w systemie door to door
ograniczone jest wylacznie do sytuacji, w ktorej nadawca i odbiorca posiadaja
zaplecze techniczne do obstugi kolei (fadownie, bocznice), zaplecze kolejowe;j
infrastruktury punktowej moze jednak stanowic idealna podstawe do maksyma-
lizacji udziatu i wykorzystania tej gatezi w tancuchu logistycznym.

Tego rodzaju nowoczesne rozwiazania wymagaja jednak wprowadzania
rozwiazan technicznych, jak tez organizacyjnych, ktére pozwola na optymalne
sterownie procesem dostaw, pozwalajacym m.in. na dostarczanie tadunkow w usta-
lonych partiach i czasie. Zalezno$¢ ta wymaga, poza szeregiem rozwiazan telein-
formatycznych, rowniez pelnej modernizacji infrastruktury kolejowej na terenie
wojewodztwa, zaréwno liniowej, jak tez punktowej. Modernizacja ta wplyngtaby
na mozliwo$¢ wykorzystania kolei do realizacji dostaw sprawnie i szybko, a takze,
co wazne w takich rozwigzaniach, z duza terminowoscia i niezawodno$cia.
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Transport kolejowy w obstudze przewozéw pasazeréw na terenie
wojewoddztwa zachodniopomorskiego

Na przyszta rolg transportu kolejowego w obstudze ruchu pasazerskiego na
terenie wojewodztwa wptynac moze przede wszystkim wspomniana juz wysoka
koncentracja linii w aglomeracji szczecinskiej, w tym przede wszystkim w samym
Szczecinie. Na uwagg zastuguje fakt, ze najwigksza gestos¢ linii kolejowych wy-
stepuje wokot samego miasta, w granicach tzw. szczecinskiego wezta kolejowego.
W samych granicach administracyjnych Szczecina dtugosé¢ eksploatowanych linii
kolejowych wynosi okoto 100 km, przy czym przewazajaca ich czgs¢ (ponad
65%) stanowia linie dwutorowe®. Taki uktad kolejowej infrastruktury liniowej
wraz z obecnos$cia duzej liczby stacji i przystankoéw na terenie samej stolicy po-
zwala rozwazac zwigkszenie udziatu kolei w obstudze przewozow pasazerskich,
ze szczegolnym udziatem w obstudze ruchu aglomeracyjnego.

Aktualnie rozwazana jest koncepcja uruchomienia Szczecinskiej Kolei
Metropolitalnej®, ktora wykorzystujac obecny ksztatt infrastruktury kolejowej
w wojewddztwie, umozliwilaby stworzenie sprawnej sieci potaczen kolejowych po-
migdzy Szczecinem, Goleniowem, Stargardem Szczecinskim, Gryfinem (docelowo
réwniez Policami), a takze miejscowosciami lezacymi wzdtuz linii kolejowych po-
miedzy wskazanymi miastami. Sie¢ kolejowa mialaby zosta¢ w pelni zintegrowana
z pozostalymi gat¢ziami obstugujacymi obecne potrzeby transportowe mieszkan-
cow, uwzgledniajac zardwno transport zorganizowany, jak rowniez indywidualny.
Uproszczony schemat koncepcji przedstawiono na rysunku 6.

Dla pasazerdéw przybywajacych do Szczecina z innych miast Szczecinska
Kolej Metropolitalna pozwolitaby na realizacj¢ podrozy pomigdzy punktem za-
mieszkania, a wicloma przystankami/stacjami na obszarze stolicy wojewodztwa.
Pasazer planujacy podroz moégiby dokona¢ wyboru przystanku/stacji potozonych
najblizej punktu docelowego lub tez najlepiej z tym punktem skomunikowanych.
To wptyneloby na optymalizacje podrézy oraz zmniejszenie potokdw pasazer-
skich w srodkach transportu miejskiego.

8 Szczecin — raport o stanie miasta 2008, Urzad Miasta Szczecin, Wydziat Rozwoju Miasta,

Szczecin 2009.

® Wigcej na temat koncepcji SKM: K. Pietrzak, Szczecinska Kolej Metropolitalna — ocena

mozliwosci wykorzystania transportu kolejowego w obstudze ruchu aglomeracyjnego, w: Transport
w regionie Pomorza Zachodniego, red. LN. Semenov, A. Wiktorowska-Jasik, Wydawnictwo ZUT
w Szczecinie, Szczecin 2013.
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LEGENDA:

1) Szczecin Gtéwny, 2) Szczecin Port Centralny, 3) Szczecin Zdroje, 4) Szczecin Dabie,

5) Szczecin Zatom, 6) Szczecin Zdunowo, 7) Szczecin Podjuchy,

8) Szczecin Wzgdrze Hetmanskie, 9) Szczecin Gumience, 10) Szczecin Pomorzany,

11) Szczecin Turzyn, 12) Szczecin Pogodno, 13) Szczecin tekno, 14) Szczecin Niebuszewo
15) Szczecin Cmentarz Centralny, 16) Szczecin SPNT

Rys. 6. Kolejowe potaczenie stolicy wojewodztwa w ramach koncepcji Szczecinskiej
Kolei Metropolitalnej

Zrodlo: opracowanie wlasne.

Szczecinska Kolej Metropolitalna, dzigki obecnosci kilkunastu stacji
i przystankéw kolejowych na obszarze Szczecina, pozwolilaby na uzytkowanie
jej réwniez jako szybkiej i cechujacej si¢ duza czgstotliwoscia kolei miejskie;.
Rozwiazanie takie mogloby stopniowo przejmowacé potoki realizowane dotych-
czas przez ,tradycyjne” formy transportu miejskiego. Dla realizacji zatozonych
w koncepcji SKM zadan konieczna wydaje sig jej petna integracja (organizacyj-
na, techniczna, taryfowa) z pozostatymi formami przemieszczania si¢ na terenie
miast i pomigdzy nimi, lecz rowniez modernizacja infrastruktury kolejowe;j
majacej w przyszlosci zapewni¢ sprawne i szybkie przemieszanie pasazerow.
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Whioski

Udzial transportu kolejowego w obstudze potrzeb przewozowych
w Polsce z roku na rok ulega zmniejszeniu, zar6wno w obstudze tadunkow, jak
1 pasazerow. Na taka sytuacje wplywaja obecne trendy w zakresie rodzajow
przewozonych tadunkow, jak roéwniez stan infrastruktury kolejowej skutkujacy
obnizeniem konkurencyjno$ci transportu kolejowego w stosunku do innych
gatezi w aspekcie czasu i jakosci podrozy, a takze zapewnienia jej wysokiej
punktualnosci. Cho¢ rynek kolejowy w catej Europie od kilku lat przechodzi
intensywne przemiany, w Polsce galaz ta nie moze jednak, jak dotad, podjac
skutecznej walki z innymi. Poza zatozona przez Unig¢ Europejska harmonizacja
warunkow prawnych poszczeg6lnych gatezi, warunkiem koniecznym dla popra-
wy konkurencyjnosci transportu kolejowego wzgledem innych gatezi wydaje
si¢ rowniez konieczno$¢ harmonizacji warunkow technicznych, w tym przede
wszystkim stanu infrastruktury transportu.

Jak zauwaza Pawel Lesiak, pomimo obecnej na rynku ustug transporto-
wych konkurencji migdzygateziowej, wazne jest rowniez zwrocenie uwagi na
komplementarnos¢ niektdrych ustug reprezentowanych przez poszczegdlne ga-
l¢zie. Zdaniem autora, system transportowy ,,nie moze sprawnie i ekonomicznie
racjonalnie funkcjonowac”” bez uzupetniania si¢ i wspotdziatania przewozni-
kéw reprezentujacych poszeczegolne galezie. Co wazne, zmiana spojrzenia na
dziatalnos$¢ transportowa ,,z konkurencji pomiedzy pojedynczymi wytworcami
substytucyjnych ustug transportowych na konkurencj¢ miedzy grupami podmio-

2911

téw $§wiadczacych ustugi o charakterze komplementarnym’!! moze wptynaé —
z jednej strony — na powiazanie ,,czystej ustugi przewozu” z kompleksowa ustuga
logistyczna, z drugiej za$ — na petniejsze wykorzystanie zasobow, obnizenie
kosztow 1 podniesienie jakosci ustug. Przysztoscia transportu kolejowego by¢
moze zatem nie bgdzie wylacznie bezposrednia walka, lecz trwata wspotpraca,

wykorzystujaca optymalnie cechy szczegolne kazdej z gatezi.

10 P. Lesiak, Konkurencja miedzy transportem samochodowym a kolejowym w Polsce w swie-

tle ksztaltowania racjonalnej struktury gateziowej przewozow tadunkoéw, Oficyna Wydawnicza
Szkota Glowna Handlowa w Warszawie, Warszawa 2013, s. 13.

1 A. Mutwill, Podnoszenie konkurencyjnosci firm transportowych poprzez wdrazanie kon-

cepcji logistycznej, w: Liberalizacja i konkurencja na rynku ustug transportowych w Europie, red.
S. Dziadek, M. Michatowska, Wydawnictwo Akademii Ekonomicznej w Katowicach, Katowice
2000, s. 194-195.
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TRANSPORT INFRASTRUCTURE AS A FACTOR IN DETERMINING
THE ROLE OF RAIL TRANSPORT IN CARGO
AND PASSENGER HANDLING IN ZACHODNIOPOMORSKIE PROVINCE

Summary

Transport infrastructure is one of the main factors affecting the functioning of the
transport service market. Its quantitative as well as qualitative condition has a direct
impact on the degree of implementation and meeting transport needs of the demand side
of the market. At the same time, this state also affects the ability to provide transport
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services by the supply side of the market.

Properly developed transport infrastructure can be a stimulant for the particular
area, increasing its role and competitiveness with respect to the environment. It can also
increase the attractiveness of the region in terms of location of new investments, capital
inflows and technology transfer.

In this article the author has analyzed the state of railway transport infrastructure,
with particular emphasis on the area of Zachodniopomorskie province. It was also at-
tempted to identify its role in shaping the present as well as the future role of transport
in passenger and freight transport in the studied region.

Keywords: transport infrastructure, transport, rail transport

Translated by Krystian Pietrzak






ZESZYTY NAUKOWE UNIWERSYTETU SZCZECINSKIEGO

NR 843 PROBLEMY TRANSPORTU | LOGISTYKI NR 28 2014

ADAM PRZYBYLOWSKI*

STRUKTURA REGIONALNA NAKLADOW UNIJNYCH
NA TRANSPORT W POLSCE

Inwestycje wspotfinansowane ze §rodkéw Unii Europejskiej pozwolity czesciowo
zniwelowac¢ réznice, jaka dzieli polska sie¢ transportowa od standardow europejskich.
Zauwazalna jest poprawa wskaznikow w zachodniej i centralnej czgsci Polski, zwlasz-
cza dostepnosci drogowej i lotniczej, jednocze$nie zanotowano wzrost wewngtrznych
réznic pomigdzy regionami. Naktady na transport drogowy i kolejowy w polskich
regionach byly duzo wyzsze w poréwnaniu do pozostatych gatezi i form transportu
w latach 2009-2011. Celem publikacji jest zaprezentowanie struktury naktadéw na
transport w polskich regionach na tle tendencji rozwojowych infrastruktury transportu
w Polsce. Badania oparto o zrodta literatury przedmiotu oraz dane pozyskane z baz
danych Ministerstwa Rozwoju Regionalnego.

Stowa kluczowe: inwestycje transportowe, polskie regiony, UE
Wstep

Rozw¢j systemow transportowych i logistycznych wymaga wzrostu
efektywnosci ich funkcjonowania, a jednoczesnie konieczne jest ograniczanie
negatywnych skutkow rozwoju transportu zgodnie z koncepcja zrownowazonego
rozwoju. Kluczowe jest, z jednej strony, ograniczanie emisji dwutlenku wegla,
tlenkow azotu czy tez czastek statych do atmosfery, a z drugiej — zaspokojenie
potrzeby zwigkszonej mobilnosci spotecznej 1 dostgpnosci transportowej. W kon-
sekwencji wyzwaniem jest podejmowanie decyzji o inwestycjach dotyczacych roz-
woju systemow transportowych bezpiecznych dla srodowiska, waznych spotecznie

* Adam Przybytowski, dr, Akademia Morska w Gdyni, Wydzial Przedsigbiorczosci
i Towaroznawstwa, Katedra Logistyki i Systemow Transportowych, e-mail: a.przybylowski@
wn.am.gdynia.pl.
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i efektywnych ekonomicznie. Celem publikacji jest zaprezentowanie struktury
regionalnej naktadow na transport w okresie 20092011 na tle tendencji rozwojo-
wych infrastruktury transportu w Polsce. W artykule przedstawiono w pierwszej
kolejnosci wybrane zagadnienia dotyczace tendencji rozwojowych infrastruktury
transportowej w Polsce, a nastgpnie zaprezentowano unijne inwestycje transporto-
We na rzecz rozwoju regionalnego systemu transportowego w Polsce.

Rozwdj polskiego systemu transportowego

System transportowy stanowi sie¢ infrastruktury transportowej i potencjatu
przewozowego wraz z uktadem mas towarowych i strumieni pasazerskich ko-
rzystajacych z tej sieci w danym czasie. Jest to wigc kategoria wielowymiarowa,
o zlozonej strukturze rzeczowej i podmiotowej, w ktdrej niezwykle wazna rolg
odgrywa element czasu i przestrzeni'. ROwnowazenie rozwoju transportu?
powinno polega¢ na uwzglednianiu kryterium dostgpnosci do ustug trans-
portowych w aspekcie bezpieczenstwa zdrowotnego, zasady sprawiedliwosci
migdzypokoleniowej, efektywnosci ekonomicznej, optymalnego wykorzystania
przestrzeni oraz ograniczania negatywnego wptywu na srodowisko.

Celem Unii Europejskiej jest kreowanie szans rozwojowych oraz niwelo-
wanie rdéznic w rozwoju poszczegolnych jej regiondéw, zwlaszcza potozonych
peryferyjnie. Stuzy¢ temu maja m.in. inwestycje infrastrukturalne (zwigkszanie
dostgpnosci transportowej), szczeg6lnie w regionach metropolitarnych i miastach
jako lokomotywach rozwojowych’. Dlugookresowe niedoinwestowanie infra-
struktury skutkuje ostabieniem lub nawet uniemozliwieniem uzyskania efektow
wzrostu 1 rozwoju gospodarczego, co jest tozsame z hamowaniem wzrostu
konkurencyjnosci lub pogarszaniem jej poziomu*. Inwestycje infrastrukturalne
to inicjatywy integrujace systemy transportowe, a w konsekwencji takze funk-

' A.S. Grzelakowski, M. Matczak, A. Przybytowski, Polityka transportowa Unii Europejskiej
oraz jej implikacje dla systemow transportowych krajow cztonkowskich, Wydawnictwo Akademii
Morskiej w Gdyni, Gdynia 2008.

2 B.Pawlowska, Zrownowazony rozwdj transport na tle wspolczesnych proceséw spoteczno-

-gospodarczych, Wydawnictwo Uniwersytetu Gdanskiego, Gdansk 2013.

3 E. Zatoga, Trendy w transporcie laqdowym Unii Europejskiej, Wydawnictwo Naukowe

Uniwersytetu Szczecinskiego, Szczecin 2013.

4 M. Ratajczak, Infrastruktura w gospodarce rynkowej, Wydawnictwo Akademii

Ekonomicznej w Poznaniu, Poznan 1999.
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cjonowanie wszystkich pozostatych dzialow gospodarki i mechanizmoéw w nich
zachodzacych®. Efekty popytowe rozbudowy infrastruktury transportu wynikaja
z krotkookresowych impulséw rozwojowych, zwiazanych bezposrednio z re-
alizacja inwestycji dotyczacych kreowania popytu na prace i materiaty. Efekty
podazowe odnosza si¢ do trwatego ksztaltowania podstaw rozwoju w miejscu
inwestycji, m.in. przez podwyzszanie atrakcyjnosci inwestycyjnej, wigksza
efektywnos$¢ firm dzialajacych na danym terenie, mozliwos$ci wykorzystania
efektu skali, lepsze warunkow do wymiany handlowej, poszerzenie mozliwos$ci
rekrutacji pracownikow, poprawe warunkéw dla rozwoju turystyki®.

W badaniach migdzynarodowych, np. w badaniach oddzialywania wptywu
TEN-T na rozwoj regionalny w ramach projektu IASON, na poziomie koncep-
cyjnym wyrdzniono nastgpujace rodzaje efektow inwestycji transportowych’:
bezposrednie, bezposrednie sieciowe w transporcie, posrednie ekonomiczne oraz
posrednie sieciowe w transporcie.

W polskiej literaturze przedmiotu ostatnio ukazato si¢ kilka monografii®
odnoszacych si¢ do roli infrastruktury transportu w gospodarce’. Natomiast
kompleksowa klasyfikacje efektow inwestycji transportowych przedstawita
Teresa Kaminska'’, a w wersji rozbudowanej — Piotr Rosik i Mariusz Szuster''.

5 A. Wazna, Relacje miedzy inwestycjami infrastrukturalnymi w transporcie a innymi czyn-

nikami determinujqcymi poziom konkurencyjnosci regionu, ,,Zeszyty Naukowe Uniwersytetu
Gdanskiego”, ,,Ekonomika Transportu i Logistyka” nr 49, Gdansk 2013, s. 105.

¢ A.Domanska, Wplyw infrastruktury transportu na rozwdj regionalny, ,,Problemy Ekonomiki

Transportu” 2004, nr 2, s. 95-96.

7 Por. szerzej: J. Kiel, N. Raha, W. Schade, N. Schneekloth, JASON Integrated Appraisal of
Spatial economic and Network effects of transport investments and policies, http://www.trans-
port-research.info/Upload/Documents/200608/20060821_162810_15461 ITASON%?20Final%20
Report.pdf (dostgp 15.04.2013).

8 Zob. szerzej m.in.: A. Kozlak, Nowoczesny system transportowy jako czynnik rozwoju re-

gionow w Polsce, Wydawnictwo Uniwersytetu Gdanskiego, Gdansk 2012; P. Borkowski, Metody
obiektywizacji oceny ryzyka w inwestycjach infrastrukturalnych w transporcie, Wydawnictwo
Uniwersytetu Gdanskiego, Gdansk 2013.

° J. Burnewicz, Infrastruktura transportu jako czynnik rozwoju ekonomicznego, ,,Zeszyty

Naukowe Uniwersytetu Gdanskiego”, ,,Ekonomika Transportu i Logistyka” nr 49, Gdansk 2013,
s. 26.

10 T. Kaminska, Makroekonomiczna ocena efektywnosci inwestycji infrastrukturalnych,

Wydawnictwo Uniwersytetu Gdanskiego, Gdansk 1999, s. 136—142.

I P. Rosik, M. Szuster, Rozbudowa infrastruktury transportowej a gospodarka regionow,

Wydawnictwo Politechniki Poznanskiej, Poznan 2008, s. 22-23.
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Wskazali oni trzy kategorie konsekwencji budowy lub modernizacji infrastruk-
tury transportu: ekonomiczne i w zakresie bezpieczenstwa, spoteczno-ekono-
miczne, srodowiskowe. Przewidywanie wptywu inwestycji transportowych na
rozwdj regionu wymaga zastosowania modeli quasi-dynamicznych. Podstawowe
modele z tej grupy sktadaja si¢ zdwdch modutow: zagospodarowania przestrzen-
nego i transportu, bedacych ze soba we wzajemnych interakcjach!2. Wedtug
Aleksandry Kozlak przeglad réznych podejs¢ teoretycznych i empirycznych
do badania wptywu infrastruktury transportu na rozwoj regionalny sktania do
postawienia tezy, ze punktem wyjscia i podstawa do formutowania dalszych
wnioskow odnoszacych si¢ do oddziatywania inwestycji transportowych powin-
na by¢ kwestia dostgpnos$ci transportowe;.

Na przestrzeni ostatnich lat Polska dokonata znacznego postepu w zakresie
rozwoju infrastruktury transportu. Realizacja pierwszego etapu modernizacji
podstawowe;j sieci transportowej w Polsce byla mozliwa gtéwnie dzigki srodkom
Programu Operacyjnego Infrastruktura i Srodowisko 2007-2013, a takze fundu-
szom europejskim na lata 2000-2006.

Zauwazalna jest poprawa wskaznikow w zachodniej i centralnej czg$ci
Polski, zwtaszcza dostepnosci drogowej i lotniczej, jednoczesnie zanotowano
wzrost wewnetrznych réznic pomigdzy regionami'>. Wedtug analiz ESPON
(European Observation Network for Territorial Development and Cohesion'*)
zauwazalna jest poprawa wskaznikow w zachodniej 1 centralnej czesci Polski,
co po raz pierwszy mozna uznaé za efekt prowadzonej polityki inwestycyjne;j,
opartej gtownie na funduszach europejskich. Korzystne zmiany dotycza gtow-
nie poprawy dostepnosci drogowej i lotniczej, w mniejszym stopniu kolejowe;.
Niestety, w zakresie kilku wskaznikow dostgpnosciowych zanotowano wzrost
wewngetrznych roznic pomigdzy regionami®.

12 M. Latuszynska, Metody badania wplywu infrastruktury transportu na rozwdj spoteczno-

-ekonomiczny regionu, ,,Problemy Ekonomiki Transportu” 2007, nr 1, s. 18.

3 Ewaluacja ex-ante Programu Operacyjnego Infrastruktura i Srodowisko na lata 2014—
2020, raport koncowy, http://www.ewaluacja.gov.pl/Wyniki/Documents/4 092.pdf (dostgp
3.04.2014).

14 Europejska Sie¢ Obserwacyjna Rozwoju Terytorialnego i Spdjnosci Terytorialne;.

5 T. Komornicki, Infrastruktura transportowa, w: Terytorialny wymiar rozwoju. Polska
z perspektywy badan ESPON, red. A. Olechnicka, K. Wojnar, http://espon.pl/files/25_2/2/teryto-
rialny wymiar rozwoju_A.Olechnicka K.Wojnar.pdf (dostgp 21.06.2014).
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Przyjecie Strategii Europa 2020'¢ zobowiazato Polske do realizacji ambit-
nych celéw okreslonych na poziomie UE. Dotyczy to m.in. celow w zakresie
energii 1 klimatu oraz celow w zakresie transportu (np. stworzenie inteligentne;j,
zmodernizowanej i w pelni wzajemnie potaczonej infrastruktury transportowej,
zapewnienie skoordynowanej realizacji projektow infrastrukturalnych w ramach
sieci bazowej TEN-T, koncentracja na transporcie w miastach, ktore sa zrodlem
kongestii i emisji). Osiagnigcie celow ogolnych okreslonych w Strategii Europa
2020, Biatej Ksigdze Transportu'” (w tym w szczegolnosci stworzenie do 2030 .
w petni funkcjonalnej ogélnounijnej, multimodalnej sieci bazowej TEN-T, co
przyczyni si¢ do utworzenia konkurencyjnego i zasobooszczednego systemu
transportu przez ograniczenie emisji gazow cieplarnianych), mozliwe jest jedynie
przez kontynuowanie inwestycji w krajowa sie¢ transportowa.

Kontynuacja realizacji dziatan rozpoczegtych wraz z uruchomieniem
funduszy przedakcesyjnych pozwoli rowniez na wypelnienie celéw krajowych
dokumentow strategicznych. Mowa tu o Krajowym Programie Reform'®,
Dhugookresowej Strategii Rozwoju Kraju. Polska 2030. Trzecia fala nowoczesno-
$ci', Strategii Rozwoju Kraju 2020%°, a w szczegolnosci celach Strategii Rozwoju
Transportu do 2020 r. (z perspektywa do 2030 r.)*'. Zmierzaja one do zwigkszenia
dostepnosci transportowej przy jednoczesnej poprawie bezpieczenstwa uczest-
nikéw ruchu i efektywnosci sektora transportowego przez tworzenie spojnego,
zrOwnowazonego i przyjaznego uzytkownikowi systemu transportowego w wy-
miarze krajowym, europejskim i globalnym. Wyzwaniem w zakresie stworzenia
zintegrowanego systemu transportowego w Polsce, w okresie do 2020 r., bedzie

16 Komunikat Komisji ,,EUROPA 20207, Strategia na rzecz inteligentnego i zréwnowazonego
rozwoju sprzyjajacego wiqczeniu spotecznemu”, KOM (2010) 2020 wersja ostateczna.

17 Komunikat Komisji BIALA KSIEGA, Plan utworzenia jednolitego europejskiej obszaru
transportu — dqzenie do osiqgniecia konkurencyjnego i zasobooszczednego systemu transportu,
KOM (2011) 144 wersja ostateczna.

8 Krajowy Program Reform. Europa 2020. Aktualizacja 2013/2014 — dokument przyjgty
przez Rad¢ Ministrow w dniu 30 kwietnia 2013 r., http:/www.mg.gov.pl/files/upload/18224/
PL_NRP%202013-2014_pl.pdf (dostep 31.10.2014).

19 Uchwata nr 16 Rady Ministrow z dnia 5 lutego 2013 r. w sprawie przyjecia Diugookresowej
Strategii Rozwoju Kraju. Polska 2030. Trzecia Fala Nowoczesnosci (M.P. z 2013 r., poz. 121).

20 Uchwata Nr 157 Rady Ministrow z dnia 25 wrze$nia 2012 r. w sprawie przyjgcia Strategii
Rozwoju Kraju 2020 (M.P. z 2012 r., poz. 882).

2 Uchwata Nr 6 Rady Ministrow z dnia 22 stycznia 2013 r. w sprawie Strategii Rozwoju
Transportu do 2020 r. (z perspektywq do 2030 r.) (M.P. z 2013 r., poz. 75).
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w pierwszej kolejnosci nadrobienie zaleglosci w rozbudowie i modernizacji in-
frastruktury transportowej oraz potaczenie najwazniejszych osrodkow wzrostu
z obszarami o nizszej dynamice rozwoju i wlaczenie ich w sie¢ transportu euro-
pejskiego??. Jednoczesdnie kluczowe jest to, aby monitorowaé strukture naktadow
na transport, zwlaszcza w kontekscie implementacji paradygmatu zrownowazo-
nego rozwoju. W drugiej czgsci publikacji przedstawiono taka analize w ujeciu
regionalnym w odniesieniu do okresu 2009-2011.

Naktady UE w polskich regionach w latach 2009-2011

W tej czescei artykutu skoncentrowano si¢ na wielkosci naktadéw inwesty-
cyjnych ze srodkéw UE na transport w poszczegolnych polskich wojewodztwach.
Wiele wskaznikéw transportowych GUS jest niespojnych ze soba, watpliwych
i niepelnych?. Dotyczy to réwniez informacji dotyczacych skali naktadéw na
transport. Ze wzgledu na ograniczona dostgpnos¢ dobrych jakosciowo danych
dotyczacych skali naktadéw na transport w statystyce GUS ponizej zaprezento-
wano szacunkowe warto$ci wydatkow ze §rodkow UE w latach 20092011, po-
zyskane przez autora dzigki wspdlpracy z Ministerstwem Rozwoju Regionalnego
(obecnie Infrastruktury i Rozwoju)*.

W tabeli 1 przedstawiono szacunkowe wartosci wydatkow ze srodkoéw
UE na inwestycje transportowe ogotem w polskich regionach tacznie w latach
2009-2011.

Jak mozna zauwazy¢, wystepuja tu istotne dysproporcje — od wojewodztw,
ktore otrzymaty dofinansowanie na niskim poziomie (opolskie —nieco ponad 0,5
mld zt) do tych, ktore pozyskaty duzo wigksze $rodki finansowe (mazowieckie —
prawie 16,5 mld z) w analizowanym okresie na ogo6lna sumg¢ ponad 70 mld zt.
Oprocz regionu Mazowieckiego stosunkowo duze kwoty ogdétem wydatkowano
w regionach: Slaskiem, Matopolskiem i Podkarpackiem. Do$¢ wysokie naktady
inwestycyjne byly w wojewodztwach: lubelskim, pomorskim, warminsko-mazur-
skim i wielkopolskim. Nieco mniej §rodkdéw unijnych na transport przeznaczono

2 Dokument Implementacyjny do Strategii Rozwoju Transportu do 2020 r. (z perspektywq do
2030 r.), Ministerstwo Infrastruktury i Rozwoju, Warszawa, pazdziernik 2014, s. 5-6.

3 J. Burnewicz, Spdjny i innowacyjny system transportowy Pomorza, Wydawnictwo
Uniwersytetu Gdanskiego, Gdansk 2011.

2 A. Przybylowski, Inwestycje transportowe jako czynnik zréwnowazonego rozwoju region-
ow w Polsce, Wydawnictwo Akademii Morskiej w Gdyni, Gdynia 2013.
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w wojewddztwach dolnoslaskim, 16dzkim, a nastgpnie kujawsko-pomorskim,
swigtokrzyskim i zachodniopomorskim. Najmniej wydatkéw byto — oprécz
wspomnianego juz opolskiego — w wojewodztwach lubuskim i podlaskim.
W ujeciu per capita wyniki ksztattuja si¢ inaczej — najwiecej Srodkow zakon-
traktowano w wojewddztwach §ciany wschodniej: lubelskim i podkarpackim,
a takze podlaskim, $wigtokrzyskim i warminsko-mazurskim. Najmniej byto ich
w regionach Kujawsko-Pomorskiem i Opolskiem oraz Slaskiem.

Tabela 1

Szacunkowe warto$ci wydatkéw ze srodkow UE
na inwestycje transportowe ogétem w polskich regionach w latach 2009-2011 (w zt)

Wyszezegblnienie Inwestyc(];z é;:?sportowe Inwest};fi i tcr;;liﬁortowe
dolnoslaskie 3340 130 342 532,21
kujawsko-pomorskie 2393 852 090 48,96
lubelskie 4359 663 392 156942
lubuskie 1 660 444 005 350,72
1odzkie 3335964 651 233,75
matopolskie 6 560 378 168 443,49
mazowieckie 16 421 432 128 691,85
opolskie 506 260 349,8 81,20
podkarpackie 6064 461 204 1073,69
podlaskie 1780 321 304 838,69
pomorskie 3759 526 515 432,20
$laskie 7268 114 586 183,05
Swigtokrzyskie 2383546 370 766,27
warminsko-mazurskie 3906 191 912 742,55
wielkopolskie 3991 015 949 352,02
zachodniopomorskie 2348 867 977 222,61
Razem 70 080 170 944 27609,31

Zrédlo: opracowanie wlasne na podstawie pozyskanych danych Departamentu
Koordynacji i Wdrazania Funduszy Unii Europejskiej Ministerstwa Rozwoju
Regionalnego — Systemu Rozliczania Projektow SRP oraz Systemu KSI SIMIK
07-13.
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Jak wynika z analizy wydatkéw w poszczegolnych galeziach transportu
w polskich regionach tacznie w latach 2009-2011, naktady UE na transport
drogowy i kolejowy byly duzo wyzsze niz w pozostatych gateziach i rodzajach
transportu. Mozna stwierdzi¢, ze najwigcej srodkow przeznaczono na transport
drogowy — az 52 mld zt (tab. 2).

Tabela 2

Szacunkowe warto$ci wydatkow na transport kolejowy i drogowy ze srodkow UE
(na podstawie uméw o dofinansowanie) w polskich regionach w latach 20092011 (w zt)

o Transport drogowy Transport kolejowy
Wyszczegolnienie
ogoéltem per capita ogoltem per capita

dolnoslaskie 1811741932 97,16 1084968504 9,89
kujawsko-pomorskie 2118331964 74,75 46341844,18 22,40
lubelskie 3680245330 101,27 118535247,1 0,00
lubuskie 1480480628 190,56 1672213474 102,69
16dzkie 2484071513 195,26 707478927,8 16,54
matlopolskie 4600625128 22933 1521824283 0,00
mazowieckie 10756310999 595,49 2444301822 0,00
opolskie 321467771 63,55 5976523,8 5,81
podkarpackie 4584100217 351,24 1219213311 0,00
podlaskie 1438018230 304,88 34205994 28,67
pomorskie 2066679713 221,58 8086040644 0,00
$laskie 6569866210 1177,40 356034248,2 12,38
swigtokrzyskie 2131086058 122,82 1128146341 0,00
warminsko-mazurskie 3733331199 277,17 89981951,1 12,74
wielkopolskie 3200129976 64,43 189011850,7 55,52
zachodniopomorskie 1597980873 148,96 178563281 77,56
Razem 52574467742 2139787 8983544663 3095,71

Zrédlo: opracowanie wlasne na podstawie pozyskanych danych Departamentu
Koordynacji i Wdrazania Funduszy Unii Europejskiej Ministerstwa Rozwoju
Regionalnego — Systemu Rozliczania Projektéw SRP oraz Systemu KSI SIMIK
07-13.

Jak mozna zauwazy¢, tacznie w analizowanym okresie najwigcej Srodkoéw
na transport drogowy wydatkowano w wojewodztwie mazowieckim, stosunkowo
duzo w wojewodztwach $laskim, matopolskim i podkarpackim oraz lubelskim,
warminsko-mazurskim i wielkopolskim, a najmniej w opolskim. Duzo nizsza
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kwota zainwestowana zostata w transport kolejowy (niespetna 9 mld zt). Takze
w tym przypadku najwigcej srodkow zakontraktowano w wojewodztwie mazo-
wieckim. Wysokie naklady zanotowano tez w wojewodztwach: matopolskim,
dolnoslaskim, podkarpackim i pomorskim oraz t6dzkim, §wigtokrzyskim,
a najnizsze w opolskim.

W sumie w latach 2009-2011 na pozostate galgzie i rodzaje transportu
przewidziano duzo nizsze kwoty. Najwigcej Srodkoéw wydatkowano na transport
miejski (zwlaszcza w mazowieckim), nastgpnie na lotniczy i morski, a najmnie;j
na wodny $rodladowy (tab. 3).

Tabela 3

Szacunkowe wartos$ci wydatkow na transport lotniczy, miejski, porty morskie i zegluge
wodna srédladowa ze srodkow UE (na podstawie uméw o dofinansowanie) w polskich
regionach w latach 2009-2011 (w z})

Wojewoddztwo FIEETEZO; Transport morski Trzrrlzg?aiéyvggny T;?ir;.ls)l?irt
dolnoslaskie 140192506,7 0 127012969,1 117511193,1
kujawsko-pomorskie 57236573,77 0 0 101924614,5
lubelskie 125000000 0 0 400433982,6
lubuskie 0 0 0 12742029,5
todzkie 114485825,1 0 0 18851795,2
matopolskie 43275879,24 0 0 362009198
mazowieckie 28116002,5 0 0 3192703305
opolskie 0 0 138426479,1 20119152,21
podkarpackie 203301848,7 0 0 46108720,48
podlaskie 0 0 13933575,09 294163505,1
pomorskie 169690600,3 1769546834 0 306347656,3
Slaskie 7211183,59 0 59320609,55 243772493,5
swigtokrzyskie 0 0 0 239236570,2
warminsko-mazurskie 0 60416463,51 6263382,39 0
wielkopolskie 25400154,6 0 0 477572445,1
zachodniopomorskie 18099050 348799565,5 0 124110336,3
Razem 9320096244 586170712,4 344957015,2 5957606997

Zrodlo: opracowanie wlasne na podstawie pozyskanych danych Departamentu
Koordynacji i Wdrazania Funduszy Unii Europejskiej Ministerstwa Rozwoju
Regionalnego — Systemu Rozliczania Projektow SRP oraz Systemu KSI SIMIK
07-13.
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Duzo nizsze naktady na galezie i rodzaje transportu bardziej przyjazne
srodowisku (transport kolejowy, a zwtaszcza miejski, wodny srodladowy i mor-
ski) w poréwnaniu z transportem drogowym nie rokuja dobrze w kontekscie
zmierzania w kierunku zréwnowazonego rozwoju transportu®. Taki podziat
srodkow jest w zasadzie sprzeczny z zalozeniami strategicznymi UE, w tym
Polski, a takze poszczegolnych polskich regionow.

Podsumowanie

Rozwdj europejskiej przestrzeni regionalnej, w tym polskich regionow,
jest uwarunkowany w istotnej mierze inwestycjami transportowymi. Mimo
ze w zakresie kilku wskaznikéw dostgpnosciowych zanotowano wzrost we-
wngetrznych réznic pomigdzy regionami, zauwazalna jest poprawa wskaznikow
w zachodniej i centralnej czesci Polski. Mozna uzna¢ to za efekt prowadzone;j
polityki inwestycyjnej, opartej gtownie na funduszach europejskich. Korzystne
zmiany dotycza gtdéwnie poprawy dostepnosci drogowej i lotniczej, w mniejszym
stopniu kolejowej.

Na podstawie zgromadzonej bazy danych mozna wnioskowac, ze w po-
szczegolnych gatgziach transportu w polskich regionach tacznie w latach 2009—
2011 naktady na transport drogowy i kolejowy byly duzo wyzsze w porownaniu
z pozostatymi galeziami i rodzajami transportu. Jak wynika z analizy wydatkow
w analizowanym okresie, najwigcej Srodkow zakontraktowano w regionach:
Pomorskiem, Zachodniopomorskiem i Mazowieckiem oraz Podkarpackiem.
Dos¢ duzo naktadow inwestycyjnych byto w wojewddztwach: lubelskim, dolno-
slaskim, matopolskim, warminsko-mazurskim, podlaskim, a takze — w zblizonej
skali —t6dzkim, opolskim i §wigtokrzyskim. Najmniej inwestycji realizowanych
ze $rodkéw UE bylo w wojewddztwach: lubuskim, §laskim, wielkopolskim
(z podobnymi kwotami) oraz kujawsko-pomorskim.

Nalezy podkresli¢, ze aktualna baza danych statystycznych GUS uniemoz-
liwia przeprowadzenie rzetelnej analizy w odniesieniu do regionalnego systemu
transportowego. Zaskakujacy jest zwtaszcza fakt braku precyzyjnych danych
dotyczacych nakladoéw na transport. Jednoczesnie, przy sukcesywnie udosko-
nalanej bazie danych statystycznych (vide system STRATEG w ramach GUS),

% A. Przybytowski, Regionalny system transportowy w Polsce w aspekcie zréwnowazonego
rozwoju, http://www.pte.pl/kongres/referaty/Przyby%C5%82owski% (dostep 12.01.2014).
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mozliwe bedzie doktadniejsze zbadanie wplywu inwestycji transportowych na
rozwoj regionalny.

By modc wyciagnac¢ kompleksowe wnioski dotyczace efektow tych inwe-
stycji, potrzebny bytby okres minimum 10 lat. Jest to zwiazane ze specyficznym
cyklem zycia projektow transportowych, czasochtonnych nie tylko ze wzgledu
na ich realizacje, ale takze skomplikowana sfer¢ planowania, wymagajaca
uwzglednienia wielu aspektéw zrownowazonego rozwoju: Srodowiskowych,
spotecznych, ekonomicznych, jak i przestrzennych oraz technologicznych.
Ponadto inwestycje transportowe sa tylko jednym z wielu czynnikow wplywa-
jacych na rozwdj gospodarczy regionu, w tym jego systemu transportowego.
Mozna réwniez sadzi¢, ze badany problem istotnie wyjasniloby obserwowanie
zmian w czasie innych wskaznikoéw regionalnych, takich jak np. PKB ogotem
1 per capita, stopa bezrobocia czy wskaznik zatrudnienia, odzwierciedlajacych
poziom rozwoju w tych regionach. W nowej perspektywie finansowej 2014-2020
Polska otrzyma w ramach polityki spojnosci 82,5 mld euro, z czego az ok. 30%
przeznaczone bedzie na transport. Dlatego tez potrzebny jest monitoring pozwa-
lajacy na podejmowanie decyzji inwestycyjnych na podstawie kryteriow, ktore
beda zapewnialy zréwnowazony rozwoj polskich regiondw.
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EU TRANSPORT INVESTMENT IN THE POLISH REGIONS
Summary

The investments co-financed by the EU funds have enabled to raise the Polish
infrastructure network quality level. There is a noticeable indicators improvement in the
western and central part of Poland, especially as far as the road and air accessability is
concerned. At the same time, there has been an increase of internal differences between
regions. In the various transport modes in the Polish regions in 2009-2011, investments
in road and rail transport have been much higher in comparison to the other modes
and types of transport. Based on the available statistical data, collected throughout the
Ministry of Regional Development, the paper explores the regional structure of the
EU transport investments in the context of the Polish transport system development
tendencies.

Keywords: transport investments, Polish regions, EU
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PRZEMIANY W DZIALALNOSCI POSZUKIWAWCZO-
-RATOWNICZEJ NA MORZU W POLSKIEJ STREFIE
ODPOWIEDZIALNOSCI W LATACH 2002-2012

Celem artykutu jest omowienie przemian, w dziedzinie poszukiwania i ratowania
zycia ludzkiego na morzu w polskiej strefie odpowiedzialnosci. Wynikaty one, po
pierwsze, ze zmieniajacej si¢ struktury wypadkow morskich, glownie w nastgpstwie
rozwoju turystyki morskiej i nadmorskiej oraz redukcji rozmiarow floty kutrowej. Po
drugie za$§ — z przemian w organizacji i wyposazeniu stuzb ratowniczych. W nastgp-
stwie wydzielenia Morskiej Stuzby Poszukiwania i Ratownictwa (MSPiR) z Polskiego
Ratownictwa Okrgtowego, oznaczajacego podmiotowe rozdzielenie funkcji ratowania
zycia od ratowania mienia, konieczne stato si¢ wprowadzenie do stuzby szybkich kutrow
ratowniczych w miejsce przestarzatych kutréw ratowniczo-holowniczych i statkow ty-
powo ratowniczych zamiast wielozadaniowych statkow ratowniczych. W analizowanym
okresie dokonana zostata wigc niemal catkowita wymiana taboru ptywajacego i towa-
rzyszaca jej rozbudowa infrastruktury portowej w postaci baz dla nowych jednostek
oraz zespotow brzegowych stacji ratowniczych. Dzigki tym przeksztalceniom istotnie
wzrosty zdolnosci operacyjne MSPiR, co wprost przeklada si¢ na bezpieczenstwo
zeglugi w polskiej strefie odpowiedzialnosci.

Stowa kluczowe: Stuzba SAR, poszukiwanie i ratownictwo na morzu, polskie obszary
morskie

Wprowadzenie
Mimo postgpu technicznego i organizacyjnego, w zegludze morskiej

1 przybrzeznej, co roku zdarzaja si¢ wypadki. Rowniez ruch turystyczny, oprocz
wypadkéw morskich z udziatem jachtow i jednostek wedkarskich, powoduje

* Maciej Tarkowski, dr, Uniwersytet Gdanski, Wydziat Oceanografii i Geografii, e-mail:
maciej.tarkowski@ibngr.pl.
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coraz liczniejsze wypadki plazowe — zaginigcia 0sob i utonigcia. Nieuchronnosé
tych wypadkéw doprowadzita do powstania stuzb odpowiedzialnych za ratowa-
nie zycia na morzu (mi¢dzynarodowa nazwa — SAR) dziatajacych na podstawie
miedzynarodowej konwencji'. W przypadku Polski zobowiazania tej konwencji
wykonuje Morska Stuzba Poszukiwania i Ratownictwa (Stuzba SAR). Prowadzi
ona swoje dziatania w polskiej strefie odpowiedzialno$ci za poszukiwanie i rato-
wanie oraz na polskich obszarach morskich? (rys. 2).

Celem artykutu jest omowienie przemian, jakie nastapity w dziedzinie
poszukiwania i ratowania zycia ludzkiego na badanym akwenie. Wynikatly one,
po pierwsze, z podmiotowego rozdzielenia funkcji ratowania zycia od ratowania
mienia przez wydzielenie w 2002 r. Stuzby SAR z Polskiego Ratownictwa
Okretowego (PRO), co spowodowalo zmiany w organizacji i wyposazeniu
stuzb ratowniczych. Po drugie za§ — ze zmieniajacej si¢ struktury wypadkow
morskich, gtéwnie w nastgpstwie rozwoju turystyki morskiej i nadmorskiej oraz
redukcji rozmiaréw floty kutrowe;.

Przedmiotowy zakres artykutu obejmuje podsystem poszukiwania i ratow-
nictwa morskiego, stanowiacy czgs¢ podsystemu bezpieczenstwa i ochrony zeglu-
gi. Podsystem ten jest z kolei cze$cia systemu bezpieczenstwa morskiego®. Artykut
nie obejmuje natomiast problematyki zwalczania zagrozen i zanieczyszczenia
srodowiska morskiego. Zobowiazania w tym zakresie rowniez wykonuje Stuzba
SAR. Dziatalnos¢ ta jest opisana w literaturze przedmiotu*. Zakres czasowy opra-

' Miedzynarodowa konwencja o poszukiwaniu i ratownictwie morskim (tzw. Konwencja

SAR) podpisana zostata w Hamburgu w 1979 r. Przez Polske ratyfikowana zostata w 1988 r.
(Dz.U. 1988, nr 27, poz. 184).

2 W znacznej mierze zasigg tych obszarow sig pokrywa. Jedynie we wschodniej czg$ci obszar

polskiej wytacznej strefy ekonomicznej jest wyrazne rozleglejszy niz strefy odpowiedzialnosci
za poszukiwanie i ratowanie.

3 Z.Kopacz, W. Morga$, Krajowy system bezpieczenstwa morskiego w zintegrowanej poli-

tyce bezpieczenstwa morskiego, ,,Zeszyty Naukowe Akademii Marynarki Wojennej” 2001, nr 2
(185), s. 65.

4 M. Bogalecka, Bezpieczenstwo transportu morskiego w rejonie Morza Baltyckiego,

,Zarzadzanie i finanse” 2012, nr 3/1, s. 574; M. Bogalecka, B. Jedynak, M. Reszko, Akcje
zwalczania zagrozen i zanieczyszczen srodowiska morskiego w polskich obszarach morskich,
w: Ekonomiczne, spoleczne i prawne wyzwania panstwa morskiego w Unii Europejskiej, red.
St. Piocha, T. Heese, Srodkowopomorska Rada NOT w Koszalinie, Koszalin—Kotobrzeg 20009,
s. 173-177; K. Czaplewski, H. Nitner, Zabezpieczenie nawigacyjno-hydrograficzne ochrony ob-
szarow morskich przed zanieczyszczeniami, ,,Zeszyty Naukowe Akademii Marynarki Wojennej”
2001, nr 1 (184), s. 65; Report on shipping accidents in the Baltic Sea area during 2011, Baltic
Marine Environment Protection Commission, Helsinki 2012, s. 1-31.
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cowania obejmuje lata 2002—2012 — od powotania do zycia Stuzby SAR do roku,
dla ktorego dostgpne sa najbardziej aktualne dane’. Zakres przestrzenny ogranicza
si¢ do zasadniczego obszaru dziatania tej stuzby, a wigc do polskiej strefy odpo-
wiedzialno$ci za poszukiwanie i ratowanie polskich obszaréw morskich (rys. 2).

Przemiany organizacyjne w zakresie poszukiwania i ratownictwa
morskiego

Istota przemian organizacyjnych bylo wspomniane juz wydzielenie Stuzby
SAR z PROS, ktore nastapito 1 stycznia 2002 r. Stuzba SAR to panstwowa jednost-
ka budzetowa podlegta ministrowi wlasciwemu do spraw gospodarki morskiej,
odpowiadajaca za poszukiwanie i ratowanie zycia ludzkiego na morzu, zwalcza-
nie zagrozen i zanieczyszczen srodowiska morskiego oraz wykonywanie innych
zadan zwiazanych z bezpieczenstwem morskim. Zadania zwigzane z poszukiwa-
niem i ratowaniem zycia wykonuja: Morskie Ratownicze Centrum Koordynacyjne
organizujace oraz koordynujace akcje poszukiwawcze i ratownicze, morskie statki
ratownicze 1 brzegowe stacje ratownicze w sktad, ktérych wchodza ochotnicze
druzyny ratownicze. W ramach wykonywanych zadan Stuzba SAR wspotpracuje
zinnymi jednostkami organizacyjnymi, a takze z odpowiednimi stuzbami innych
panstw’. W szczeg6lnosci podkres§lenia wymaga stata wspotpraca z Marynarka
Wojenna RP i Straza Graniczna RP. Brygada Lotnictwa Morskiego na lotniskach
w Babich Dotach, Dartowie i Cewicach utrzymuje w pogotowiu $miglowce ratow-
nicze W-3RM, Mi-14 PL/R oraz samolot patrolowo-rozpoznawczy An-28-B1R.
Ponadto Marynarka Wojenna utrzymuje, w szesciogodzinnej gotowosci, wlasne
okrety ratownicze w portach w Gdyni i Swinoujéciu. Natomiast w Morskim

5 Zarys historii poprzednika MSPiR — Polskiego Ratownictwa Okrgtowego oméwiono
w: Polskie Ratownictwo Okretowe 1951-2001. Zarys dzialalnosci, red. J. K. Sawicki, Akademia
Morska w Gdyni, Gdynia 2001, s. 1-420. Dziatalno§¢ PRO w zakresie ratowania zycia omawia
tez: J. Wendt, M. Tarkowski, Dziatalnos¢ PRO w polskiej strefie odpowiedzialnosci w latach
1988—1993, w: Polska w Europie Baltyckiej. Materialy 45 Zjazdu PTG, red. E. Rydz, Polskie
Towarzystwo Geograficzne, Stupsk—Ustka 1996, s. 308—3009.

¢ 0d 2002 r. Polskie Ratownictwo Okrgtowe w prywatyzacji zajmuje si¢ wylacznie dziatal-
no$cia komercyjna. Gtowna gatezia dziatalnos$ci PRO sa holowania oceaniczne i petnomorskie.
Oferuje takze wynajem dzwigu ptywajacego do przetadunku sztuk cigzkich o wagach do 330 ton.
Ponadto wykonuje ustugi offshore i okrgtuje zatogi na jednostki specjalistyczne (O nas, www.
progdynia.pl, dostgp 21.06.2014).

7 Ustawa z dnia 18 sierpnia 2011 r. o bezpieczenstwie morskim, Dz.U. 2011, nr 228, poz. 1368.
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Oddziale Strazy Granicznej w stanie pogotowia sa jednostki plywajace w Stare;j
Pastece, Gdansku, Lebie, Kotobrzegu i Swinoujsciu oraz poduszkowiec (Stara
Pasteka). Nowa organizacja dziatalnosci poszukiwawczo-ratowniczej na morzu,
z ustanowiona w tym celu wyspecjalizowana jednostka, jaka jest Stuzba SAR,
byta jednym z bodZcoéw do kontynuacji modernizacji floty oraz miejsc bazowania.
Nie bez znaczenia dla kontynuacji tego procesu miaty tez zmiany w strukturze
wypadkdéw, a co za tym idzie —charakteru akacji ratowniczych.

Przemiany w ruchu statkéw

Przemiany w strukturze wypadkow i akcji ratowniczych byly pochodna
zmian w ruchu statkow, a te z kolei byty jedna z konsekwencji transformacji
gospodarki, w tym gospodarki morskiej. Wérdd dtugookresowych tendencji
(1985-2006)8 najistotniejsze ze wzgledu na ich wptyw na dziatalno$¢ poszuki-
wawczo-ratownicza byty: systematyczny wzrost obrotow tadunkowych polskich
portéw, spadek wielkosci potowdw i1 kurczenie si¢ polskiej floty rybackiej, rozwdj
morskiej turystyki wycieczkowe;.

Biorac pod uwagg lata 2002-2012, nalezy stwierdzi¢, ze wymienione trendy
nadal byty aktualne, cho¢ w badanym okresie obserwowano pewne fluktuacje bgda-
ce nastgpstwem zmian §wiatowe]j koniunktury. Mimo nieznacznego spadku liczby
statkow wchodzacych do portow morskich nastapit znaczny wzrost przetadunku
kontenerow. To efekt rozwoju terminali, w tym powstania terminalu glgbokowod-
nego w Gdansku, ktory zrewolucjonizowat rynek przewozow kontenerowych na
Battyku’. Statki transportu morskiego nie generuja duzej liczby akcji poszukiwaw-
czo-ratowniczych. Raczej nieunikniona w odniesieniu do dtugich tras, poniewaz
uzasadniona ekonomicznie eksploatacja duzych kontenerowcoéw' spowoduje kon-
centracj¢ przewozow 1 by¢ moze przyspieszy rozbudowg infrastruktury autostrad

8 J. Zaucha, Gospodarka morska wobec nowych trendow rozwojowych (Aspekty przestrzen-

ne), ,,Studia Komitetu Przestrzennego Zagospodarowania Kraju PAN” 2008, t. 122, s. 144.

® T. Palmowski, Terminal glebokowodny w Gdansku, ,,Zeszyty Naukowe Uniwersytetu
Szczecinskiego”, ,,Problemy Transportu i Logistyki” 2011, nr 15 (657) , s. 261.

19 D. Bernacki, Efekty skali produkcji w transporcie na przykiadzie korzysci kosztowych zwiq-
zanych z wielkosciq statkow kontenerowych, ,,Zeszyty Naukowe Uniwersytetu Szczecinskiego”,
,Problemy Transportu i Logistyki” 2012, nr 20 (743), s. 19.
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morskich, co powinno zwigkszy¢ bezpieczenstwo zeglugi''. Dlatego ta zmiana
wydaje si¢ neutralna lub nawet korzystna, tzn. przektadajaca si¢ na mniejsza liczbe
akcji ratowniczych, cho¢ pewne niebezpieczenstwa wiazac¢ si¢ moga z manewrami
tak duzymi jednostkami na torze podejsciom i w basenie portowym!2.

Niewatpliwie spadek liczebnosci floty kutrowej wprost przetozyt si¢ na
spadek liczby akcji ratowniczych, podobnie jak wyrazny wzrost liczby jachtow
oraz innych jednostek sportowych i turystycznych spowodowat ich wzrost. Zaszta
przy tym do$¢ wyrazna zmiana charakteru akcji. Kutry dos$¢ czgsto wymagaty
holowania ratowniczego lub asysty, podczas gdy wypadki turystyczne i plazowe
wymagaja z reguty bezposredniej i szybkiej interwencji w zakresie ratowania zy-
cia. W opisywanym okresie wzrosla liczba zawijajacych do polskich portow wy-
cieczkowcow. Liczba pasazeréw przybywajacych w ten sposob do portu w Gdyni
wzrosta z poziomu 57 tys. w 2001 r. do poziomu 134 tys. w rekordowym 2009 r.1
Oprocz liczby pasazerow wycieczkowcow rosnie takze liczba pasazeréw promow,
w szczegolnosci kierowcoéw samochodéw cigzarowych. Oba procesy zwigkszaja
ryzyko wystapienia katastrofy o duzej skali i konieczno$ci prowadzenia masowe;j
operacji ratowniczej. Zagrozenie ro$nie szczegélnie w sezonie wiosenno-letnim
— od maja do wrzesnia. Katastrofa taka oznaczataby konieczno$¢ ratowania
w skrajnych wypadkach kilku tysiecy pasazerow i cztonkéw zalogi, z ktérych
ci pierwsi nie sa w zaden sposob przygotowani do wlasciwego zachowania sig¢
w tak ekstremalnej sytuacji. Czesto pasazerami sa dzieci lub osoby starsze, co
dodatkowo zmniejsza szansg ich uratowania. Nalezy rowniez dodag, ze tego typu
akcje prowadzone sa z reguty w ztych warunkach nawigacyjnych. Priorytetem
takiej akcji jest oczywiscie ratowanie zycia, co wymaga jednak bardzo szerokiej
koordynacji dziatan i uzycia wszystkich dostgpnych srodkow. Jak pokazuje do-
swiadczenie i symulacje, tego typu akcje osiagaja jedynie czgsciowe powodzenie
— przy ztych warunkach nawigacyjnych liczba uratowanych drastycznie spada,
nawet przy dobrym poziomie wyposazenia w sity i srodki ratownicze'“.

I M. Pacuk, Koncepcja autostrad morskich w polityce transportowej Unii Europejskiej,
w: Wybrane problemy gospodarki morskiej, Regiony Nadmorskie nr 21, Wydawnictwo
Bernardinum, Gdansk—Pelplin 2013, s. 7.

12 H. Sniegocki, Symulacje manewréw kontenerowca-giganta, www.am.gdynia.pl (dostep
22.06.2014).

13 T. Palmowski, Baltycki cruising, ,,Prace Komisji Geografii Komunikacji PTG” 2011, . 18, s. 97.

14 J. Maziarz, Katastrofy morskie wymagajqce masowych operacji ratowniczych, ,,Ratownicy
Morscy”. R: 2009/2010, s. 5.
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Przemiany liczby i struktury akcji ratowniczych

Liczba akcji ratowniczych prowadzonych przez Stuzbg SAR w latach
2002-2012 wyniosta tacznie 2,2 tys. Przecigtnie na rok wypadato ich okoto 200,
cho¢ w poszczegolnych latach liczba to dos¢ istotnie si¢ rdéznita — od blisko 290
w 2002 r. do ponad 120 w 2005 1. (rys. 1). Do pewnego stopnia liczba akcji byta
funkcja ruchu statkow, a ten z kolei byt zalezny od koniunktury gospodarczej — to
przyczyna odwrocenia trendu, ktoére miato miejsce w latach 2008—2010.
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Rys. 1. Liczba i struktura akcji ratowniczych prowadzonych przez Stuzbg SAR w la-
tach 2002-2012

Zrédlo: opracowanie wiasne na podstawie Rocznikow Gospodarki Morskiej 2004—
2012, GUS, Warszawa—Szczecin.

Istotne zmiany, szczeg6lnie po 2008 r., zaszty w strukturze akcji ra-
towniczych, co byto pochodna zmian w strukturze ruchu statkoéw. Wyraznie
zmalat udziat akcji prowadzonych na rzecz statkéw rybotéwstwa morskiego.
Spadt rowniez udzial akcji prowadzonych na rzecz jachtow. Wyraznie wzrosto
natomiast znaczenie innych akcji. W tej kategorii mieszcza si¢ akcje ratowania
uzytkownikow desek z zaglem, pontondw, ratowanie tonacych czy poszuki-
wanie zaginionych®. Skuteczne prowadzenie akcji tego typu w szczegolnosci

15 W kategorii tej mieszcza si¢ tez falszywe alarmy i alarmy GMDSS. W 2012 r. stanowity
one okoto 40% wszystkich akcji w kategorii ,,inne”. W latach 2009-2012 ich liczba byta mniej
wigcej stata, wige nie wplyneta istotnie na wzrost znaczenia calej kategorii.
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wymaga sprzetu, umozliwiajacego szybkiego dotarcie do rozbitkow oraz tatwe
1 bezpieczne podjecie ich z wody lub z uszkodzonej jednostki. Do akcji wysytane
byty zarowno szybkie statki ratownicze, jak i jeszcze szybsze todzie ratownicze
znajdujace si¢ na wyposazeniu Brzegowych Stacji Ratowniczych. Niemal we
wszystkich latach badanego okresu nieco czgsciej (Srednio 55 na 100 akcji)
wykorzystywane byly statki ratownicze.

Liczba akcji w latach 20022012 byta silnie zréznicowana pod wzgledem
przestrzennym (rys. 2). Najwigcej akcji prowadzono z baz we Wiadystawowie
(Srednio 30 rocznie), Lebie (26 rocznie) i Kolobrzegu (20 rocznie). Liczba akcji
prowadzona z pozostalych portow zamykata si¢ w granicach od 7 do 12 rocz-
nie. Wyjatkiem byto Tolkmicko i Swibno, gdzie odnotowano ich odpowiednio

4 1 niecale 6 sredniorocznie.
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Rys. 2. Liczba akcji ratowniczych prowadzonych przez Stuzbe SAR z uwzglednieniem
dyslokacji baz w latach 20022014

Zrodto: opracowanie wiasne na podstawie Rocznikow Gospodarki Morskiej 2004—
2012, GUS, Warszawa—Szczecin.
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W latach 2002-2012 liczba akcji prowadzonych z poszczegoélnych portow
nie ulegata silnym zmianom (rys. 2). Wyrazniejsze wzrosty odnotowano we
Wiladystawowie, Sztutowie i Tolkmicku. Spadek nastapit przede wszystkim
w Ustce, w mniejszym stopniu w Gdyni, a w najmniejszym w Swibnie.

Przemiany w infrastrukturze poszukiwania i ratownictwa morskiego

Przemiany w infrastrukturze poszukiwania i ratownictwa morskiego
W znacznym stopniu zostaly wymuszone starzeniem si¢ floty statkéw ratowni-
czych oraz zmianami organizacyjnymi, ktorych efektem byto utworzenie stuzby
wyspecjalizowanej w ratowaniu zycia na morzu. Zbiegly si¢ one z przemianami
strukturalnymi w gospodarce morskiej, ktore pociagngty za soba zmiany wy-
padkowosci i struktury akcji ratowniczych.

Program modernizacji floty statkow ratowniczych rozpoczety zostat za-
nim z PRO wydzielono Stuzbg SAR. Przed modernizacja trzon floty stanowity
wielozadaniowe statki ratownicze typu R-27 oraz statki ratowniczo-holownicze
R-17. Obie konstrukcje zaprojektowano w Polsce w latach 70. specjalnie dla PRO.
Budowala je stocznia ,,Wista” w Gdansku. Wielozadaniowos¢ R-27 polegata na
tym, ze oprocz mozliwosci podjgcia 150 rozbitkow, mogt on gasi¢ pozary, holowaé
nawet duze jednostki, wypompowywacé wodg z zalewanych sekcji. Podstawowa
wada obu typoéw jednostek byta niska maksymalna predkos¢ — R-27 rozwijat
12 weztow, a R-17 jedynie dziewigc.

0d 1997 r. do stuzby zaczeto wdrazac szybkie statki ratownicze typu SAR
1500. Konstrukcja zaprojektowana zostala na potrzeby holenderskiej stuzby
ratowniczej jako kuter hybrydowy o kadtubie i nadbudéwce z aluminium oraz
burtach w postaci komor pneumatycznych (rys. 3). Jednostki budowane byty
w gdynskiej Stoczni ,,Damen” na zlecenie PRO. Do 2002 r. do stuzby weszto
siedem takich jednostek'.

Atutem kutra hybrydowego typu SAR 1500 jest wysoka predkos¢ maksymal-
na wynoszaca 30 wezlow oraz wzgledna prostota obstugi — zaloga liczy trzy do
czterech osob, a w jej sktadzie nie ma mechanika. Jednostka jest skonstruowana
tak, ze powraca do pionu po przewroceniu przez falg. Odbojnice pneumatyczne
zapewniaja bezpieczne podjescie do jednostki wzywajacej pomocy. Jednostki

¢ D. Konkol, T. Perka i in., Morska Stuzba Poszukiwania i Ratownictwa ,, Stuzba SAR” 2002—
2012, VIS-ART s.c., Morska Stuzba Poszukiwania i Ratownictwa, Gdynia 2012, s. 74.
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wyposazone sa w opuszczang do wody rampg rufowa, co bardzo utatwia akcje
podejmowania rozbitkow. Czynnos¢ ta jest bezpieczna dzigki napgdowi w postaci
pednikéw strugowodnych — praca $ruby nie zagraza znajdujacym si¢ w wodzie.
Jednostka jest w stanie przyjac na poktad do 75 osob, jednak jedynie 30 moza umie-
$ci¢ wewnatrz, co jest istotnym ograniczeniem w warunkach pogodowych zagra-
zajacych powtornym zabraniem uratowanych przez fale lub ich wychtodzeniem.

Rys. 3. Statki ratownicze typu SAR 1500 i SAR 3000

Zrodto: Morska Stuzba Poszukiwania i Ratownictwa.

Ponad dekada ekspolatacji jednostek ,,SAR-1500" uwidocznita takze ich
wady. Odbojnica pneumatyczna, cho¢ prawidtowo spelnia swoja role, to przy po-
dejsciach w trudnych warnkach ulega uszkodzeniom. Zapas paliwa wystarcza na
jedynie osiem godzin pracy przy pelnym obciazeniu, co jest wystarczajace przy
podejsciu do obiektu o znanym potozeniu. Natomiast w przypadku koniecznosci
prowadzenia poszukiwan zapas ten moze okazac si¢ niewystarczajacy. Kolejnym
problemem jest szybkie porastanie kadtuba, co moze skutkowac ograniczeniem
predkosci nawet o potowe. Niewystarczajaca jest rowniez wentylacja sterowki,
ktora nie zapewnia komfortu ani latem, ani zima. Do tego wystgpuja trudno-
$ci z utrzymaniem zima odpowiedniej temepratury wewnatrz jednostki. Jest
to konieczne dla zachowania sprawnos$ci urzadzen, dlatego jednostki bywaja
dogrzewane wstawianymi do wewnatrz dodatkowymi grzejnikami elektrycz-
nymi'’. Ogoélna ocena tych jednostek w swietle wypetnianych zadan jest jednak
pozytywna — szczegolnie dlatego, Ze nie sa jedynym elementem floty rartowni-
czej 1 nie musza sprawdzac sie w kazdych warunkach. Jednostki typu SAR 1500
bazuja w siedmiu portach (rys. 4).

17

L. Chybowski, Z. Matuszak, M. Mleczko, Uwagi o eksploatacji jednostek ratowniczych
typu SAR 1500, ,,Zeszyty Naukowe Akademii Marynarki Wojennej” 2007, nr K/1 (168), s. 31.
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Rys. 4. Dyslokacja stacji i jednostek Stuzby SAR w 2014 r.

Zrédto: opracowanie wiasne na podstawie danych Morskiej Stuzby Poszukiwania
i Ratownictwa.

Po powotaniu do zycia Stuzby SAR i uchwaleniu przez Rade Ministrow
Programu Rozwoju Stuzb Ratownictwa Morskiego w latach 2007-2010 zbudo-
wano najpierw dwa, a nastepnie trzeci morski statek ratowniczy typu SAR 3000.
Projekt wykonany zostal w biurze Naval Engineering & Design w Gdansku.
Dwa pierwsze statki wybudowata Stocznia Marynarki Wojennej w Gdyni,
a trzeci — Stocznia PéInocna w Gdansku. Wchodzity one do eksploatacji w latach
2011-2012. Sa to jednostki znacznie wigksze od kutrow typu SAR 1500. Zatoga
liczy sze$¢ osob. Na poktad moga zabraé¢ 150 rozbitkow. Predko$¢ maksymalna
wynosi 24 wezty. Konstrukeja jednostki cechuje si¢ podwyzszonym poktadem
dziobowym zwigkszajacym dzielno$¢ morska. Poktad gléwny jest mocno obni-
zony, co utatwia podejmowanie rozbitkow z wody. Zapewnia on jednoczesnie
miejsce do wspotpracy z unoszacym sig nad statkiem $miglowcem ratowniczym.
Jednostki tej serii wyposazone zostalty m.in. w optoelektroniczny system poszu-
kiwania rozbitkow, siatki burtowe do podejmowania ludzi z wody o napedzie
hydraulicznym oraz w sze$ciometrowej dtugos$ci t0dz ratownicza, umieszczona
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w slipie rufowym, ktéra moze by¢ wodowana réwniez przy wysokim stanie
morza®®. Jednostki klasy SAR 3000 moga prowadzi¢ akcje ratownicza przez pie¢
dni. Sa przystosowane do przekazywania paliwa na jednostki SAR 1500. Moga
réwniez zasila¢ zagrozone jednostki w energig elektryczna i odpompowywac
z nich wodg. Statki ratownicze SAR 3000 rozlokowane sa w Swinoujsciu, Ustce
i Helu (rys. 4).

W gotowosci do ratowania zycia ludzkiego na morzu znajduje si¢ rowniez
wielozadaniowy statek ratowniczy m/s Kapitan Poinc, ktory bazuje w Gdyni
(rys. 4). Jest to jednostka przeznaczona przede wszystkim do zwalczania zagro-
zen i zanieczyszczen olejowych. Jest ona jednak wyposazona w t6dz hybrydowa,
ktora uzywana jest do akcji ratowania ludzi. Sa to akcje prowadzone najczesciej
w sezonie letnim i zwiazane z nasilonym ruchem turystycznym.

Flote jednostek ratowniczych uzupetniaja todzie hybrydowe. Najwigksza
z nich — dziewigciometrowa t6dz RIB 900 BALTIC (oznaczenie burtowe R30)
pelni funkcj¢ statku ratowniczego bazujacego w Tolkmicku nad Zalewem
Wislanym. Kolejna — t6dz RIB S-6100 — znajduje si¢ na wyposazeniu druzyny
ochotniczej z Trzebiezy podlegajacej morskiej stacji ratowniczej usytuowane;j
w tej miejscowosci. Pozostale osiem todzi RIB typu Gemini Waverider 600
(numery od R21 do R28) znajduja si¢ na wyposazeniu brzegowych stacji ratow-
niczych (BSR) (rys. 4). Moga by¢ one wodowane bezposrednio w porcie przy
uzyciu zainstalowanego do tego celu dzwigu albo transportowane na miejsce
akcji lekka przyczepa, ciagnigta przez specjalistyczne samochody ratownicze
Star 744, StarM AN 944 albo Land Rover Defender. Cala seria fodzi Gemini
Waverider 600 dostarczona zostata w 2006 r. z Danii, w ramach umowy z Polska
o bezzwrotnej pomocy finansowej i technicznej”. Zaleta todzi hybrydowych
jest fatwos$¢ ich transportu, bardzo duza predkos¢ maksymalna (3035 weztow),
duza dzielno$¢ morska, zwrotno$¢, mozliwos¢ podjgcia znacznej liczby rozbit-
kéw (dziewigciu, a w przypadku duzej todzi R30 az 17). Lodzie hybrydowe
przeznaczone sa do dziatan w rejonie sze$ciu mil morskich od linii brzegowe;j.

Modernizacji taboru ptywajacego i specjalistycznych samochodow ratow-
niczych, towarzyszyta rozbudowa morskich i brzegowych stacji ratowniczych.
Zanim do tego doszlo stacje morskie i brzegowe, mimo ze znajdowaty si¢ w jedne;j

8 D. Konkol, T. Perka i in., Morska Stuzba Poszukiwania i Ratownictwa ,, Stuzba SAR” 2002—
2012, dz. cyt., s. 72.

19 Tamze, s. 86.
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miejscowosci, zajmowaty rézne budynki, ktore w wigkszosci wypadkoéw nie od-
powiadaly zmieniajacym si¢ potrzebom stuzb ratowniczych. W miejscowosciach
takich, jak Swinoujécie, Kotobrzeg czy Hel, przez wiele lat stacje nie istnialy,
a zalogi przez caly czas pobytu byly zaokretowane na jednostkach typu R-27.
W ramach wspomnianego juz Programu Rozwoju Stuzb Ratownictwa Morskiego
w latach 2007-2010 zbudowano nowe obiekty w Swinoujéciu, Darfowie, Ustce,
Lebie, Sztutowie. W kolejnych latach powstaty obiekty w Tolkmicku i w Helu.
Typowa stacja ratownicza jest obiektem o powierzchni uzytkowej okoto 550 m?.
Znajduja si¢ w niej dwa typy pomieszczen — socjalno-biurowe i garazowo-ma-
gazynowe. Na parterze ulokowano wysokie garaze umozliwiajace parkowanie
specjalistycznych samochodéw ratowniczych na platformie samochodu cigza-
rowego 1 przyczep z todziami hybrydowymi oraz magazynowanie sprzgtu do
zwalczania rozlewow. Na tym samym poziomie znajduje si¢ pokdj dyzurnych
ratownikéw BSR, szatnia i sala odpraw. Na pigtrze natomiast znajduje si¢ czgs¢
mieszkalna dla zatogi statku ratowniczego (pokoje, mesa z kuchnia, $wietlica)
oraz czes¢ szkoleniowo-wypoczynkowa?’.

Podsumowanie

Przemiany w dzialalno$ci poszukiwawczo-ratowniczej na morzu w pol-
skiej strefie odpowiedzialno$ci byly wypadkowa nastgpujacych warunkéw
i czynnikéw: koniecznosci modernizacji floty statkow ratowniczych z przyczyn
technicznych; przeksztalcen organizacyjnych w efekcie, ktorych powstata stuzba
SAR — wyspecjalizowana w ratowaniu zycia na morzu; zmian strukturalnych
w gospodarce morskiej, gtdwnie w nastgpstwie rozwoju turystyki morskiej
1 nadmorskiej oraz redukcji rozmiarow floty kutrowej, co spowodowato wzrost
czgstotliwosci typowych akcji z zakresu ratownictwa zycia ludzkiego. Mozna
zatem stwierdzié, ze przeksztalcenia organizacyjne i infrastrukturalne stuzby
SAR dobrze wpasowatly si¢ w zmieniajace si¢ potrzeby. Dzigki nim udato sig
skroci¢ czas dotarcia do najdalszego punktu w polskiej strefie odpowiedzialno$ci
z dziewigciu do czterech godzin. W takim samym stopniu zmalat czas do udzie-
lenia kwalifikowanej pierwszej pomocy medycznej. Znacznemu skroceniu ulegt
czas dotarcia do kazdego potrzebujacego pomocy za sprawa o wiele wyzszej
predkosci, jaka osiagaja wprowadzone do stuzby jednostki. Jednoczesnie wzrosta

20 Tamze, s. 44—45.
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mozliwa dtugo$¢ trwania akcji poszukiwawczej do pigciu dni, a zastosowane roz-
wiazania techniczne istotnie utatwity poszukiwanie i podejmowanie rozbitkow
z wody, a takze udzielenie pomocy zalodze i pasazerom zagrozonych jednostek.
Nowoczesny sprzet, a w szczegdlnos$ci nowe stacje ratownicze poprawity istotnie
komfort pracy zatog statkow i brzegowych stacji ratowniczych. Przydaty tez
Stuzbie SAR prestizu, ktory jest nie bez znaczenia — pomaga w naborze dobrych
pracownikow i co wazniejsze ochotnikow stanowiacych trzon druzyn BSR.
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CHANGES IN THE ACTIVITIES OF THE MARITIME SAR IN THE POLISH
SEARCH AND RESCUE REGION IN THE YEARS OF 2002-2012

Summary

The aim of the article is discuss the changes that have taken place in the field of
maritime Search and Rescue. Firstly, they were generally a result of changing structure
of marine accidents, which, in turn resulted from the development of coastal and marine
tourism, and the reduction of the fishing vessel fleet. Secondly, they were the effect of
changes in the organization and equipment of emergency services. As a result of the
division of Maritime Search and Rescue Service from Polish Ship Salvage, which mean
the institutional separation of life rescue from salvage of property, it became necessary
to introduce fast rescue boats replacing the outdated rescue-towing vessels and rescue
vessels instead of multipurpose rescue vessels. In the analysed period nearly complete
modernization of the fleet and the accompanying expansion of port infrastructure (base
camp for new vessels and coastal rescue teams) was made. These transformations signi-
ficantly increased operational capabilities maritime SAR, which directly translates into
the security of shipping in the Polish Search and Rescue Region.

Keywords: SAR duty , search and rescue at sea, polish marine areas

Translated by Wojciech Wozniak and Maciej Tarkowski
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PRZEMIANY NA POLSKIM RYNKU UStUG TRANSPORTU
LOTNICZEGO. BILANS 10 LAT W UNIl EUROPEJSKIEJ

W artykule dokonano analizy funkcjonowania polskiego rynku ustug trans-
portu lotniczego po akcesji do Unii Europejskiej. Podczas badan wskazano na dwie
najwazniejsze plaszczyzny, na podstawie ktérych mozna badac i analizowa¢ rynek:
dziatalno$¢ przewozowa i dziatalno$é operatorow odpowiedzialnych za infrastrukture
lotnicza — porty lotnicze. Wskazano na najwazniejsze korzysci wynikajace z integracji,
a jednocze$nie z wprowadzenia polityki open sky. W ostatniej cze$ci artykutu przedsta-
wiono perspektywy rozwoju ruchu lotniczego w Polsce.

Stowa kluczowe: Unia Europejska, transport lotniczy, porty lotnicze, przewoznicy
lotniczy, rynek transportu lotniczego

Wprowadzenie

Polski rynek transportu lotniczego jest czg$cia europejskiego i §wiatowego
sytemu transportowego. Dynamiczne zmiany zwigzane z przystapieniem Polski
do Unii Europejskiej spowodowaty gwaltowny rozwoj tego segmentu rynku.
Procesy integracyjne wymusity dostosowanie polskiego prawa lotniczego do
unijnych uwarunkowan. Rynek ustug transportu lotniczego zliberalizowano
1 maja 2004 r., wprowadzajac jednocze$nie trzy pakiety polityki open sky'.

* Dariusz Ttoczynski, dr, Uniwersytet Gdanski, Katedra Rynku Transportowego, e-mail:
dariusz.tloczynski@ug.edu.pl.

! Szerzej: Rozporzadzenie Rady nr 3975/87; Rozporzadzenie Rady nr 3976/87; Rozporzadzenie
Rady nr 2342/90; Rozporzadzenie Rady nr 2343/90; Rozporzadzenie Rady nr 2344/90; Dyrektywa
Rady nr 87/601; Dyrektywa Rady nr 87/602; J. Walulik, Reforma regulacyjna. Przyklad trans-
portu lotniczego, Instytut Wydawniczy EuroPrawo, Warszawa 2013; M. Zylicz, Prawo lotnicze
miedzynarodowe, europejskie i krajowe, Wydawnictwo Uniwersytetu Warszawskiego, Warszawa
2002; Porty lotnicze wobec polityki otwartego nieba, red. A. Rucinski, FRUG, Gdansk 2006.
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Wspomniane czynniki spowodowaly gwattowny rozwdj rynku zarowno w uje-
ciu ilo§ciowym, jak i jakoSciowym, a jednocze$nie spowodowaty dostosowanie
polskich standardow do wymogo6w unijnych, swiatowych.

Glownym celem artykutu jest podsumowanie bilansu dziesigciolecia pol-
skiego rynku transportu lotniczego w Unii Europejskiej, uwzgledniajac wybrane
podmioty struktury podmiotowej rynku.

Rynek ustug transportu lotniczego

Definiujac rynek transportu lotniczego, nalezy wskazac na wieloptaszczy-
znowy aspekt jego funkcjonowania, z jednej strony mozemy go okresla¢ jako
miejsce, z drugiej jako przestrzen, z trzeciej jako proces. Niewatpliwie cecha
charakterystyczna rynku jest osiagnigcie porozumienia w zakresie realizacji
transakcji, gdzie gtdwnymi podmiotami sa pasazerowie, linie lotnicze, biura
podrozy, porty lotnicze, instytucje kreujace polityke transportowa, producenci
samolotow i urzadzen przeznaczonych dla transportu lotniczego. Ponadto istnieje
szereg innych podmiotow zewngtrznych wptywajacych na funkcjonowanie tegoz
rynku, zaliczy¢ do nich mozna m.in. dostawcow, banki, towarzystwa ubezpie-
czeniowe, agencje doradcze i marketingowe, samorzad terytorialny, okoliczna
spoteczno$¢, media czy konkurentow innych galgzi transportu.

Do gtéwnych korzysci wynikajacych z integracji Polski z Unia Europejska
nalezy przede wszystkim zaliczy¢:

— rozwdj obstugi pasazeréw przez przewoznikow lotniczych,

— rozwdj obstugi pasazerow przez porty lotnicze,

— duze zaangazowanie si¢ zagranicznych przewoznikow lotniczych,

— rozwdj siatki potaczen?,

— procesy konkurencyjne na rynku lotniczym i na rynku miedzygaleziowym,

— procesy inwestycyjne w przedsigbiorstwach transportu lotniczego,

— wicgksze zaangazowanie regiondw w rozwoj transportu lotniczego,

— zmiany w zachowaniach pasazerow korzystajacych z transportu lotniczego.

2 E. Marciszewska, Narzedzia i efekty liberalizacji rynku lotniczego, w: Liberalizacja i de-

regulacja transportu w Unii Europejskiej, red. B. Liberadzki, ILiM, Warszawa—Poznan 2009,
s. 378-282; D. Ttoczynski, Korzysci wynikajqce z integracji Polski z Uniq Europejskq dla trans-
portu lotniczego, w: Wybrane problemy integracji europejskiej, red. A. Stgpniak, S. Uminski,
A. Zabtocka, FRUG, Sopot 2009, s. 392-395; R. Doganis, The airline business in the 21st century,
Routledge, Londyn — Nowy Jork 2001, s. 27.
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Mimo ze polskie porty z roku na rok obstuguja coraz wigcej pasazerow,
udziat Polski w ksztaltowaniu europejskiego rynku jest niewielki (por. rys. 1).
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Rys. 1. Udziat Polski w ksztaltowaniu europejskiego rynku lotniczego
Zrodto: na podstawie Eurostat.

W 2004 r. udziat Polski wynidst 0,653% i w ciagu 10 lat wzrést ponad czte-
rokrotnie, osiagajac 2,692%. Najwigksza dynamike wzrostu udziatu polskiego
rynku w strukturze europejskiej zanotowano w 2006 r. — ok. 80%. W analizowa-
nym okresie co roku wzrasta takze wspolczynnik mobilnosci lotniczej polskiego
spoteczenstwa. Wspotczynnik pokazuje, ile razy w ciagu roku przecigtny miesz-
kaniec Unii Europejskiej (Polski) korzystat z transportu lotniczego. W tabeli 1
przedstawiono wspotczynnik mobilnos$ci dla krajow europejskich, a na rysunku 2
dla Polski.

Przedstawione w rankingu kraje mozna podzieli¢ na trzy grupy. Pierwsza —
kraje o matej populacji — posiadaja wysokie wspotczynniki (powyzej 6 pkt.),
kraje o zaawansowanym stopniu rozwoju i ustabilizowanej dynamice ruchu lot-
niczego — wspotczynniki (1,5-6 pkt), pozostale kraje, w ktorych rynek transportu
lotniczego rozwija si¢ — ponizej 1,5 pkt.
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Tabela 1

Wspotczynnik mobilnosci dla krajow europejskich w latach 2004-2013

Lp. Kraj 2004 | 2005 | 2006 | 2007 | 2008 | 2009 | 2010 | 2011 | 2012 | 2013
1. | Austria 2,247 | 2,400 | 2,523 | 2,768 | 2,873 | 2,611 | 2,810 | 2,991 | 3,088 | 3,047
2. |Belgia 1,680 | 1,705 | 1,822 | 1,966 | 2,061 | 1,982 | 2,093 | 2,282 | 2,336 | 2,364
3. | Bulgaria bd. | bd. | bd. |0802| 0854 | 0,782 | 0,831 | 0,903 | 0931 | 0,972
4. |Chorwacja | bd. | bd. | bd. | bd. | 1,045 | 1,006 | 1,087 | 1,163 | 1,268 | 1,343
5. | Cypr 8,883 | 9,252 | 9,024 | 9,241 | 9298 | 8,444 | 8,482 | 8,562 | 8,501 | 8,097
6. | Czechy 0,976 | 1,105 | 1,191 | 1,277 | 1,298 | 1,186 | 1,170 | 1,206 | 1,118 | b.d.
7. | Dania 3,802 | 4,097 | 4,231 | 4,414 | 4,498 | 4,041 | 4,396 | 4,641 | 4754 | 4900
8. | Estonia 0,725 | 1,025 | 1,135 | 1,283 | 1,348 | 1,004 | 1,036 | 1435 | 1,662 | 1,484
9. |Finlandia | 2,258 | 2,358 | 2,558 | 2,741 | 2,802 | 2,596 | 2,657 | 3,046 | 3,047 | 3,053
10. | Francja 1,654 | 1,720 | 1,790 | 1,886 | 1,917 | 1,827 | 1,901 | 2,023 | 2,068 | 2,109
11. | Grecja 2,673 | 2,781 | 2,948 | 3,122 | 3,077 | 2,938 | 2,873 | 2,993 | 2,839 | bdd.
12. |Hiszpania | 3,050 | 3319 | 3,422 | 3,651 | 3,534 | 3,208 | 3,300 | 3,539 | 3413 | 3,376
13. | Holandia 2,737 | 2,848 | 2,974 | 3,087 | 3,073 | 2,819 | 2,933 | 3,236 | 3,328 | 2,737
14. | Irlandia 5176 | 5,899 | 6,549 | 6,875 | 6,734 | 5810 | 5076 | 5,111 | 5,149 | 5,359
15. | Islandia 6,500 | 7,191 | 7,596 | 8,002 | 7,104 | 5753 | 6,411 | 7,734 | 8,576 | 9,940
16. | Litwa 0,292 | 0427 | 0,547 | 0,676 | 0.794 | 0,586 | 0727 | 0,882 | 1,054 | 1,172
17. | Luksemburg | 3,317 | 3,335 | 3405 | 3.432 | 3,541 | 3,111 | 3,214 | 3,589 | 3,609 | 4,038
18. |Lotwa 0,464 | 0,832 | 1,117 | 1,429 | 1,682 | 1,878 | 2,196 | 2,458 | 2,325 | 2,363
19. | Malta 6,978 | 6,847 | 6,666 | 7,326 | 7,625 | 7,103 | 7,955 | 8,450 | 8,742 | 9,569
20. | Niemey 1,646 | 1769 | 1,870 | 1,990 | 2,020 | 1,929 | 2,031 | 2,144 | 2,223 | 2,245
21. |Norwegia | 4,287 | 4,033 | 5,183 | 5,637 | 5,851 | 5766 | 6,076 | 6,585 | 6,938 | bd.
22. | Polska 0,160 | 0,185 | 0,360 | 0,449 | 0,491 | 0,447 | 0,482 | 0,536 | 0,565 | 0,648
23. |Portugalia | 1,759 | 1,932 | 2,095 | 2,309 | 2,386 | 2,282 | 2,434 | 2,608 | 2,674 | b.d.
24. | Rumunia 0,148 | 0,163 | 0,231 | 0,327 | 0,389 | 0,391 | 0,436 | 0,480 | 0,481 | b.d.
25. | Stowacja 0,201 | 0,283 | 0,395 | 0,415 | 0,483 | 0,362 | 0,349 | 0,335 | 0,289 | 0,288
26. | Stowenia 0,524 | 0,609 | 0,663 | 0,748 | 0,820 | 0,700 | 0,675 | 0,663 | 0,568 | 0,615
27. | Szwajcaria | 3,608 | 3,894 | 4,267 | 4,600 | 4,819 | 4,665 | 4,831 | 5,265 | 5435 | 5,500
28. | Szwecja 2,223 2,330 | 2,845 | 2,959 | 3,029 | 2,724 | 2,853 | 3,158 | 3,201 | bd.
29. | UE-27 bd. | bd. | bd | 1604 | 1,609 | 1,508 | 1,557 | 1,640 | 1,652 | 1,261
30. | Wegry 0,631 | 0,784 | 0,818 | 0,852 | 0,839 | 0,806 | 0,816 | 0,890 | 0,849 | 0,854
3l. }\gi;:;?ia 3,216 | 3,390 | 3484 | 3,558 | 3,474 | 3,200 | 3,086 | 3,198 | 3,198 | 3,294
32. | Wiochy 1,413 | 1,519 | 1,652 | 1,826 | 1,794 | 1,726 | 1,843 | 1,958 | 1,954 | bd.

Zrodto: na podstawie Eurostat.
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Rys. 2. Wspotczynnik mobilnosci pasazeréw w transporcie lotniczym w latach 2004—
2013 dla Polski

Zrodto: na podstawie Eurostat.

Dla Polski wspotczynnik w latach 2004—2006 ksztaltowat si¢ ponizej 0,4,
dopiero w okresie 2008—2011 osiagnat on poziom 0,5, ale juz w 2013 r. znacznie
przekroczyt poziom 0,6 i wyniost 0,65. Przewiduje si¢, ze w najblizej dekadzie
wspotczynnik osiggnie ok. 1,5.

Przewoznicy na polskim rynku ustug lotniczych

W 2013 r. najwigkszy udziat w polskim rynku lotniczym wedlug modelu
biznesowego mieli przewoznicy niskokosztowi (48,3% udziatu w rynku), prze-
woznicy sieciowi obstuzyli 40,7%, natomiast przewoznicy czarterowi obstuzyli
11,0% rynku. Od momentu wej$cia na rynek przewoznikow niskokosztowych
w 2004 r. ich udziat w strukturze rynku wzrost z 26,55% w 2005 r. do okoto
54% w 2013 r. W 2005 1. obstuzyli oni ok. 2 mln pasazerow (wzrost o 100%
w stosunku do 2004 r. — 1,064 mln pasazerow), natomiast w 2010 r. obstuzyli
prawie 9 mln pasazeréw, a w 2013 r. — 11,901 mln pasazeréw. Przez 10 lat swoja
pozycje na polskim rynku uksztaltowali przewoznicy niskokosztowi: Wizz Air,
Ryanair, EasyJet. Wspomniani operatorzy co roku zajmuja wysokie miejsca
w klasyfikacji najwigkszych przewoznikoéw operujacych w Polsce.

Druga grupe stanowia przewoznicy sieciowi, krajowy przewoznik PLL
LOT wraz ze swoja spotka corka EURO LOT, a takze Lufthansa i SAS. O ile
przewoznicy typu low cost carrier oferuja polaczenia point-to-point, o tyle
w przypadku operatorow sieciowych oferuja oni potaczenia zagraniczne do
duzych portéw hubowych (Frankfurt, Monachium, Kopenhaga, Amsterdam czy
Londyn) oraz potaczenia w ruchu krajowym z portéw regionalnych do Warszawy
oraz pomigdzy niektéorymi wybranymi portami regionalnymi.
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W pierwszych latach po integracji przewoznicy zagraniczni byli motorem
napg¢dowym polskiego rynku lotniczego. W 2005 r. udzial przewoznikow zagra-
nicznych w obstudze ruchu regularnego stanowit 51,37%?, natomiast w 2013 r.—
72,17%.

W 2013 r. przewoznicy regularni operujacy w Polsce obstuzyli prawie
22 mln pasazerdw, tj. o 3,59% wigcej niz w 2012 r. i ponad trzy razy wigcej niz
w 2004 1. (por. rys. 3).

25

20

15

2004 2005 2006 2007 2008 2009 2010 2011 2012 2013

Rys. 3. Przewozy pasazerow w ruchu regularnym w latach 2004-2013
Zrédto: na podstawie Eurostat i Urzedu Lotnictwa Cywilnego.

Najwigkszym przewoznikiem funkcjonujacym w 2013 r. na polskim rynku
byt Ryanair, ktory przewiozt 6,5 mln pasazerow, osiagajac prawie 30% udziat
w rynku. Tym samym irlandzki przewoznik niskokosztowy zdetronizowat PLL
LOT, ktory do 2012 r. posiadat najwigkszy udzial w rynku.

Od 2004 r. wzrosta takze liczba przewoznikow operujacych na polskim
rynku oraz liczba bezposrednich potaczen lotniczych (por. tabele 2 i 3).

> D.Tloczynski, Przemiany narynku, w: Polski rynek ustug transportowych. Funkcjonowanie—

przemiany — rozwdj, red. D. Rucinska, PWE, Warszawa 2012, s. 216-220.
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Tabela 1

Liczba przewoznikow operujacych w polskich portach lotniczych

Port lotniczy | 2004 | 2005 | 2006 | 2007 | 2008 | 2009 | 2010 | 2011 | 2012 | 2013
Bydgoszcz 1 2 2 2 3 2 1 2 2 2
Gdansk 4 6 9 12 12 7 7 9 10 9
Katowice 14 6 7 6 7 6 5 4 6 6
Krakow 13 16 17 21 24 19 16 16 13 13
Lublin 2
Lodz 1 2 2 4 4 2 2 2 2 2
Modlin 0
Poznan 5 10 7 7 9 6 4 7
Rzeszéw 1 2 2 2 2 4 2 3
Szczecin 1 2 2 4 5 4 2 4
Warszawa 37 50 41 47 34 34 47 38 30 31
Wroctaw 3 7 8 9 8 7 3 7 6 7
Zielona Gora 1 1 1 2 1 1 1 1

Zrodto: na podstawie Urzedu Lotnictwa Cywilnego i IATA (Miedzynarodowego
Zrzeszenia Przewoznikow Powietrznych).

Tabela 2

Liczba bezposrednich potaczen lotniczych w okresie 2004—2013

Port lotniczy 2004 | 2005 | 2006 | 2007 | 2008 | 2009 | 2010 | 2011 | 2012 | 2013
Bydgoszcz 1 3 2 6 12 4 7 5 7 7
Gdansk 4 9 19 30 27 25 38 38 60 46
Katowice 4 16 20 30 30 32 29 32 29 40
Krakow 10 22 51 39 36 41 45 46 43 57
Lodz 1 1 4 6 11 6 7 7 10 9
Poznan 6 11 13 17 24 19 22 27 24 25
Rzeszoéw 1 3 2 4 8 9 11 10 11 13
Szczecin 2 2 2 6 8 4 5 7 7 9
Warszawa 52 40 40 66 82 84 88 88 74 100
Wroctaw 4 5 10 19 24 21 30 31 33 36
Zielona Goéra 1 0 1 2 1 1 1 1 1 0

Zrodto: napodstawie danych Urzedu Lotnictwa Cywilnego i IATA (Migdzynarodowego
Zrzeszenia Przewoznikow Powietrznych).

W latach 2005-2006 wzrosta liczba obstugiwanych potaczen zagranicznych,
ponadto przewoznicy zaczeli operowac na trasach z pominigciem Warszawy, np.
Gdansk—Wroctaw, Gdansk—Krakow, Wroctaw—Warszawa, polaczenia obstugi-
wane przez Direct Fly. W tym okresie w czterech gtéwnych regionalnych portach
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lotniczych (Katowice, Krakoéw, Gdansk i Poznan) udziat potaczen migdzynaro-
dowych wynidst ponad 60%*.

W okresie 2004—2007 najwigcej uruchamianych nowych polaczen miato
miejsce w duzych regionalnych portach lotniczych, natomiast w okresie 2006—
2009 najbardziej przewoznicy zainwestowali w porty lotnicze, ktore do tej pory
byty traktowane jako $rednio i mato atrakcyjne, np. Bydgoszcz czy Rzeszow.

Niewatpliwa zaleta rozwoju rynku ustug lotniczych jest spadek cen
wywolany m.in. pojawiajaca si¢ konkurencja zewnatrz- i wewnatrzgaleziowa.
W analizowanym okresie istnialo kilka bezposrednich potaczen lotniczych
obstugiwanych przez minimum dwoch przewoznikow, np. polaczenia z polskich
portow z Londynem (Wizz Air, Ryanair, PLL LOT i British Airways), pola-
czenia do krajow skandynawskich (SAS, Norwegian, Finnair, PLL LOT, Wizz
Air, Ryanair), na potudniu Europy (Wizz Air, Ryanair, EuroLOT, PLL LOT,
Alitalia)’. W takim przypadku waznym instrumentem konkurencji jest pora
wykonywania startow i ladowan w okreslonych portach lotniczych, ten czynnik
ma wigksze znaczenie niz cena.

Oprocz przewozow regularnych nastapit takze rozwoj przewozow czarte-
rowych, zwigkszony popyt na stugi turystyczne wiaze si¢ z duzymi potrzebami
biur turystycznych. O ile na rynku regularnym mozemy mowic¢ o pewnej sta-
bilnosci 1 ugruntowanej pozycji przewoznikow lotniczych, o tyle w przypadku
przewoznikdéw wspotpracujacych z operatorami turystycznymi wystepuja pewne
fluktuacje, zmiany etc. Mimo tych zmian gléwnymi kierunkami w obstudze tu-
rystycznej przez analizowany okres dziesigciu lat nadal pozostaja: Egipt, Turcja,
Tunezja, Grecja, Hiszpania. Trzeba jednak zwroci¢ uwagg, ze w tym okresie
pojawity si¢ nowe kierunki: Kenia, Tajlandia, Republika Dominikanska, Indie.

Polskie porty lotnicze

W ostatnim dziesigcioleciu w wyniku integracji Polski z Unia Europejska
nastapit takze rozwdj portow lotniczych. W analizowanym okresie nie byto zad-

4 D. Tloczynski, Wplyw polityki otwartego nieba na funkcjonowanie regionalnych por-

tow lotniczych w Polsce, w: Liberalizacja i deregulacja transportu w Unii Europejskiej, red.
B. Liberadzki, ILiM, Warszawa—Poznan 2009, s. 629.

5 Konkurencja pomigdzy przewoznikami lotniczymi dotyczy przede wszystkim portow

w Warszawie, Krakowie, Gdansku, Katowicach, Poznaniu i we Wroctawiu, jej intensywnos$¢
jest w kazdym z portoéw inna.
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nych wigkszych spektakularnych przejec, fuzji czy procesoéw prywatyzacyjnych.
Operatorzy lotnisk realizowali program dostosowania standardow do wymogow
swiatowych, wykonano wiele programoéw o charakterze jakosciowym. Wykaz
wybranych inwestycji lotniczych i majacych posredni zwiazek z infrastruktura
lotnicza przedstawiono w tabeli 4.

Tabela 3

Wybrane inwestycje w infrastrukturg lotnicza oraz okotolotnicza w latach 2004-2013

Port lotniczy Inwestycje lotnicze Inwestycje posrednie
Bydgoszcz Budowa terminala p asazqskle_go, Przebudowa uktadu drogowego
system odprawy bagazowej
Budowa terminala pasazerskiego, system Przebudowa uktadu drogowego,
Gdansk odprawy bagazowej, przebudowa terminala budowa Kolei Metropolitarnej,
cargo, powigkszenie PPS, budowa DK budowa hotelu
. Rozbudowa nowej p tyty postojowe, Przebudowa uktadu drogowego,
Katowice budowa nowej drogi startowej, budowa
. : : . droga ekspresowa S1, autostrada Al
terminala pasazerskiego B, terminal cargo
Modernizacja terminala pasazerskiego,
Krakéw rozbudowa infrastruktury Budowa hotelu, przebudowa uktadu
po stronie airside (droga startowa, PPS, komunikacyjnego, kolej dojazdowa
uktad drog szybkiego zejicia)
. Utworzenie portu lotniczego, budowa, Budowa uktadu komunikacyjnego,
Lublin A Lo A
modernizacja infrastruktury lotniczej kolej dojazdowa
Lodz Budowa nowego terminala pasazerskiego Budowa uktadu drogowego
Modlin Utworzeme portu lotniczego, budpwa_, Budowa uktadu drogowego
modernizacja infrastruktury lotniczej
, Budowa drugiej czgsci terminala
Poznan pasazerskiego, budowa PPS Budowa uktadu drogowego
Rzeszoéw Budowa terminala pasazerskiego Budowa uktadu drogowego
Rozbudowa PPS, modernizacja drogi
Szczecin startowej, budowa nowego Budowa uktadu drogowego
terminala pasazerskiego
Budowa terminala pasazerskiego, Budowa uktadu drogowego, .
. . . . budowa hotelu, budowa potaczenia
Warszawa integracja Terminala 1 z Terminalem 2, .
o . . kolejowego, rozbudowa uktadu
modernizacja drogi startowej, PPS X .
komunikacyjnego
Wroctaw B}ldowg terminala p asazerskwgo, . Budowa uktadu drogowego
modernizacja infrastruktury po stronie airside
Zielona Rozbudowa i modernizacja
Gora infrastruktury lotniczej

Zrodto: Program budowy lotnisk i lotniczych urzqdzer naziemnych, Ministerstwo
Transportu, Warszawa 2007, zalacznik; D. Ttoczynski, Inwestycje w transport
lotniczy w procesie rozwoju regionu. Studium na przykiadzie woj. pomorskie-
g0, ,,Zeszyty Naukowe Politechniki Slaskiej. Transport” nr 75, Wydawnictwo
Politechniki Slaskiej, Gliwice 2012, s. 79-93.
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Modernizacja infrastruktury, budowa nowych i rozbudowa starych ter-
minali jest skutkiem nie tylko zwigkszonej jakosci odprawianych podréznych
i przewoznikow, ale jest to skutek zgtaszanego popytu na ustugi lotnicze. Duza
oferta podazy miejsc w samolocie byta takze odpowiedzia potencjalny popyt na
ustugi lotnicze. Liczbg obstuzonych pasazerow oraz ich udziat w ksztattowaniu
rynku lotniczego przedstawiono w tabeli 5.

Wedtug kryterium ruchu lotniczego mozna wskazaé trzy grupy portéw
lotniczych. Na lotnisku im. F. Chopina w Warszawie, pelnigcego role gtdéwnego
portu lotniczego dla Polski, mimo duzego wzrostu obstugi pasazerskiej w latach
2004-2007, spadt udziat w obstudze pasazerow z 68,87% w 2004 r. do 42,71%
w 2013 r. Tym samym wzrost udziat duzych regionalnych portow lotniczych
(Krakoéw, Gdansk, Katowice, Wroctaw i Poznan) z 28,90% w 2004 r. do 48,72%
w 2013 r. Podobnie wzrdst udziat pozostatych matych portow regionalnych
22,23% w2004 r. do 8,57% w 2013 r.

Duze zmiany w obstudze pasazeroéw przez polskie porty lotnicze miaty
miejsce w 2012 r. z kilku powodow:

— Polska byta wspolgospodarzem Mistrzostw Europy w Pilce Noznej,

— przez 4 miesigce operowat na rynku przewoznik OLT Express oferujacy
duza podaz ustug lotniczych, uzyskat on ponad 2% udziatu w przewo-
zach pasazerow,

— zostaly otwarte dwa nowe porty lotnicze: w Modlinie i Lublinie®.

Podczas gdy w 2004 r. do/z polskich portéw lotniczych wykonano 179 321
pasazerskich operacji handlowych, w 2005 r. bylo ich juz 204 060, w 2006 r. —
236 746, a w 2007 r. —263 965, natomiast w 2012 r. — 276 696, a w 2013 r. —
263 073. Wzrost liczby operacji przetozyt si¢ bezposrednio na liczbg obstuzonych
pasazerow w portach (dynamika zostata przedstawiona na rys.4).

Szybszy przyrost liczby pasazeréw niz liczby operacji lotniczych wskazu-
je, ze przewoznicy dokonywali zmian w zakresie wykorzystywanej floty oraz
w inny sposob optymalizowali siatke potaczen, przez co zasadniczo wzrosty
wskazniki wykorzystania miejsc w samolotach, a tym samym spadty koszty
jednostkowe przewozu jednego pasazera.

¢ Szerzej: D. Ttoczynski, Raport. Rynek lotniczy 2013. Dynamika, wskazniki, prognozy,
»Wiadomosci Turystyczne” 2013, nr 12.
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M operacje lotnicze obstuga pasazerow — liczba pasazeréow

Rys. 4. Dynamika ruchu lotniczego oraz operacji lotniczych w stosunku do roku po-
przedniego oraz liczba pasazerow obstuzonych w polskich portach lotniczych

Zrédlo: na podstawie danych ULC.

W okresie 2004-2008 dynamika ruchu lotniczego byla wyzsza do dynamiki
operacji lotniczych, ale w 2009 r. mimo minimalnego wzrostu o 1,2% operacji
lotniczych w stosunku do 2008 r. nastapit spadek obstuzonych pasazerow o 8,2%.
Ta sytuacja byla spowodowana kryzysem gospodarczym, podczas ktorego
przewoznicy juz w 2008 r. zmniejszyli podaz oferowanych ustug, minimalnie
zwigkszajac je w 2009 r., zas skutki kryzysu po stronie popytowej — spadek ruchu
lotniczego mial miejsce w 2009 r.

W okresie objetym analiza wzrost liczby pasazeréw znacznie przewyzszat
wzrost liczby wykonywanych operacji pasazerskich, co spowodowato zwigksze-
nie liczby pasazerow przypadajacych na jedna operacjg. Oznacza to, ze wigcej
operacji bylo wykonywanych statkami powietrznymi o wigkszej niz w latach
poprzednich liczbie miejsc pasazerskich. Wskutek duzych réznic w dynamice
wykonanych operacji i obstuzonych pasazerow zwigkszyt si¢ wspotczynnik wy-
korzystania miejsc na poktadzie. Liczbe pasazeréw na jedna operacje w portach
lotniczych przedstawiono na rysunku 5.
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Rys. 5. Liczba pasazerow w polskich portach lotniczych przypadajaca na jedna opera-
cje lotnicza
Zrédlo: na podstawie danych ULC.

Dynamiczny wzrost liczby pasazerow przypadajacy na jedna operacje
w okresie 2004-2013 byt zwiazany z rozwojem siatki polaczen regularnych,
jak i charterowych. Wynika to z duzego udziatu przewozéw o charakterze mig-
dzynarodowym (85-90%) i ich obstugi duzymi samolotami (ponad 100 migjsc),
natomiast potaczenia o charakterze lokalnym oraz wybrane migdzynarodowe
trasy regionalne byty obstugiwane matymi samolotami (40—75 miejsc). Oprocz
przewozow regularnych i czarterowych wptyw na ksztattowanie si¢ wspotczyn-
nika ma maty ruch biznesowy — General Aviation realizowany samolotami do
20 miejsc.

Podsumowanie

Z cata pewnoscia polski rynek transportu lotniczego w ostatnim dziesig-
cioleciu bardzo dynamicznie rozwinat si¢ w pordwnaniu z innymi krajami UE.
Polski rynek cechuje olbrzymi potencjal wynikajacy nie tylko z odbiegajacej od
unijnych standardow mobilnosci polskiego spoteczenstwa, ale rowniez z poten-
cjatu spotecznego, wzrostu PKB i potozenia gospodarczego Polski.

W tym celu niezalezne instytucje badawcze okreslaja wptyw transportu lot-
niczego na gospodarke, wykorzystujac cztery wskazniki (bezposredni, posredni,
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indukowany i katalityczny), ktory z roku na rok ro$nie’. Coraz bardziej widoczna
jest zalezno$¢ pomigdzy rozwojem regiondw a rozwojem portéow lotniczych,
porty zwigkszaja obszar catchment area prowadza szereg inwestycji na roznych
plaszczyznach, dostosowujac ustugi transportu lotniczego do wszystkich seg-
mentow rynku.

Nalezy stwierdzi¢, ze w Polsce w okresie 2004—2013 nastapit:

— trzykrotny wzrost pasazerskiego ruchu lotniczego,

— wazrost o ponad 1,5 wykonywanych operacji lotniczych,

— wzrost wspolczynnika mobilnosci lotnicze;j,

— dynamiczny rozwdj siatki potaczen lotniczych,

— spadek cen biletow lotniczych,

— proces modernizacji i inwestycji w portach lotniczych,

— zwigkszona intensywnos$¢ proceséw konkurencyjnych.
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TRANSFORMATION OF THE POLISH AIR TRANSPORT MARKET.
10 YEARS IN THE EUROPEAN UNION

Summary

The main aim of this article is to present a balance of the decade of Polish air transport
market in the European Union having taking into account selected entities of the aviation
market. This article analyzes the functioning of the Polish air transport market after
the polish accession to the European Union. During the study two main areas were
pointed: air carriers activity and activity of the airports. The most important benefits of
integration and the benefits of introducing of the open sky policy were indicated. The last
part of article presents the perspectives od development of air traffic in Poland.

Keywords: European Union, air transport, airports, air carriers, air transport market

Translated by Dariusz Tloczynski
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Transport miejski jest jednym z istotnych priorytetow inwestycyjnych objgtych dofi-
nansowaniem w perspektywie finansowej Unii Europejskiej w latach 2014-2020. Z punktu
widzenia potrzeb transportowych w miastach istotne pozostaja dziatania zaplanowane do
finansowania w ramach priorytetu 4.5. POIi$ zdefiniowanego jako ,,Promowanie strategii
niskoemisyjnych dla wszystkich typéw obszarow, w szczegdlnosci na obszarach miejskich,
wspieranie zrownowazonego transportu miejskiego oraz podejmowania odpowiednich dziatan
adaptacyjnych i mitygacyjnych”. Tak okreslone inicjatywy inwestycyjne beda wymagaty
realizacji przedsigwzig¢ dotyczacych zaréwno taboru, jak i infrastruktury transportowej
(w tym komplementarnej). Szczegdlna rola w kontekscie aktywnosci zaplanowanych w ramach
priorytetu 4.5. przypisywana jest jednostkom samorzadu terytorialnego (JST) jako szczegolnej
grupie beneficjentdéw objgtych wsparciem finansowym. JST sa bowiem podmiotami odpo-
wiedzialnymi za kreowanie zréwnowazonego rozwoju na poziomie lokalnym i regionalnym,
co znajduje wyraz w zaplanowanych dla JST dzialaniach polegajacych m.in. na opracowaniu
planéw gospodarki niskoemisyjnej. Jednoczesnie podejmowane i finansowane przez samorza-
dy inwestycje transportowe wspomagac maja ograniczenie wielkosci ruchu motoryzacyjnego,
zwigkszenie jego plynnosci oraz ograniczenie negatywnego oddzialywania na srodowisko.

Celem artykulu jest usystematyzowanie stanu wiedzy w zakresie transportu
niskoemisyjnego w miastach oraz w sferze zrodet jego finansowania z uwzglgdnieniem
przestanek realizacyjnych koncepcji zrownowazonego rozwoju.

Stlowa kluczowe: Strategia Europa 2020, niskoemisyjny transport miejski

* Magdalena Zioto, dr hab., Uniwersytet Szczecinski, Wydziat Zarzadzania i Ekonomiki
Ustug, e-mail: magdalena.ziolo@wzieu.pl.

** Blanka Tundys, dr, Uniwersytet Szczecinski, Wydziat Zarzadzania i Ekonomiki Ustug,
e-mail: blanka.tundys@wzieu.pl.



264 Magdalena Ziolo, Blanka Tundys

Wstep

Zrownowazony przestrzennie i funkcjonalnie regionalny system osiedlenczy
byl przedmiotem zainteresowan urbanistow juz w 1915 r. i ewoluowal w wyniku
nasilajacej si¢ ekspansji miast. Postepujace wspotczesnie procesy urbanizacji deter-
minuja poszukiwanie odpowiedzi na pytania o prawidtowa strukturg przestrzenna
miasta i powiazania regionalne zapewniajace wypetnienie postulatow zréwnowa-
Zonego rozwoju spolecznego, ekonomicznego i przyrodniczego'. Szczegolna rolg
odgrywa w tym zakresie transport miejski, ktorego rozwoj warunkowany jest
rozwojem przestrzeni miejskiej. Warto zwrdci¢ uwage, ze transport miejski jest
jednym z istotnych priorytetow inwestycyjnych objetych dofinansowaniem w per-
spektywie finansowej Unii Europejskiej w latach 2014-2020. Z punktu widzenia
potrzeb transportowych w miastach istotne pozostaja dzialania zaplanowane do
finansowania w ramach priorytetu 4.5. POIiS zdefiniowanego jako ,,Promowanie
strategii niskoemisyjnych dla wszystkich typow obszardéw, w szczegdlnosci na
obszarach migjskich, wspieranie zrownowazonego transportu miejskiego oraz po-
dejmowania odpowiednich dziatan adaptacyjnych i mitygacyjnych”. Tak okreslone
inicjatywy inwestycyjne bgda wymagaly realizacji przedsigwzig¢ dotyczacych
zardwno taboru, jak i infrastruktury transportowej (w tym komplementarnej).

Celem artykutu jest usystematyzowanie stanu wiedzy w zakresie transportu
niskoemisyjnego w miastach oraz w sferze zrodet jego finansowania z uwzgled-
nieniem przestanek realizacyjnych koncepcji zréwnowazonego rozwoju.

Jednostki samorzadu terytorialnego jako podmioty odpowiedzialne
za kreowanie zrownowazonego rozwoju miast

Jednostki samorzadu terytorialnego jako podmioty, na ktoére delegowano
uprawnienia w sferze realizacji zadan publicznych, odpowiadaja za $wiadczenie
ustug publicznych w zakresie zdefiniowanym przez ustawy kompetencyjne, od-
powiednio: ustawe z dnia 8 marca 1990 r. 0 samorzadzie gminnym, ustawe z dnia
5 czerwca 1998 r. 0 samorzadzie powiatowym oraz ustawe z dnia 5 czerwca 1998 .
o samorzadzie wojewddztwa?. Dodatkowo obowiazki JST okreslone zostaty

' AT. Kowalewski, Rozwdj zréwnowazony w procesach urbanizacji, ,Nauka” 2005, nr 1, s. 135.

2 Ustawa z dnia 8 marca 1990 r. o samorzadzie gminnym (Obwieszczenie Marszatka Sejmu

Rzeczypospolitej Polskiej z dnia 11 marca 2013 r. w sprawie ogloszenia jednolitego tekstu ustawy
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przez przepisy szczeg6lne precyzujace dziatania tych podmiotow w ramach
poszczegolnych sfer ich aktywnos$ci (m.in. ustawa z dnia 16 grudnia 2010 r.
0 publicznym transporcie zbiorowym, ustawa o systemie oswiaty etc.).

W kontekscie wyzwan stojacych przed JST w nowej perspektywie fi-
nansowej Unii Europejskiej 20142020 warto uwypukli¢ dziatania w zakresie
zrdwnowazonego rozwoju miast oraz transportu miejskiego. Katarzyna Wlazlak
wskazuje, ze rozwoj zrownowazony to jedno z poje¢ (obok rozwoju trwatego,
rozwoju gospodarczego, rozwoju spolecznego) sktadajacych si¢ na rozwoj re-
gionalny i zaznacza zarazem, ze infrastruktura transportowa, a ponadto kwestie
komunikacji miejskiej determinuja poziom tego rozwoju’. Natomiast Jarostaw
Goracy, odnoszac si¢ do problemu zrownowazonego rozwoju w kontekscie
uwarunkowan polskich, podkresla proweniencjg pojgcia, ktore po raz pierwszy
uzyte zostalo w XVIII w. przez Hansa Carla von Carlowitza w kontekscie de-
wastacji lasow*. Definicja zrownowazonego rozwoju zapisana zostala natomiast
w Raporcie Brundtland® i dotyczy rozwoju, ,,ktory zaspokaja potrzeby obecne,
nie zagrazajac mozliwo$ciom zaspokojenia potrzeb przysztych pokolen™.

Rozpatrujac problem rozwoju w kontekscie zadan JST, nalezy zwroci¢
uwagg na ustawy kompetencyjne oraz ustawg z dnia 6 grudnia 2006 r. o zasadach
prowadzenia polityki rozwoju’. Podstawowym dokumentem stanowiacym ramy
realizacyjne dla polityki rozwoju sa strategie i programy. Strategiami rozwoju

o samorzadzie gminnym, Dz.U. 2013, nr 0, poz. 594); Ustawa z dnia 5 czerwca 1998 r. o samo-
rzadzie powiatowym (Obwieszczenie Marszatka Sejmu Rzeczypospolitej Polskie z dnia 11 marca
2013 r. w sprawie ogloszenia jednolitego tekstu ustawy o samorzadzie powiatowym, Dz.U. 2013,
nr 0, poz. 595); Ustawa z dnia 5 czerwca 1998 r. o samorzadzie wojewodztwa (Obwieszczenie
Marszatka Sejmu Rzeczypospolitej Polskiej z dnia 11 marca 2013 r. w sprawie ogloszenia jedno-
litego tekstu ustawy o samorzadzie wojewodztwa, Dz.U. 2013, nr 0, poz. 596).

3 K. Wlazlak, Rozwdj regionalny jako zadanie administracji publicznej, Wolters Kluwers

business, Warszawa 2010, s. 44, 46.

4 J. Goracy, Zrownowazony rozwdj — szansq dla Polski?, w: Zrownowazony rozwoj. Debiut

Naukowy 2012, red. T. Jemczura, H.T. Kretek, Wydawnictwo Panstwowej Wyzszej Szkoty
Zawodowej w Raciborzu, Raciborz 2013, s. 53.

5 Od nazwiska przewodniczacej komisji, ktora opracowata raport Gro Harlem Brundtland.

¢ L. Pawtowski, Rola monitoringu srodowiska w realizacji zrownowazonego rozwoju,

»Rocznik Ochrony Srodowiska” 2011, t. 13, s. 333.

7 Obwieszczenie Marszatka Sejmu Rzeczypospolitej Polskiej z dnia 15 maja 2009 r. w spra-

wie ogloszenia jednolitego testu ustawy o zasadach prowadzenia polityki rozwoju (Dz.U. 2009,
nr 84, poz. 712).
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odnoszacymi si¢ do regionéw sa w szczegolnosci: krajowa strategia rozwoju
regionalnego, strategia ponadregionalna oraz strategia rozwoju wojewodztwa®.

Zarzadzanie rozwojem lokalnym i regionalnym przez JST z wykorzy-
staniem dokumentow strategicznych w postaci strategii, plandw i programow
powinno uwzglednia¢ specyfike, uwarunkowania rozwojowe i potencjat JST.
W konteks$cie rosnacej roli miast oraz polityki miejskiej istotne znaczenie
maja determinanty rozwoju zidentyfikowane w: teorii geograficznych centrow
wzrostu, teorii lokalizacji oraz teorii rozwoju zrownowazonego’. Wspotczesnie
miasta i obszary metropolitalne petnig znaczaca rol¢ w kreowaniu procesow
wzrostu i rozwoju'’, a rozwoj funkcji metropolitalnych jest czgsto identyfikowa-
nym celem strategicznym na poziomie lokalnym i regionalnym.

Ekspansja miast oraz zapewnienie ich zrbwnowazonego rozwoju stanowia
dla JST istotne wyzwanie, bowiem zjawiska te, obok korzysci, kreuja takze
problemy wymagajace interwencji ze strony JST. W konteks$cie korzysci nalezy
zauwazyc¢, ze rozwijajace si¢ miasta sa osrodkami wzrostu oraz dyfuzji innowacji,
a takze — na co czg¢sto zwraca si¢ w uwage w konteks$cie gestosci zaludnienia —
cechuje je potencjat oszczedno$ci energii i przeksztalcen w kierunku gospodarki
niskoemisyjnej. Rozwigzan systemowych i kompleksowego zarzadzania ze
strony JST wymagaja kwestie: bezrobocia, nierownosci dochodowych, szeroko
rozumianego wykluczenia (spoleczne, transportowe, cyfrowe itp.), polaryzacji
przestrzennej, negatywnego oddzialywania na srodowisko (w tym zagrozenie
ekosystemow miejskich), czy tzw. rozlewania si¢ miast''. W warunkach zagro-
zen wynikajacych z tzw. new and old social risk problemy te staja si¢ szczegdlnie
wazne z punktu widzenia skutkow, jakie potencjalnie moga wywotywac w sferze

8 Tamze, art. 9.

® T.G. Grosse, Polityka regionalna Unii Europejskiej. Przyktad Grecji, Wioch, Irlandii
i Polski, Instytut Spraw Publicznych, Warszawa 2004, s. 25-27; K. Glabicka, M. Grewinski,
Europejska polityka regionalna, ELIPSA, Warszawa 2003, s. 20-31.

1©°W dokumencie Unii Europejskiej Miasta przysztosci — Wyzwania, wizje, perspektywy
(Luksemburg 2011) podkresla si¢, ze Europa jest jednym z najbardziej zurbanizowanych kon-
tynentéw na §wiecie, a ponad dwie trzecie ludnosci Europy mieszka na obszarach miejskich
i odsetek ten stale wzrasta. Tym samym to rozwoj miast bedzie warunkowat rozwdj UE w sferze
gospodarczej, spolecznej i terytorialnej. Zob. http://ec.europa.eu/regional policy/sources/docge-
ner/studies/pdf/citiesoftomorrow/citiesoftomorrow_final pl.pdf (dostep 30.06.2014).

" Tamze, s. 6.
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spoteczno-gospodarczej. Zatem rola JST jest zapewnienie zrownowazonego
rozwoju miast poprzez kompleksowe zarzadzanie procesem, a w szczegolno$ci':

— tworzenie systemow zarzadzania, ktore reaguja w sposob elastyczny na

zmiany otoczenia;
— koordynowanie podejscia horyzontalnego i wertykalnego (wspotdziata-
nie z innymi szczeblami zarzadzania i wspolpraca z innymi miastami
w celu realizacji wspolnych zamierzen);

— budowanie systemow zarzadzania opartych na partycypacji spotecznej
(m.in. budzety obywatelskie);

— stymulowanie innowacji spotecznych zapewniajacych spojnos¢ zaanga-

zowania spotecznego, kreatywno$ci i innowacji;

— wykorzystanie metody foresight jako metody zarzadzania procesami

transformacji.

Wiele z tych dzialan dokonuje si¢ wspotczesnie i dotyczy m.in. zmian
polityki prowadzonej przez JST w zakresie gospodarki odpadami, gospodarki
wodno-$ciekowej, niskoemisyjnego transportu miejskiego, czyli dziatan wkom-
ponowanych w zatozenia zrownowazonego rozwoju i sprzyjajacych zachowaniu
rownowagi w triadzie — ekonomia, spoteczenstwo, ochrona srodowiska. Coraz
czesciej inwestycje publiczne podejmowane przez JST lub jednostki powiazane
maja takze charakter inwestycji spotecznie odpowiedzialnych lub partnerstwa
publiczno-spolecznego. Majac na uwadze kontekst polityki europejskiej w za-
kresie rozwoju miast postrzegany poprzez pryzmat kierunkéw okreslonych
w dokumencie Europa 2020, nalezy oczekiwacé, ze trendy te beda kontynuowane.

Transport miejski jako przedmiot zainteresowan Strategii Europa
2020

Zastepujaca Strategi¢ Lizbonska Strategia ,,Europa 2020 obejmuje trzy
wzajemnie ze soba powiazane priorytety':

— rozwdj inteligentny — rozwdj gospodarki opartej na wiedzy i innowacji;

— rozwdj zrbwnowazony — wspieranie gospodarki efektywniej korzystaja-

cej z zasobow, bardziej przyjaznej sSrodowisku i bardziej konkurencyjnej;

12 Tamze, s. 7.

13 EUROPA 2020. Strategia na rzecz inteligentnego i zrownowazonego rozwoju sprzyjajqcego
wlqczeniu spotecznemu, Komisja Europejska, Bruksela, marzec 2010, COM (2010) 2020.
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— rozwoj sprzyjajacy wlaczeniu spotecznemu — wspieranie gospodarki
o wysokim poziomie zatrudnienia, zapewniajacej spojnos¢ spoteczna
i terytorialna.

Ten nowy dtugookresowy program rozwoju spoteczno-gospodarczego
Europy ma stuzy¢ zapewnieniu konkurencyjnej gospodarki europejskiej, ba-
zujac na doswiadczeniach i osiggnigciach Strategii Lizbonskiej. Aby osiagnad
zatozone cele, na poziomie UE zostaly stworzone zintegrowane wytyczne obej-
mujace unijne priorytety ogolne i wymierne cele. Stworzenie konkurencyjnej,
inteligentnej, zrownowazonej i sprzyjajacej wtaczeniu spotecznemu gospodarki
wymaga podjecia réznorodnych dziatan, w tym odnoszacych si¢ do transportu
1 prob jego zréwnowazenia gateziowego. W tym zakresie do najwazniejszych
elementow nalezy zaliczy¢ modernizacje sektora transportu i przede wszystkim
zmnigjszenie jego udzialu w emisji zwiazkdéw wegla. Tego typu dziatania moga
zostac zrealizowane w zakresie infrastruktury, ITS, inteligentnego zarzadzania
ruchem, logistyki miejskiej, jak rowniez opracowania europejskiej inicjatywy
ekologicznych samochodéw majacej na celu promowanie nowych technologii
obejmujacej samochody z napgdem elektrycznym i hybrydowym.

Transport w miescie powoduje duze zaggszczenie ruchu, przyczyniajac
si¢ do kongestii oraz negatywnego wptywu na $rodowisko naturalne, dlatego
tez istotne bedzie odpowiednie zarzadzanie transportem w miescie. Wlasciwie
sam transport i jego rola w strategii ,,Europa 2020 nie zostat w sposob szcze-
golny wyrdzniony czy uwypuklony. Jednakze realizacja priorytetow strategii
nieodlacznie wiaze si¢ z realizacja zagadnien zwiazanych z inwestycjami
w obszarze transportu. Zarowno sama infrastruktura transportu, jak i srodki
transportu wplywaja na realizacje¢ priorytetéw strategii, w tym inteligentnego
1 zrbwnowazonego rozwoju (szczegdlnie odnoszac si¢ do miast i obszaréw me-
tropolitalnych). Do priorytetow dzialan UE naleza: stworzenie nowoczesnych
potaczen komunikacyjnych w miastach, powiazanie nowoczesnym systemem
transportowym centréw miast z ich przedmiesciami, a takze innymi osrodkami
i regionami. Nowoczesne potaczenia to nie tylko infrastruktura, ale umiejgtne
przeniesienie potrzeb transportowych na bardziej ekologiczne, niskoemisyjne
srodki transportu, wykorzystanie modal split 1 zasad zrbwnowazonego rozwoju.
Nowoczesna sie¢ transportowa sprzyja tworzeniu spojnosci terytorialnej, a wy-
dajny, zrownowazony i bezpieczny system transportowy sprzyja mobilnosci.
Takie rozwiazania wiaza si¢ z inteligentnym rozwojem, obnizaniem kosztow
ponoszonych przez uzytkownikéw i wlaczaniem spolecznym.
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Unia Europejska w ramach Strategii ,,Europa 2020” wyznaczyta konkretne
cele rozwojowe, ktorych spetnienia albo lepiej realizacji oczekuje si¢ w 2020 r.
Jednoczes$nie KE monitoruje postgpy w realizacji strategii. Odbywa sig to na
podstawie zbioru wskaznikow przypisanych do okre§lonych pigciu celow roz-
wojowych (wskazniki i gtéwne cele zawarte zostaty w tabeli numer 1). Z punktu
widzenia niniejszych rozwazan najwazniejszy jest cel 3. Osiagnigcie zatozenia
20/20/20 jest mozliwe, ale tylko przy wlasciwie prowadzonej zaréwno polityce
w tym zakresie, jak i dziataniom edukacyjnym motywujacym do zmiany sposobu

podrézowania.
Tabela 1
Cele i wskazniki Strategii ,,Europa 2020”

Lp. Cele gléwne strategii Glowne wskazniki
| Wzrost wskaznika zatrudniania osob w przedziale Wskaznik zatrudniania osob

' wiekowym 20—64 do poziomu 75% w wieku 20—64 lata

Y . . .
2 Przeznaczenie 3% PKB UE na inwestycje w badania Naklady na B+R (w % PKB)
irozwdj (B+R)
Emisja gazéw cieplarnianych
Osiagnigcie celow ,,20/20/20” w zakresie klimatu (1990 = 100)
i energii — zmniejszenie misji gazow cieplarnianych . G,
3. 020% w poréwnaniu do 1990 r., zwigkszenie do 20% Udziat energii ze Zrodel

odnawialnych w koncowym

udziatu energii odnawialnej w ogblnym zuzyciu energii L ..
5 J W ogomy Y & zuzyciu energii brutto

oraz zwigkszenie efektywnosci energetycznej o 20%
Zuzycie energii pierwotnej

Podniesienie poziomu wyksztalcenia przez zmniejszenie

odetka 0s6b zbyt wezesnie koficzacych nauke do ponizej | Mtodziez niekontynuujaca nauki

4. 10% oraz zwigkszenie do co najmniej 40% odetka osob Osoby w wicku 30-34 lata
w wieku 30-34 lata,z wyksz.talceniem wyzszym lub posiadajace wyksztalcenie
rownowaznym
Wskaznik zagrozenia ubostwem
lub wykluczeniem spotecznym
(wskaznik zbiorczy trzech
ponizszych)
o o Wskaznik bardzo niskiej
Zmniejszenie ubdstwa poprzez wydzwignigcie co intensywnosci pracy
5. najmniej 20 mIn 0sob z ubdstwa lub wykluczenia w gospodarstwie domowym
spotecznego

Wskaznik zagrozenia ubostwem
(po uwzglednieniu transferow
spotecznych)

Wskaznik poglebionej
deprywacji materialnej

Zrodto: wskazniki Strategii ,,Europa 20207, www.stat.gov.pl (dostep 06.2014).
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Osiagnigcie celu trzeciego w zakresie transportu odnosi si¢ przede wszyst-
kim do zmniejszenia ilo$ci emitowanych do atmosfery gazow cieplarnianych.
Komisja Europejska zaplanowata juz dziatania, ktore maja dazy¢ do osiagnigcia
tego celu. Zawarte zostaly one w Biatej Ksiedze Transportu z 2011 r.'* Wskazuje
si¢ w niej zalecenie do zmniejszenia o potowe liczby samochodow o napedzie
konwencjonalnym w transporcie miejskim do 2030 r., jak rowniez zmniejsze-
nie negatywnego wptywu procesow logistycznych zwiazanych z emisja CO,
do atmosfery w duzych osrodkach miejskich do 2030 r. Trzeba jednakze do
tych zatozen podejs¢ krytycznie i wskazaé, ze sama w sobie idea jest stusz-
na, ale jej wykonanie raczej niemozliwe, przynajmniej w tak krotkim czasie.
Zaprezentowane cele sa zgodne z wytycznymi Strategii ,,Europa 2020, co
wskazuje jednoznacznie, ze dziatania w zakresie transportu, mimo ze nieuwy-
puklone w sposob szczegdlny, w strategii beda i sa realizowane na podstawie
innych dokumentéw uzupelniajacych czy wspomagajacych dziatania na rzecz
zrobwnowazonego transportu.

Priorytety rozwojowe w sferze transportu w $wietle zapisoOw osi i progra-
mow objetych wspotfinansowaniem ze srodkow Unii Europejskiej w perspek-
tywie 2014-2020.

Wraz z przyjeciem przez Radg Unii Europejskiej w maju 2010 r. Strategii
rozwoju inteligentnego, zrownowazonego i przeciwdziatajqcego wykluczeniu
spotecznemu Europa 2020, priorytetem rozwojowym stato si¢ stworzenie no-
woczesnego systemu transportowego, ktory bedzie zapewniat sprawna i wydajna
infrastrukture, a jednoczes$nie spelni cele gospodarki niskoemisyjnej. Obecnie
wskazania KE méwig o tym, ze gospodarka ma by¢ jednoczesnie konkurencyjna
i spetniajaca wymogi niskiej emisyjnosci. Aby tak si¢ stalo, na terenie kraju musi
istnie¢ spdjna sie¢ transportowa, wsparcie ekologicznych form transportu jako
tych bardziej konkurencyjnych, integracja gatgzi transportu.

Zréwnowazony transport ma na celu zmniejszenie koncentracji ruchu, obni-
zenie hatasu i obniZenie poziomu zanieczyszczen, jakie powoduje dla sSrodowiska
naturalnego. Tworzenie np. stref niskiej emisji przez wprowadzanie zakazow
wjazdow jest jednym z rozwigzan powyzszych probleméw. UE promowanie eko-
logicznych pojazdow komunikacji miejskiej w ramach finansowanych przez KE
projektow, np. CUTE (czysta komunikacja miejska dla Europy Civitas, czystszy

14 Biata Ksigga Plan utworzenia jednolitego europejskiego obszaru transportu — dazenie do

osiagnigcia konkurencyjnego i zasobooszczgdnego systemu transportu, KOM (2011) 144.
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transport w miastach), jednakze sa to dzialania i inicjatywy ograniczone, gdyz
odnosza si¢ tylko do miast uczestnikow. Dlatego biorac pod uwage zaréwno
Strategi¢ Spojnosci, regionalne programy operacyjne na lata 2014-2020 oraz
Strategi¢ ,,Europa 20207, nalezy wskaza¢ elementy organizacyjne i finansowe,
ktore beda wspieraty niskoemisyjny transport miejski jako element wspierajacy
zroéwnowazony rozwoj transportu. Oprocz tego waznym elementem jest wyko-
rzystanie ITS — inteligentnych systemdw transportowych. Jednym z elementéw
jest inicjatywa ,inteligentny samochod”. Jej cele to zmniejszenie poziomu
wypadkow drogowych, kongestii, zuzycia paliwa oraz emisji CO,.

Waznym elementem realizacji Strategii ,,Europa 2020 jest Polityka
Spojnosci. W ramach urzeczywistniania celow KE i Polityki Spojnosci powstat
Program Operacyjny Infrastruktura i Srodowisko na lata 2014-2020%. Jest
to dokument, ktory stanowi odpowiedz na cele rozwojowe Polityki Spojnosci
w zakresie infrastruktury zréwnowazonego rozwoju, biorac pod uwage jedno-
cze$nie krajowe uwarunkowania. W programie zawarto krajowe cele w obszarze
zrOwnowazonego rozwoju przy zachowaniu spdjnosci i rOwnowagi pomigdzy
dziataniami inwestycyjnymi w zakresie niezbg¢dnej infrastruktury oraz wsparcia
skierowanego do wybranych obszarow gospodarki. Do glownych celow tematycz-
nych'® nalezy zaliczy¢: gospodarke niskoemisyjna, adaptacj¢ do zmian klimatu,
ochrong srodowiska i efektywne wykorzystanie zasobow oraz transport zréwno-
wazony. Dzialania dotyczace realizacji zalozen niskoemisyjnego transportu do-
tycza realizacji celow zawartych w Biatej Ksigdze Transportu 2011 (odnoszac si¢
do mobilnos$ci 0 wysokiej jakosci przy oszczgdnym gospodarowaniu zasobami),
jak rowniez w Strategii Rozwoju Kraju (SRK), w zakresie transportu zostaty roz-
winigte w Strategii Rozwoju Transportu do 2020 r. (z perspektywa do 2030 r.) —
SRT, a sposob ich realizacji zostat zawarty w Dokumencie Implementacyjnym
w zakresie wymaganym w ramach warunkowosci ex-ante. W zakresie transportu
przyjeto zatozenia (tab. 2).

15 Opracowano na podstawie Projektu Program Operacyjny Infrastruktura i Srodowisko
2014-2020, 8 stycznia 2014, Warszawa 2014.

16 Tamze.
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Tabela 2

Przeglad uzasadnienia wyboru celow tematycznych i priorytetéw inwestycyjnych

Cel
tematyczny

Priorytet inwestycyjny

Uzasadnienie

4. Wspieranie przejscia na gospodarke
niskoemisyjna we wszystkich sektorach

4.5. Promowanie strategii
niskoemisyjnych dla
wszystkich rodzajow

terytoriow, w szczegolnosci
dla obszarow miejskich, w tym
wspieranie zrownowazonej
multimodalnej mobilnosci
miejskiej i dziatan
adaptacyjnych majacych
oddziatywanie tagodzace na
zmiany klimatu

Wsparcie adresowane do miast jako obszaréw
strategicznej interwencji polityki panstwa
(OSI) wymienionych w Krajowej Strategii

Rozwoju Regionalnego i innych dokumentach
strategicznych (Koncepcja Przestrzennego

Zagospodarowania Kraju 2030, Strategia Rozwoju
Kraju). Rozwdj planéw gospodarki niskoemisyjnej
na obszarach miejskich, ktore odpowiadaja za
najwigkszy udziat emisji CO,. Zmniejszenie
emisji zanieczyszczen oraz gazow cieplarnianych
przyczyni si¢ do zmniejszenia zanieczyszczen
stanowiacych istotny problem srodowiskowy.
Potrzeba odciazenia infrastruktury miejskiej od
nadmiernego ruchu drogowego oraz poprawy
integracji miast z otoczeniem poprzez rozwoj
systemu niskoemisyjnego transportu zbiorowego

7. Promowanie zréwnowazonego transportu i usuwanie niedoborow
przepustowos$ci w dziataniu najwazniejszych infrastruktur sieciowych

7.1. Wspieranie rozwoju
multimodalnego Jednolitego
Europejskiego Obszaru
Transportowego (Single
European Transport Area—
SEA) przez inwestycje w sieci
TEN-T

Ograniczona dostgpno$¢ zewngtrzna kraju
wymagajaca dokonczenia budowy nowoczesnej
sieci drogowej podjetej w okresie 2007-2013.
Realizacja wytycznych UE w sprawie rozwoju
kolejowe;j 1 drogowej sieci TENT oraz umowy
dotyczacych kluczowych linii dla transportu
kolejowego AGTC. Niska konkurencyjno$¢ sektora
kolejowego wzglgdem innych form przewozu
towarow i osob, kluczowa dla zapewnienia
bardziej zrbwnowazonego systemu transportowego
(tzw. modal splif). Zgodno$¢ z Zaleceniami Rady
(country specific recommendations) dotyczacymi
zapewnienia efektywnego i terminowego
wdrazania projektow kolejowych. Wktad
w osiaganie celow Bialej Ksiggi transportu
dotyczacych tworzenia warunkow do przeniesienia
drogowego transportu towaréw na inne srodki
transportu, w tym na transport kolejowy. Wktad
w realizacjg europejskiej strategii w zakresie
bezpieczenstwa lotnictwa cywilnego 1 zgodnos¢
z planami wprowadzenia w Europie do 2020 r.
zmodernizowanej infrastruktury zarzadzania
ruchem lotniczym (SESAR) w ramach prac nad
Wspdlnym Europejskim Obszarem Lotniczym
(SES)
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7.2. Zwigkszanie mobilnosci Potrzeba tworzenia warunkéw do rozwoju
regionalnej przez taczenie policentrycznej struktury osadniczej w kraju,
weztdw drugorzgdnych opartej na sieci miast Sredniej i mniejszej wielkosci
i trzeciorzgdnych (tzw. regionalnych i subregionalnych okreslonych
z infrastruktura TEN-T w KPZK). Ograniczona dostgpno$¢ mniejszych

osrodkow miejskich i obszarow ich otaczajacych
wymagajaca inwestycji, ktore zapewnia rozwdj
i integracj¢ lokalnych rynkow pracy. Konieczno$é
eliminacji ograniczen blokujacych rozwdj miast,
zwigzanych z przeciazeniem ich infrastruktury
ruchem tranzytowym cig¢zkich pojazdoéw

7.3. Rozwoj przyjaznych Zgodno$¢ z celami Bialej Ksiggi Transportu
dla srodowiska, w tym postulujacymi wigksze wykorzystanie bardziej
,cichych” (low-noise) energooszczednych §rodkow transportu
i niskoemisyjnych systemow i tworzenie warunkow do przeniesienia
transportu, wlaczajac transport | drogowego transportu towaréw na inne $rodki
srodladowy, morski, porty, transportu, w tym na transport wodny. Realizacja
potaczenia multimodalne wytycznych UE w sprawie rozwoju sieci
1infrastrukture lotniskowa TEN-T na drogach wodnych $rodladowych,
w celu promowania portéw morskich i terminali przetadunkowych.
zréwnowazonej regionalnej Zgodno$¢ z inicjatywa KE dotyczaca tworzenia
i lokalnej mobilnosci tzw. zielonych korytarzy transportowych

wykorzystujacych wspotmodalnosé, ktora zaktada
wzajemne uzupelnianie si¢ sSrodkéw przewozu dla
umozliwienia wyboru transportu. Konieczno$é
zabezpieczenia obstugi rosnacego poziomu
przetadunkow konteneréw w portach morskich
oraz zintegrowanie ich z zapleczem w glebi kraju

7. Promowanie zréwnowazonego transportu i usuwanie niedoborow
przepustowosci w dziataniu najwazniejszych infrastruktur sieciowych

7.4. Rozwoj i rehabilitacja Zgodno$¢ z Zaleceniami Rady (country specific
kompleksowego, recommendations) dotyczacymi zapewnienia
nowoczesnego efektywnego 1 terminowego wdrazania
1 interoperacyjnego systemu projektow kolejowych. Niska konkurencyjnosé
transportu kolejowego sektora kolejowego wzglgdem innych form

przewozu towardéw i 0sob, kluczowa dla
zapewnienia bardziej zrownowazonego systemu
transportowego (tzw. modal split). Potrzeba
ograniczenia emisji zanieczyszczen z transportu
w miastach, odciazenia infrastruktury miejskiej
od nadmiernego ruchu drogowego i poprawy ich
integracji z otoczeniem przez rozwoj systemow
kolejowych na ich obszarze

Zrodlo: POIS, s. 18-22.

W ramach realizacji osi priorytetowej [ zaplanowano dziatania inwestycyj-
ne odnoszace si¢ do celu tematycznego 4. Wspieranie przejscia na gospodarke
niskoemisyjngq we wszystkich sektorach. W tabeli 3 scharakteryzowano wybrane
priorytety inwestycyjne zwiazane z realizacja osi [111 IV.
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W ramach tej osi promuje si¢ takze rozwiazania dotyczace ,,czystego trans-
portu” miejskiego, uwzgledniajace rosnace potrzeby mobilnosci mieszkancow
miast i ich obszaréw funkcjonalnych. Polaczenie roznych obszaré6w pozwala na
lepsza realizacj¢ celow zrownowazonego rozwoju, lepszego gospodarowania
zasobami czy poprawy stanu $§rodowiska oraz promowanie niskoemisyjnego
transportu (powiazanie z celami osi III — cel priorytetowy 4.5.). W ramach osi
III potaczono wybrane priorytety inwestycyjne z celow tematycznych 4 i 7, od-
noszace si¢ do Wspierania przejscia na gospodarke niskoemisyjng we wszystkich
sektorach oraz Promowania zrownowazonego transportu i usuwanie niedoborow
przepustowosci w dziataniu najwazniejszych infrastruktur sieciowych. Calo$é
inwestycji bedzie finansowana z Funduszu Spojnosci (FS), co zapewni spojnosé
oraz elastyczno$¢ w realizacji dzialan powiazanych ze soba, cho¢ majacych
rozne cele tematyczne. Zintegrowanie w jednej osi dzialan transportowych
zapewni spojnos$¢ planowania i wdrazania projektéw transportowych, w tym
monitorowania postgpu ich realizacji. Dzialania podejmowane w ramach tej osi
beda odnosity si¢ rowniez do realizacji celow okreslonych dla osi I dotyczacej
gospodarki niskoemisyjnej. W ramach osi IV przewiduje si¢ wsparcie dwoch
priorytetow inwestycyjnych w ramach celu tematycznego 7. Promowanie zrow-
nowazonego transportu i usuwanie niedoborow przepustowosci w dziataniu
najwazniejszych infrastruktur sieciowych. Przewidziano interwencje dla roznych
kategorii regionow, poniewaz wybrane do realizacji projekty drogowe beda zlo-
kalizowane na terenie calego kraju. Wynika to z istniejacych potrzeb w zakresie
poprawy dostgpnosci osrodkow do sieci TEN-T, wyprowadzania ruchu z miast
oraz poprawy bezpieczenstwa drogowego, ktore wystepuja na terenie caltego
kraju, niezaleznie od kategorii regionu. Dziatania w ramach osi [V stanowia
integralna czg$¢ inwestycji przewidzianych w ramach osi I1I.

Podsumowanie

Ekspansywny rozwdj miast determinuje konieczno$¢ zapewnienia efektyw-
nego transportu miejskiego pozwalajacego na sprawna komunikacj¢ wewnatrz
miasta i pomiedzy miastami. Pochodna tego procesu sa, obok pozytywnych,
takze negatywne efekty zewnetrzne w formie kongestii, hatasu czy emisji zanie-
czyszczen do atmosfery. Zréwnowazony rozwoéj miast wymaga zatem od wtadz
publicznych na poziomie krajowym, jak i europejskim kreowania takich stra-
tegii i rozwiazan, ktore pozwola na utrzymanie pozytywnych efektoéw rozwoju
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transportu miejskiego odpowiadajacych na zapotrzebowanie po stronie popytu,
przy jednoczesnym niwelowaniu skutkdw niepozadanych. Podkresla si¢, ze
w obszarze transportu miejskiego nalezy kontynuowa¢ dzialania, ktoére maja na
celu zmniejszenie kongestii w miastach. Mozna tego dokona¢ za sprawa rozwoju
sieci transportu szynowego oraz innych proekologicznych form transportu miej-
skiego. Plany gospodarki niskoemisyjnej miast musza zawiera¢ przedsigwzigcia
w zakresie rozwoju transportu zbiorowego. Oznacza to ze w perspektywie
2014-2020 najbardziej wspierany bedzie transport tramwajowy i rozwoj kolei
miejskiej. W miastach, gdzie tego typu transport nie odgrywa znaczacej roli,
finansowane beda inne niskoemisyjne formy transportu miejskiego.
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LOW-EMISSION URBAN TRANSPORT AS A DETERMINANT
OF SUSTAINABLE URBAN DEVELOPMENT IN THE CONTEXT
OF THE OBJECTIVES OF THE EUROPE 2020 STRATEGY.
ORGANIZATIONAL AND FINANCIAL PERSPECTIVE

Summary

Urban transport is one of the key investment priorities which are included in funding
in the EU financial perspective 2014-2020. From the point of view of transportation, cities
need remain important activities planned for funding under Priority 4.5. OPIE defined as
“Promoting low-carbon strategies for all types of areas, particularly in urban areas, the
promotion of sustainable urban transport and to take appropriate measures for adaptation
and mitigation”. Like specific initiatives will require the implementation of investment
projects on both rolling stock and transport infrastructure (including complementary).
The special role in the context of the planned activities under Priority 4.5. is assigned to
local government units (LGUs) as a specific group of beneficiaries covered by financial
support. Local government entities are in fact responsible for the creation of sustainable
development at local and regional level, which is reflected in the planned activities for
the local government involving, among others, plans to develop a low carbon economy.
At the same time undertaken and financed by local transportation investments help to
limit the size of the automotive traffic, increase its liquidity and reduce the negative
impact on the environment. This article aims to systematize the knowledge in the field
of low-carbon transport in the cities and in the sphere of its funding sources including
the execution grounds the concept of sustainable development.

Keywords: Strategy Europe 2020, low carbon urban transport

Translated by Magdalena Zioto



ZESZYTY NAUKOWE UNIWERSYTETU SZCZECINSKIEGO

NR 843 PROBLEMY TRANSPORTU | LOGISTYKI NR 28 2014
KONRAD ZIELINSKT*

OCENA DOSTEPNOSCI PORTU LOTNICZEGO RZESZOW-
-JASIONKA DLA MIESZKANCOW MIASTA RZESZOWA

Port lotniczy Rzeszow-Jasionka potozony jest 10 km na poéinoc od centrum miasta
Rzeszowa. Jest on najdalej wysunigtym na potudniowy-wschdd lotniskiem komunika-
cyjnym Polski, z ktérego operuje piec linii lotniczych. Rzeszowskie lotnisko odnotowuje
staly wzrost liczby obstugiwanych pasazerow. Realizowane sa tu rowniez inwestycje,
ktore poprawiaja funkcjonowanie portu. Najwigksza z nich byta budowa nowego budyn-
ku terminala pasazerskiego, w ktérym potaczone zostaty funkcje odlotowa i przylotowa.
Przepustowos¢ nowego terminala docelowo moze osiagnaé poziom 1400 pasazeréw na
godzing.

Rozwdj portu lotniczego oraz wzrost liczby pasazerow zwigksza zapotrzebowanie
na bezposrednie potaczenia pomigdzy lotniskiem a miastem. Z centrum Rzeszowa
do portu lotniczego pasazerowie moga dojecha¢ m.in. prywatnym samochodem lub
takséwka. Od potnocnej strony nowego terminala pasazerskiego zlokalizowany jest
monitorowany parking dla samochoddéw osobowych oraz autobusow, na ktérym mozna
pozostawi¢ pojazd na czas podrozy. Dojazd do lotniska zapewniaja dwie drogi krajowe:
nr 9 (Rzeszow—Warszawa) oraz nr 19 (Rzeszow i Lublin). Polaczenie autobusowe
z portem lotniczym specjalnymi liniami zapewniaja Miejskie Przedsigbiorstwo
Komunikacyjne w Rzeszowie oraz Migdzygminna Komunikacja Samochodowa.

Celem artykutu jest ocena dostgpnosci portu lotniczego Rzeszow-Jasionka dla
mieszkancOw miasta Rzeszowa. Artykut sktada si¢ z trzech czgsci: charakterystyki
portu lotniczego, charakterystyki dostgpnych potaczen pomigdzy lotniskiem a centrum
miasta, oceny dostgpnosci portu lotniczego. Zastosowane metody badawcze to przeglad
dostepnych opracowan statystycznych, pomiar bezposredni oraz karta oceny.

Stowa kluczowe: Rzeszow, Jasionka, port lotniczy

* Konrad Zielinski, mgr inz., Politechnika Rzeszowska, Wydziat Zarzadzania, e-mail: kon-
ziel@prz.edu.pl.



284 Konrad Zielinski

Wstep

Rzeszow to stolica wojewddztwa podkarpackiego i zarazem najwigksze
miasto w potudniowo-wschodniej Polsce. Rzeszow jest rowniez gospodarczym,
naukowym i kulturalnym centrum poludniowo-wschodniej Polski. Krzyzuja si¢
tu trakty drogowe: migdzynarodowa trasa E-40 Drezno—Kijow oraz drogi kra-
jowe nr 91 19, ktére umozliwiaja najkrotsze potaczenie krajow skandynawskich
i nadbattyckich z panstwami Europy Srodkowo-Wschodniej. Przez Rzeszow
prowadzi réwniez magistrala kolejowa E-30 z zachodu na wschod, majaca
migdzynarodowe znaczenie gospodarcze. Ponadto w poblizu miasta przebiega
budowana autostrada A4, ktéra umozliwia¢ bedzie dogodne potaczenie sieci
drog Europy Zachodniej z Ukraing'.

Zaledwie 10 km na potnoc od centrum miasta usytuowany jest migdzy-
narodowy port lotniczy Rzeszoéw-Jasionka, ktory posiada drugi pod wzgledem
dtugosci w Polsce pas startowy. Jest on najdalej wysunigtym na potudniowy
wschod lotniskiem komunikacyjnym Polski, z ktorego operuja cztery linie
lotnicze. Warto réwniez zaznaczy¢, ze rzeszowskie lotnisko odnotowuje staty
wzrost liczby obstugiwanych pasazerow, a ze wzgledu na bardzo dobre warunki
atmosferyczne panujace przez wigksza czg$¢ roku okreslane jest ,,lotniskiem
dobrej pogody”.

Rozwoj portu lotniczego oraz wzrost liczby pasazerow zwigksza zapotrze-
bowanie na bezposrednie potaczenia pomigdzy lotniskiem a miastem. Z centrum
Rzeszowa do portu lotniczego pasazerowie moga dojecha¢ m.in. prywatnym
samochodem, takséwka lub komunikacja miejska.

Celem artykutu jest ocena dostepnosci portu lotniczego Rzeszow-Jasionka
dla mieszkancéw miasta Rzeszowa. Artykul sktada si¢ z trzech czesci: cha-
rakterystyki portu lotniczego, charakterystyki dostepnych potaczen pomigdzy
lotniskiem a centrum miasta, oceny dostgpnos$ci portu lotniczego. Zastosowane
metody badawcze to przeglad dostgpnych opracowan statystycznych, pomiar
bezposredni oraz ocena punktowa. Na potrzeby przyjgtego celu i tematu artykutu
opracowano narzedzie oceny, tj. kartg oceny.

' Urzad Miasta Rzeszowa, www.rzeszow.pl (dostep 22.06.2014).
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Charakterystyka portu lotniczego Rzeszow-Jasionka

Rzeszowskie lotnisko powstato podczas drugiej wojny $wiatowej, kiedy
stuzylo niemieckim okupantom do celow wojennych. Poczatkowo byta to droga
startowa o dtugosci 1200 m 1 szerokosci 40 m. Lotnisko zostato calkowicie
zniszczone w 1944 r., gdy Niemcy opuszczali Rzeszow. Nastepnie to, co zostalo
z lotniska przejeli Rosjanie. W 1949 r. decyzja Wydziatu Lotnictwa Cywilnego
lotnisko odbudowano oraz udostgpniono dla potrzeb komunikacji lotnicze;j.
W 1959 r. Zarzad Ruchu Lotniczego i Lotnisk Komunikacyjnych przejat zarza-
dzanie lotniskiem od Panstwowych Linii Lotniczych LOT. Byt to przetomowy
moment, w ktorym zaczgto stale modernizowac lotnisko — zostat wybudowany
nowy dworzec lotniczy, ptyta przeddworcowa, drogi kotlowania, droga startowa,
jak rowniez wieza kontroli ruchu?.

W kolejnych latach nastapito znaczne zwigkszenie liczby potaczen krajo-
wych (Warszawa, Gdansk, Poznan, Koszalin, Wroctaw, Szczecin). Rzeszowskie
lotnisko obstugiwato w tym czasie ponad 100 000 pasazeréw rocznie. Znaczaca
data w historii rzeszowskiego lotniska jest rowniez 1 kwietnia 1974 r., kiedy to
lotnisko Rzeszoéw-Jasionka otrzymato rangg lotniska migdzynarodowego oraz
zapasowego dla warszawskiego Okecia®*

Zatamanie gospodarcze z poczatku lat 90. miato rowniez wplyw na branze
lotnicza. W tym czasie Polskie Linie Lotnicze LOT zawiesity regularna komuni-
kacje miedzy Rzeszowem a Warszawa. Sytuacja rzeszowskiego lotniska znacznie
si¢ pogorszyta. Druga potowa lat 90. przyniosta jednak poprawe. Nowe potaczenia
czarterowe cargo i pasazerskie sprawily, ze rzeszowskie lotnisko stato si¢ liderem
w grupie krajowych portow regionalnych w ilosci wyekspediowanego frachtu®.

Z rozwojem portu lotniczego Rzeszow-Jasionka zwiazane sa liczne in-
westycje. Sa to m.in. nowe budynki zaplecza administracyjno-technicznego,
stacja paliw, modernizacja i wydtuzenie drogi startowej (3200 m dtugosci
1 45 m szeroko$ci operacyjnej — jest to drugi w Polsce pod wzgledem dtugosci
pas startowy), druga plyta postojowa i droga kolowania.

Najwigksza z dotychczasowych inwestycji byta budowa nowego budynku
terminala pasazerskiego, w ktorym potaczone zostaty funkcje odlotowa i przy-

2 Port lotniczy Rzeszow-Jasionka, www.rzeszowairport.pl (dostep 22.06.2014).
3 Dzieje Rzeszowa, red. W. Bonusiak, Urzad Miasta Rzeszowa, Rzeszow 2012, s. 237.

4 Port lotniczy Rzeszow-Jasionka, dz. cyt.
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lotowa. W maju 2012 r. obstuga pasazeréow zostata przeniesiona do Nowego
Terminala Pasazerskiego, ktory posiada trzy kondygnacje nadziemne i jedna
podziemna. Jego przepustowos¢ wynosi 720 pasazeréw na godzing. Docelowo
moze ona osiagnac poziom 1400 pasazerow na godzing, co pozwoli na osiggnigcie
maksymalnej przepustowosci rocznej 1,8 mln pasazeréw. W budynku znajduje
si¢ prawie 250 pomieszczen o tacznej powierzchni uzytkowej 14 134 m2. Teren
lotniska zajmuje tacznie ponad 650 ha’.

W przysztosci zarzad lotniska planuje kolejne inwestycje, ktorymi majq
by¢:

— wyposazenie kierunku pomocniczego 09 drogi startowej w ILS CAT 1,

— budowa nowej sieci drog taczacych bezposrednio port lotniczy z auto-

strada A4, droga ekspresowa S19 oraz droga krajowa nr 9,

— budowa polaczenia kolejowego na lotnisko.

Aktualnie regularne rejsy z portu lotniczego Rzeszow-Jasionka wyko-
nywane sa przez czterech przewoznikow: PLL LOT, Ryanair, Lufthansg oraz
Eurolot.com. Kierunki, w ktorych mozna udac sig, korzystajac z rzeszowskiego
lotniska to: Bristol, Dublin, East Midlands, Frankfurt, Londyn (Stansted, Luton),
Manchester, Oslo, Paryz, Rzym, Warszawa. Rzeszowskie lotnisko realizuje
takze loty czarterowe do: Butgarii, Egiptu, Grecji, Hiszpanii, Tunezji czy Turcji.

Oceniajac dostepnos¢ portu lotniczego dla mieszkancéw miasta, nalezy
przeanalizowac wielko$¢ przewozow oraz dynamike¢ zmian w ruchu pasazer-
skim na badanym lotnisku. W ostatnich latach w transporcie lotniczym w Polsce
odnotowuje si¢ wzrost liczby przewozonych pasazerow. Polskie porty lotnicze
obstuzyty w 2013 r. prawie 25 mln pasazerow, co stanowi 2,2% wzrostu w sto-
sunku do poprzedniego roku i ponad 15% w poréwnaniu do 2011 r. Z czego port
lotniczy Rzeszow-Jasionka obstuzyt 2,3% pasazerow ze wszystkich przewiezio-
nych w Polsce oséb. Nalezy podkresli¢, ze z roku na rok udziat rzeszowskiego
lotniska w obstudze przewozow pasazerskich rosnie®.

Wzrost ten jest spowodowany tym, ze rzeszowskie lotnisko z roku na rok
obstuguje coraz wigksza liczbg pasazerdéw (rys. 1). Najwickszy wzrost miat
miejsce w 2006 r., kiedy to potaczenia z rzeszowskim lotniskiem uruchomit
irlandzki przewoznik Ryanair.

5 Tamze.

¢ Analiza przewozow pasazerskich w Polskich Portach Lotniczych w 2013 roku, Wydziat
Statystyk i Analiz Urz¢du Lotnictwa Cywilnego, 27.03.2014, www.ulc.gov.pl (dostep 26.06.2014).
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Rys. 1. Wielko$¢ przewozow oraz dynamika zmian w ruchu pasazerskim na lotnisku
Rzeszow-Jasionka w latach 2003-2013 w tys. pasazeréw

Zrédlo: opracowanie whasne na podstawie Bank Danych Lokalnych transport i tacz-
nos¢, www.stat.gov.pl (dostgp 12.03.2014).

Warto zaznaczy¢, ze dynamika zmian w ruchu pasazerskim na lotnisku
Rzeszow-Jasionka jest najwigksza wsrod grupy matych regionalnych portow
lotniczych. W 2013 r. port lotniczy Rzeszow-Jasionka obstuzyt 588 148 0sob, co
stanowi wzrost w stosunku do 2012 r. 0 4,4%’. Nawet w latach, gdy wickszo$¢
polskich lotnisk notowata spadek liczby obstugiwanych pasazerow, rzeszowskie
lotnisko stale utrzymywato tendencj¢ rosnaca.

Charakterystyka dostepnych potaczen pomiedzy lotniskiem
a centrum miasta

Rozwoj portu lotniczego oraz wzrost liczby obstugiwanych pasazeréw
zwigksza zapotrzebowanie na bezposrednie polaczenia pomigdzy lotniskiem
a miastem.

Podr6zni maja kilka mozliwo$ci dotarcia do i z lotniska. Sa to:

— dojazd samochodem,

— dojazd autobusem MPK (Migjskie Przedsigbiorstwo Komunikacyjne),

— dojazd autobusem MKS (Migdzygminna Komunikacja Samochodowa),

— dojazd taksowka.

7 Liczba obstuzonych pasazeréw oraz wykonanych operacji w ruchu krajowym i miedzyna-
rodowym — regularnym i czarterowym w latach 2011-2013, Urzad Lotnictwa Cywilnego, http:/
www.ulc.gov.pl (dostep 27.06.2014).
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Dojazd samochodem

Lotnisko usytuowane jest w poblizu dwoch drog krajowych: nr 9 (Rzeszéw—
Warszawa) oraz nr 19 (Rzeszow i Lublin). Ponadto w poblizu lotniska przebiega
autostrada A4 oraz droga ekspresowa S19 (rys. 2). Obie inwestycje nie zostaly jeszcze
ukonczone, jednak zakonczenie budowy wymienionych drég w znaczacy sposob
usprawni potaczenie drogowe z lotniskiem z rdéznych czgsSci wojewddztwa oraz kraju.
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Rys. 2. Lokalizacja portu lotniczego Rzeszéw-Jasionka

Zrodto: Port lotniczy Rzeszow-Jasionka, www.rzeszowairport.pl (dostep 26.06.2014).

Podr6zni maja do wyboru kilka alternatywnych tras, ktorymi mozna dostac
si¢ do portu lotniczego. Pierwsza prowadzi przez nastepujace ulice: Grunwaldzka —
Aleja Marszatka Jozefa Pitsudskiego — Wiadukt Tarnobrzeski — Marszatkowska —
Warszawska — krajowa droga nr 9 oraz droga nr 869. Druga trasa przebiega
nastgpujaco: Grunwaldzka — Aleja Marszatka Jozefa Pilsudskiego — Wiadukt
Tarnobrzeski — Marszatkowska — Lubelska — droga nr 869. Kolejna trasa prowa-
dzi przez ulice: Grunwaldzka — Aleja Marszatka Jozefa Pitsudskiego — Generata
Stanistawa Maczka — Cieplownicza — Rzecha — Zateska — nastgpnie przez miej-
scowos¢ Trzebownisko do drogi nr 869. Ostatnia alternatywna trasa prowadzi

przez ulice: Asnyka — Aleja Marszalka Jozefa Pitsudskiego — Lwowska — droga
nr 19 — droga nr 869.
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Podr6zni moga zostawi¢ swoj samochod na parkingu, ktory zlokalizowany
jest od strony potnocnej lotniska, w bezpos$rednim sasiedztwie nowego terminala.
Liczba miejsc parkingowych to 608 dla samochodéw osobowych, 4 dla samo-
chodow inwalidow, 15 dla samochodow rent a car, 4 zatoki postojowe dla BUS
1 TAXI, 2 zatoki postojowe (postdj do 1 min), 4 zatoki postojowe ,,awaryjne”.

Dojazd autobusem

Podrézni cheacy dojechac¢ do portu lotniczego Rzeszow-Jasionka moga
skorzysta¢ z ushug dwoch przewoznikow. Potaczenia autobusowe zapewnia:

— Migjskie Przedsigbiorstwo Komunikacyjne — linie autobusowe nr 51 1 53,

— Migdzygminna Komunikacja Samochodowa — zo6tte linie nr 224 i 225.

Przystanek autobusowy zlokalizowany jest bezposrednio przed terminalem
pasazerskim, co utatwia podréznym skorzystanie z komunikacji miejskiej. Jesli
chodzi o centrum miasta, to przystanek znajduje si¢ w poblizu dworcow PKP
i PKS, co daje mozliwos¢ potaczenia komunikacyjnego z innymi miejscowo-
$ciami regionu.

Warto zaznaczyc¢, ze w sytuacji, gdy ma miejsce opoznienie przylotu samo-
lotu, zmianie ulega jednoczesnie czas odjazdu autobusu w kierunku Rzeszowa.
Autobus odjezdza dopiero po zakonczeniu odprawy pasazerskiej. Istnieje row-
niez mozliwo$¢ zatrzymania pojazdu w wybranym miejscu — po wczesniejszym
zgloszeniu kierowcy.

Dojazd taksowka

Transport taksowka do i z portu lotniczego realizuja m.in. trzy korporacje
transportowe, ktore sa rekomendowane przez rzeszowski port lotniczy. Sa to:

— STPL Rzeszow-Jasionka,

— SUPER TAXI,

— RADIO TAXI.

Podrézni cheacy dojecha¢ z lotniska do centrum miasta moga skorzy-
sta¢ z catodobowego postoju taksowek, ktory usytuowany jest przed Nowym
Terminalem Pasazerskim. Osoby chcace dojecha¢ z centrum miasta do portu
lotniczego moga zamowic taksowke telefonicznie lub udac si¢ na jeden z wybra-
nych postojow taksowek zlokalizowanych w kilku miejscach w miescie. Duzym
udogodnieniem dla pasazerow jest mozliwos$¢ ptacenia za ustuge transportowa
kartami ptatniczymi oraz karta kredytowa.
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Ocena dostepnosci portu lothiczego Rzeszow-Jasionka

Proces oceny mozliwych potaczen centrum miasta z portem lotniczym

Rzeszow-Jasionka przebiegat wedtug nastepujacych etapow:

Ustalenie kryteridw oceny — jako kryteria oceny dostgpnosci portu lotnicze-
go Rzeszow-Jasionka przyjeto czas dojazdu, koszt dojazdu, czgstotliwos¢

Ustalenie punktacji — przyjeto skale punktéw od 1 do 3, przy czym

Ustalenie wag — za najwazniejsze kryteria uznano czas dojazdu i koszt

1.
dojazdow oraz forme ptatnosci.
2.
1 oznacza wynik najgorszy.
3.
dojazdu.
4.

Ustalenie warto$ci dla poszczegdlnych kryteriow — wyniki pomiaru bezpo-

sredniego wedtug przyjetych kryteridow zamieszczono w tabeli 1.

5. Przydzielenie odpowiedniej liczby punktow.

6.  Dokonanie obliczen, na podstawie ktorych uzyskano koncowe wyniki oceny.

Tabela 1

Poréwnanie dostgpnych potaczen z portem lotniczym Rzeszéw-Jasionka

Mozliwosci potaczen lotniska z centrum miasta
T Autobus
Kryteria Wiasny . Autobus (Miejskie (Migdzygminna
f Taksowka Przedsigbiorstwo >
samochod Komunikacyjne) Komunikacja
N Samochodowa)
Czas dojazdu
@ .lotmska do centrum ok. 20 minut ok. 20 minut ok. 24 minut ok. 27 minut
miasta, z centrum
miasta do lotniska)*
Koszt dojazdu ok. 4,5z ok. 60 zt 47k 35z
Mozliwo$é S Mozliwos¢ zakupu
- Mozliwos¢ zakupu . .
ptatnosci . . biletu wylacznie
X biletu wytacznie .
F , . gotowka lub . u kierowcy,
orma platnosci - . u kierowcy, brak LA
karta ptatnicza T .| brak mozliwosci
mozliwosci ptacenia .
—platne karta platnicz ptacenia karta
u kierowcy ap A platnicza
Srednio 9 kursow
o Dowolny czas | Dowolny czas w ciagu dnia Srednio 8 kursbw
Czestotliwos¢ dojazdu | wybrany przez | wybrany przez | dostosowanych do . .
Py Py A , w ciagu dnia
podréznego podréznego | odlotéw i przylotow
samolotow

* Za centrum miasta przyjeto okolice Dworca Gléwnego PKS i PKP (ul. Artura

Grottgera).

Zrodlo: opracowanie wlasne.
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Na potrzeby przyjetego celu i tematu artykutu opracowano narzedzie oceny,
ktérym jest karta oceny przedstawiona w tabeli 2.

Tabela 2

Karta oceny mozliwych potaczen z portem lotniczym Rzeszow-Jasionka

Mozliwe potaczenia
Wiasny | picowka | MPK MKS <
. samochod 3
Lp. Kryterium §
2 g 2 g 2 g 2 g
X 3 X 3 X 3 R 3
= S 5| 85| 3% 8
A&l B &l B2 | A B | & B
1. | Czas dojazdu 3 1,05 3 1,05 | 2 0,7 1 0,35 | 35%
2. | Koszt dojazdu 2 0,7 1 035 | 3 1,05 | 3 1,05 | 35%
3. | Czgstotliwosé dojazdu 3 0,6 3 0,6 1 0,2 1 0,2 20%
4. | Forma ptatnosci 3 0,3 3 0,3 1 0,1 1 0,1 10%
Koncowa ocena wazona (max 3) 2,65 2,3 2,05 1,7

Zroédto: opracowanie wlasne.

Na podstawie pomiaru bezposredniego jednoznacznie stwierdzono, ze
samochod pozwala na najszybszy dojazd do portu lotniczego zaréwno z centrum
miasta, jak i z portu lotniczego do centrum miasta. Sredni czas dojazdu dla wy-
mienionych we wczesniejszej czescei artykutu tras dojazdu samochodem wynosi
ok. 20 minut. Czas ten skraca si¢ nieznacznie w dni $wiateczne oraz w nocy,
wydtuza sig natomiast w godzinach najwigkszego natg¢zenia ruchu ulicznego. Czas
dojazdu przy korzystaniu z taksowki jest taki sam, jak przy dojezdzie wlasnym
samochodem i wynosi ok. 20 minut. Nalezy jednak zwroci¢ uwagg na fakt, ze czas
ten wydtuza si¢ w sytuacji, gdy podrézny musi dojs¢ na postdj taksowek Iub gdy
zamawia taksowke telefonicznie i oczekuje na jej przyjazd. Oczywiscie dotyczy
to wylacznie dojazdu na lotnisko, poniewaz w przypadku podrézy do centrum
miasta taksowki znajduja si¢ na parkingu tuz przed wyj$ciem z terminala. Czas
dojazdu autobusem rézni si¢ w zalezno$ci od pory dnia, jednak po dokonaniu
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obliczen na podstawie przedstawionego rozktadu jazdy autobusow za Sredni czas
dojazdu z centrum miasta do portu lotniczego przyjeto 24 minuty dla MPK® oraz
27 minut dla MKS®. Nalezy zaznaczy¢, ze jest to czas samego przejazdu, bez
uwzglednienia czasu oczekiwania na autobus czy tez dojsScia na przystanek.
Analiza kosztow dojazdu pozwolita stwierdzi¢, ze najnizszy koszt dojazdu
zapewnia korzystanie przez podréznych z MPK i MKS — wynosi on odpowied-
nio 4 zt i 3,5 zl. Obliczajac koszt dojazdu wlasnym samochodem przyjeto, ze
pokonywana odlegtos¢ wynosi 10 km (z centrum miasta do lotniska), srednie
zuzycie paliwa na 100 km wynosi 8 litrow. Srednia ceng za litr paliwa obliczono
na podstawie cen na rzeszowskich stacjach paliw. Wyniosta ona 5,45 zt'°. Na
podstawie powyzszych danych obliczono koszt dojazdu samochodem na 4,5 zt.
Nalezy zaznaczy¢, ze podczas obliczen nie uwzgledniono kosztéw amortyzacji,
ubezpieczenia samochodu itp. Ponadto wszystkie parkingi w okolicy lotniska
sa bezptatne. Dokonana analiza wskazuje, ze zdecydowanie najwyzsze koszty
ponosi si¢ w przypadku korzystania z takséwki. Podane ceny na stronach in-
ternetowych korporacji transportowych rekomendowanych przez port lotniczy
wskazuja, ze koszt dojazdu z centrum miasta na lotnisko wynosi ok. 60 zt''.
Kolejnym kryterium branym pod uwagg przy ocenie byta czgstotliwos¢
dojazdow. Podr6z wiasnym samochodem nie stawia praktycznie zadnych ograni-
czen co do godziny wyjazdu, podrozny moze wyjecha¢ z domu o dowolnej porze.
Dlatego tez ten sposob dotarcia na lotnisko otrzymat najwyzsza z mozliwych
liczbg punktoéw. Podréz taksowka rowniez nie stawia ograniczen co do godziny
wyjazdu, dlatego i w tym przypadku wystawiono najwyzsza z mozliwych
ocen. Z inna sytuacja mamy do czynienia w przypadku wyboru autobusow
MPK i MKS. Migjskie Przedsigbiorstwo Komunikacyjne zapewnia dojazd do
lotniska dwiema liniami nr 51 i1 53. Pierwsza linia oferuje 9 kursow w ciagu dnia
z lotniska oraz 10 kurséw z centrum miasta, przy czym sa to kursy realizowane
wylacznie w dni robocze. Linia nr 53 to 4 kursy w dni robocze, 5 w soboty oraz
7 w niedziele i §wigta zar6wno w kierunku lotniska, jak i centrum miasta. MKS

8 Miejskie Przedsigbiorstwo Komunikacyjne Rzeszow Sp. z 0.0., www.mpk.rzeszow.pl
(dostep 27.06.2014).

9 Zwiazek Gmin ,,Podkarpacka Komunikacja Samochodowa”, www.zgpks.rzeszow.pl
(dostep 27.06.2014).

10 Stan na dzieh 27.06.2014 r.

' Wyznaczone ceny z dnia 27.06.2014 r. na podstawie danych zamieszczonych na stronach in-
ternetowych korporacji transportowych: STPL Rzeszow-Jasionka, RADIO TAXI, SUPER TAXI.
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proponuje podrozujacym w kierunku lotniska dwie linie nr 224 i 225. Pierwsza
to 8 kurséw dziennie od poniedziatku do niedzieli, druga z wymienionych linii
to 3 kursy dziennie od poniedziatku do piatku z wyjatkiem dni $wiatecznych.
Wybor autobusdéw nie gwarantuje wigc, tak jak w przypadku wlasnego samocho-
du i taksowki, dowolnej godziny wyjazdu. Warto zaznaczy¢, ze nie wszystkie
odjazdy autobuséw sa dopasowane do godzin przylotow i odlotéw w zwiazku
z czym podrézni czgsto musza czekac na autobus. Dlatego tez MPK i MKS
otrzymaty odpowiednio 2 punkty i 1 punkt w karcie oceny.

Ostatnie kryterium to forma platnosci. Sposéb dojazdu wlasnym pojazdem
otrzymal najwyzsza oceng, poniewaz optata nie musi by¢ uiszczana rownoczesnie
z momentem dojazdu — kierowca ponosi koszt w momencie tankowania paliwa.
Wybierajac taksowke, podrézny moze dokonac optaty gotowka, karta ptatnicza
badz kredytowa, dlatego w tym przypadku réwniez wystawiono najwyzsza
oceng, czyli 3 punkty. W przypadku komunikacji miejskiej i migdzygminne;j
bilety mozna naby¢ wytacznie u kierowcy, ptacac gotowka. Z pewnoscia jest to
duza niedogodno$¢ w przypadku, gdy podrézny nie posiada gotdwki — zmuszony
jest wowcezas do skorzystania z bankomatu. Z tego powodu zaréwno MPK, jak
1 MKS otrzymaty noty réwne 1.

Whioski

Biorac pod uwage wybrane kryteria oceny oraz ustalone wagi dla poszcze-
gblnych kryteriow sporzadzono kartg oceny, z ktorej jednoznacznie wynika,
ze najdogodniejszym srodkiem transportu umozliwiajacym dotarcie do lotniska
jest wlasny samochod. Ten sposob podrézowania na lotnisko uzyskat najwigksza
liczbg punktow. Ztozyla sig na to przede wszystkim najwyzsza ocena dotyczaca
czasu przejazdu oraz kosztu przejazdu. Kilka mozliwych tras dojazdu oraz
parking na 608 miejsc to dodatkowe atuty tego rozwiazania. Wybor taksowki to
rowniez krotki czas dojazdu, ale niestety bardzo wysokie koszty — ponad 10 razy
wyzsze niz w przypadku wlasnego pojazdu.

Artykut daje ponadto mozliwos¢ kontynuowania badan zwiazanych z por-
tem lotniczym Rzeszow-Jasionka. Warto bytoby podda¢ analizie dostgpnosé
portu otniczego z uwzglednieniem charakterystyki pasazerow korzystajacych
z lotniska, przede wszystkim miejsca zamieszkania. Istotnym zagadnieniem
wydaje si¢ rowniez wybor, jakiego dokonuja podrozni. W artykule dokonano
analizy i poddano ocenie mozliwe sposoby dotarcia na lotnisko z centrum miasta,
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ale nie sprawdzono, jakich wyboréw dokonuja sami podrozni, ktory ze sposobow
dotarcia na lotnisko wybieraja najczesciej i dlaczego.

Bibliografia

Analiza przewozow pasazerskich w Polskich Portach Lotniczych w 2013 roku, Wydziat
Statystyk i Analiz Urzgdu Lotnictwa Cywilnego, 27.03.2014 r., www.ulc.gov.pl,
(dostep 22.06.2014).

Bank Danych Lokalnych, www.stat.gov.pl (dostep 12.03.2014).

Drzieje Rzeszowa, red. W. Bonusiak, Urzad Miasta Rzeszowa, Rzeszoéw 2012.

Liczba obstuzonych pasazerow oraz wykonanych operacji w ruchu krajowym i miedzy-
narodowym — regularnym i czarterowym w latach 2011-2013, Urzad Lotnictwa
Cywilnego, www.ulc.gov.pl (dostgp 22.06.2014).

Miejskie Przedsigbiorstwo Komunikacyjne Rzeszow Sp. z 0.0., www.mpk.rzeszow.pl
(dostgp 22.06.2014).

Port lotniczy Rzeszow-Jasionka, www.rzeszowairport.pl (dostgp 22.06.2014).

Urzad Miasta Rzeszowa, www.rzeszow.pl (dostep 22.06.2014).

Zwiazek Gmin ,,Podkarpacka Komunikacja Samochodowa”, www.zgpks.rzeszow.pl
(dostgp 22.06.2014).

ASSESSMENT OF THE ACCESSIBILITY OF THE RZESZOW-JASIONKA
INTERNATIONAL AIRPPORT FOR RESIDENTS OF THE RZESZOW CITY

Summary

Rzeszow-Jasionka International Airport is located 10 km to the north from the
centre of Rzeszow. It is the communication airport in south-eastern tip of Poland, from
which operate five airlines. Rzeszow airport records a steady increase in number of
passengers. There are also being implemented investments, which improve performing
of the airport. The greatest of these was the construction of the new passenger terminal
building, in which there are combined two functions: departures and arrivals. The ban-
dwidth of the new terminal might ultimately reach the level of 1,400 passengers per hour.

Development of the airport as well as the growth in the number of passengers
increases the demand for the direct communication between the airport and the city.
From the centre of Rzeszow to the airport passengers can travel for example by using
private car or taxi. On the north side of the new passenger terminal there is a monitored
car park for both: cars and buses, where you can leave the vehicle during the journey.
Access to the airport is provided by two national roads: No. 9 (Rzeszéw—Warszawa) and
No. 19 (Rzeszé6w—Lublin). There is also a bus communication provided by the Municipal
Transport Company in Rzeszow and the Intercommunal Car Communication.
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The purpose of this article is to assess the accessibility of the Rzeszow-Jasionka”
International Airport for the residents of the Rzeszow City. Article consist of three
parts: presenting the characteristic of the airport, characteristic of the communication
between the airport and the centre of the city, assessment of the accessibility of the
airport. Applied research methods are: overview of the available statistical studies, direct
measurement and evaluation cart.

Keywords: Rzeszow, Jasionka, Airport
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