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Agenda

Wvykorzystane projekty i metody
Infrastruktura a rozwdj — nierozstrzygniety dylemat
Pozycja transportowa krajow akcesyjnych

Efekty inwestycji unijnych w nowych krajach
akcesyjnych — uktad przestrzenny

Przyktad Polski — badania dostepnosci — ujecie
miedzynarodowe i krajowe

Wktad do dyskusji nad rolg infrastruktury w rozwoju
Rekomendacje dla polityki przestrzenne;



Wykorzystane projekty

* VIl Projekt Ramowy UE — GRINCOH (realizacja
Euroreg UW)

— W tym dane o inwestycjach pochodzgce od
Partnerow Projektu

 Ponadto:
— Projekt ESPON TRACC

— Badanie ewaluacyjne efektow budowy autostrad i
drég ekspresowych (IGiPZ PAN dla MRR/MIR)



Metody - GRINCOH

10 panstw (bez Cypru i Malty)

50 metropolii (18 Mega’s wg ESPON, 12 miast
uzupetniajgcych, 11 miast w krajach ,,starej” Unii,
11 miast poza UE)

Kwerenda danych o inwestycjach (wg rodzajow
transportu; wartosci brzegowe 20 km i 30 min

euro), przebieg, dtugosc, zrodto finansowania
(takze poza UE), koszt, rok ukonczenia, opis

Porownania do PKB na poziomie NUTS3



Number of inhabitants:
* higher up 3million f  1- 3million

B 500thous.- 1 min @ 250 - 500thous.
® 100 - 250 thous.

— The matrix of road

Type of road:

= Main road

=== Motorways/expresways

Main road modernized with EU funds

——Motorways/expresways built with EU funds
Motorways/expresways modernized with
EU funds

Metody - GRINCOH

Constanta

Varna

‘ higher up 3million g  1- 3million !

Number of inhabitants:
M 500thous.- 1 min @ 250 - 500thous.

® 100 - 250 thous.
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Metody — badania dostepnosci w IGiPZ PAN
(kompatybilne z ESPON TRACC)

* Wskaznik potencjatowej dostepnosci drogowej

A =POP f(t +ZPOPf( )+ POP,f(t,)

Potencjat wt
otencjativiasny Potencjat wewnetrzny Potencjat zewnetrzny

A, — dostgpnosc¢ potencjatowa rejonu komunikacyjnego i,

POP. — liczba ludnosci w rejonie komunikacyjnym i,

POP, - liczba ludnosci w rejonie komunikacyjnym j potozonym na terytorium Polski,

POP, — liczba ludnosci w rejonie komunikacyjnym z lezacym poza terytorium Polski,

t.— czas podrozy/przewozu wewnetrznej(go) w rejonie komunikacyjnym i,

t,;— czas podrézy/przewozu miedzy rejonami komunikacyjnymi i oraz j, Zrédto: Monitoring
t.— czas podrézy/przewozu migedzy rejonami komunikacyjnymi i oraz z terytorialnei..., 2012,
autorzy: Rosik P.,

Komornicki T., Stepniak
M., Pomianowski W.
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Infrastruktura a rozwdj (1)

W literaturze znajdujemy rownolegle prace potwierdzajace i
zaprzeczajgce istnieniu zaleznosci pomiedzy inwestycjami w
infrastrukture transportowg a rozwojem gospodarczym.

Whioski z poszczegdlnych analiz zalezg od wykorzystywanych case
studies, jakosci danych, a takze od skali geograficznej badania.

Szacunki Kemerlinga & Stephana (2008) potwierdzajg dla Niemiec,
Francji i Wioch wptyw inwestycji drogowych na PKB

Opracowanie Cieslika i Rokickiego (2013) bazujace na uktadzie
polskich wojewddztw i obszaréw metropolitalnych wskazuje, ze
istnieje zaleznosc statystyczna pomiedzy rozwojem metropolii a
stanem infrastruktury drogowej wyzszego szczebla. Jednoczesnie
zaleznosc¢ taka nie wystepuje w przypadku drog nizszego szczebla.



Infrastruktura a rozwoj (2)

W przeciwnym kierunku zmierzajg konkluzje Crescenzi & Rodriguez-Pose (2008), w
ktorych opinii rozwigzanie problemu obszarow peryferyjnych lezy raczej w
rozwoju infrastruktury wewnetrznej niz w ich powigzaniu z gtownymi biegunami
wzrostu.

Uwazaja, ze regiony z bazowg siecig autostrad sg w lepszej sytuaciji, ale dalszy
rozw0j infrastruktury (w regionach juz w nig wyposazonych) nie ma wptywu na
rozwoj ekonomiczny.

W pdzniejszych pracach Crescenzi & Rodriguez-Pose (2012) kwestionujg catkowicie
efektywnos¢ inwestycji transportowych wspieranych przez Unie Europejska,
wskazujgc raczej, ze o rozwoju regionow decydujg inwestycje w sektorze R&D oraz
migracje.

Badania na ktorych sie opierajg dotyczg jednak tylko grupy 11 panstw sposréd
,starych panstw cztonkowskich”, ktérych sieci drogowe (analiza koncentruje sie na
dtugosci autostrad) sg juz dobrze rozwiniete.

Crescenzi & Rodriguez-Pose (2012) zwracajg tez uwage na istotny fakt, ze
negatywne wyniki uzyskane w ich modelu ekonometrycznym moga by¢ rezultatem
uwarunkowanego politycznie wyboru projektow do realizacji

Badania polskie takze nie sg jednoznaczne (Domanska, Rosik, Urlicki, Komornicki)
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POZYCJA WYJSCIOWA KRAJOW
AKCESYJNYCH



ESPON TRACC — dostepnosc¢ potencjatowa
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Nowy wymiar relacji centrum-peryferie
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EFEKTY INWESTYCJI W EUROPIE
CENTRALNEJ



Inwestycje
drogi

i Saint Petersburg

Number of inhabitants:
‘ higher up 3million f  1- 3million

B 500thous.- 1min @ 250 - 500thous.|

ber of inhabitants:

Num
‘ higherup3min  f  1-3min
- 500tys. -1 min @ 250 -500 tys.

® 100 -250 tys.

® 100 - 250 thous.

The matrix of road
Type of road:
Mai

~—Main road modernized with EU funds

e Motorways/expresways built with EU funds
Motorways/expresways modernized with \
EU funds

Railway lines
Rail projects




Zmiana czasu podrozy
drogi koleje
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Zmiana czasu podrozy na 100 km

Number of inhabitants:
‘ higher up 3million f  1- 3million
B 500thous.- 1 min @ 250 - 500thous.

® 100 - 250 thous.

Type of road:
Main road
= Motorways/expresways
— Main road modernized with EU funds
=== Motorways/expresways built with EU funds
ized with

EU funds
~—Lack of investment
Reduction in travel time in min/100km
2

Saint Petersburg

o 5 10 1

Number of inhabitants:
‘ higher up 3million @ 1- 3million
M 500thous.- 1 min @ 250 - 500thous.
° 100 - 250 thous.
Railway lines
— Rail projects
“ Lack of investment
Reduction in travel time [min/100km]
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Inwestycje drogowe

Koncentracja w zachodniej czeSci Regionu (Stowenia, Czechy, zachodnia
Polska i zachodnia Stowacja);

Bliskie zamkniecia sg bazowe uktady drogowe Czech, Stowenii i Wegier;

Poprawita sie integracja sieci drogowa z sieciami starych panstw
cztonkowskich (miedzy Polskg i Niemcami oraz Czechami i Niemcami,
zaawansowana jest budowa potgczen czesko-austriackiego oraz
butgarsko-greckiego);

Poprawie ulegta takze wzajemna integracja sieci miedzy niektorymi
panstwami CCE (w pierwszej kolejnosci miedzy Polskg i Czechami,
Wegrami i Stfowenig, Rumunia oraz Chorwacj3)

Inwestycje nie przyczynity sie do poprawy spojnosci sieci drog szybkiego
ruchu w poprzek krajow battyckich oraz miedzy Butgaria a Rumunig,
Wegrami a Stowacjg oraz Stowacjg a Polskg;

Relacje przez granice zewnetrzng Unii Europejskiej poprawity sie tylko w
kilku punktach, przede wszystkim na kierunku Ukrainy (z Polski i Wegier)
Na mapie regionu pozostaty znaczne obszary pozbawione drog szybkiego

ruchu (w pierwszej kolejnosci potnocna Rumunia, potnocno-zachodnia
Polska oraz totwa i Estonia).



Inwestycje kolejowe

Inwestycje miaty prawie wytgcznie charakter modernizacyjny, a
zaden z krajow CCE nie zdecydowat sie na finansowanie duzej
nowej linii kolejowej (w tym linii duzych predkosci);

Wiekszy poziom koncentracji na kilku szlakach w kazdym z
krajow;

Inwestycje kolejowe podjety wszystkie kraje CCE i ich uktad
geograficzny byt w miare proporcjonalny;

Dominowaty inwestycje wewnetrzne, ale wiele z nich
przyczyniato sie jednoczesnie do znacznego skrocenia czasow
przejazdu z krajami sgsiednimi;

Poprawita sie wzajemna dostepnosc kolejowa pomiedzy
metropoliami krajow Grupy Wyszehradzkiej (potudniowa
Polska, Czechy, Stowacja, Wegry) oraz Stowenig,

Systemy kolejowe panstw battyckich oraz Butgarii i Rumunii
pozostaty odizolowane od reszty panstw regionu, a tym samym
catej Unii Europejskie;j.
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Inwestycje a PKB wg NUTS3
realnego
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Wsparcie transportu a rozwoj
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Transport invesment value (min

Typologia jednostek NUTS3

Typ A- Wysoki poziom inwestycji (>253 min
euro), wysoki przyrost PKB Llpe g, Y g g
Typ B- Wysoki poziom inwestycji (>253 miIn 2
euro), niski przyrost PKB

Typ C- Niski poziom inwestycji (100 min
euro<...<253 min euro), wysoki przyrost
PKB

Typ D- Niski poziom inwestycji (100 min
eurox...<253 min euro), niski przyrost PKB
Typ E- Bardzo niski poziom inwestycji
(<100 miIn euro)

euro)

50,0

O

GDP growth (2004-2010)
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Pozycja metropolii

e Ze stolic wzmocnita g Na g 0T LEa g e
sie pozycja Warszawy, -~ O( Y _ [

a w drugiej kolejnosci
takze Lublany,
Budapesztu,
Bukaresztu i Sofii.

W grupie osrodkow
metropolitalnych I
rzedu wzmocnieniu
ulegta pozycja Tartu,
Ktajpedy, todzi,
Gdanska, Wroctawia i
Timisoary.

* Wschodnia granica
Unii Europejskiej

\ P
N
miion
between 1milion \
©  between 250-500thous.

p OZO Sta »i'a ° b.m:m 100 - 250thous \ ‘x\r\\ﬂ;} > @ g .
ogranicznikiem dla ==V LS T 1
rozwoju powigzan Aoy

sieciowych metropolii.
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Wymiary
przestrzenne
dostepnosci




Monitoring dostepnosci drogowej 1995-2000
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Monitoring dostepnosci drogowej 2000-2005
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Monitoring dostepnosci drogowej 2010-2015
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Monitoring dostepnosci drogowej 2015-2030
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Konwergencja dostepnosciowa beta (1995-2015)
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Zrédto: Monitoring spéjnosci terytorialnej...., 2012, autorzy: Rosik P.,
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Inwestycje
2004-2013

48 projektow:
— SPOT
— Fundusz Spdjnosci
— POIiS

L] Miasta wojewddzkie

Zrédta finansowania budowy autostrad i drég ekspresowych w Polsce

\ “Gorzow,! Nl )\ N

O Wikp.

Granica panstwa
- Granica panstwa (morska)
Granice wojewodztw

Ty
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Kielce

[l  Fundusz Spejnosci (FS) 5 %0 SGi0k
Sektorowy Program Operacyjny Transport (SPOT)
i@ Program Operacyjny Infrastruktura i Srodowisko (POIiS)

—
—

Autostrada/Droga ekspresowa wspotfinansowana ze $rodkow UE 2004-2013

Autostrada/Droga ekspresowa zbudowana z innych srodkéw 2004-2013

Autostrada/droga ekspresowa dwujezdniowa/jednojezdniowa oddana do uzytku przed 2004 r.

Autostrady/Drogi ekspresowe planowane w kolejnych perspektywach finansowych.



Wielowariantowa
analiza zmian

: Dostgpnos¢ potencjatowa
Biaystok Zmiana wzgledna ( % )
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WNIOSKI | REKOMENDACIE



Infrastruktura a rozwoj

* Przeprowadzone badanie potwierdza tezy postawione
przez Cieslika i Rokickiego (2013) o istnieniu zaleznosci
miedzy rozwojem metropolii a infrastrukturg wyzszego
szczebla, podczas gdy na poziomie catych regionow
zaleznosc taka jest juz znacznie mniej czytelna.

e Uktad przestrzenny inwestycji oraz analizowanych
zmiennych gospodarczych (PKB) moze takze
potwierdzac opinie Crescenzi i Rodriguez-Pose (2012),
ze rola rozwojowa duzej infrastruktury liniowej
wystepuje gidwnie na wczesniejszych etapie rozwoju.

* Na tej podstawie mozliwe jest postawienie hipotezy o
przestrzennej sekwencji w zakresie zaleznosci pomiedzy

inwestowaniem w infrastrukture i rozwojem regionow
oraz metropolii.



Wptlyw inwestycji na rozwgj

Etap rozwoju Inwestycje (autostrady, drogi Wolvw na sviuaci Wptyw na sytuacje
. w u
infrastruktury ekspresowe, koleje Py | yriaqe spoteczno-
. spoteczno-
transportowe] | ;modernizowane do predkosci p. o ekonomiczng
ekonomiczng regionow .
ok. 160 km/h) metropolii
Etap | Rozwdj bazowej infrastruktury Warunkowe
miedzy gtownymi osrodkami przyspieszenie rozwoju | Znaczne przyspieszenie
i/lub promienieliscie z tych (warunek konieczny, ale rozwoju
osrodkoéw nie wystarczajacy)
Etap li 5 Warunkowe
_ , Wptyw na rozwoj L. _ _
Domykanie bazowych uktadow _ przyspieszenie rozwoju
. warunkowy i .
sieciowych _ (warunek konieczny, ale
ograniczony _ _
nie wystarczajacy)
Etap lll. Dalsza rozbudowa S
. rak wptywu
Wariant A (dogeszczanie) sieci bazowe;j P Wptyw na rozwdj
Etap Ill. _ Wptyw na rozwoj warunkowy i
Wariant B Inwestycje w lokalne warunkowy i ograniczony

rozwigzania transportowe

ograniczony




Konsekwencje rozwoju sieci

Wzrost polaryzacji, w skali catego makroregionu, jak tez wewnatrz
niektérych panstw (Polska i Rumunia).

Jest to nieunikniona konsekwencja podjecia szerokich dziatan
inwestycyjnych.

Kraje o zaawansowanym stopniu rozwoju sieci transportowych,
koncentrowaty sie na domykaniu systeméw drogowych (Czechy, Wegry),
zapoznione inwestujg w rozproszeniu w sensie przestrzennym, a takze
modalnym (Polska).

Inwestycje wspierane ze srodkow UE byty skoncentrowane w zachodniej
czesci CCE (Stowenia, Czechy, zachodnia i potudniowa Polska i zachodnia
Stowacja.

W tym kontekscie proces inwestycyjny mozna postrzegac¢ w kategoriach
dyfuzji innowacji (howoczesnych systemoéw transportowych).

Oznacza to jednoczesnie, ze inwestycje byty w wiekszym stopniu
odpowiedzig na juz istniejgcy popyt, anizeli stanowity narzedzie polityki
regionalnej.



Konsekwencje rozwoju sieci
Inwestycje przyczynity sie do lepszej integracji ze starymi panstwami cztonkowskimi,
a W mniejszym stopniu do wzajemnej integracji miedzy krajami CCE.
Relacje przez granice zewnetrzng Unii Europejskiej poprawity sie punktowo (PL-UA)
W makroregionie pozostaty rozlegte obszary pozbawione znaczacych inwestycji

transportowych. Koncentrujg sie one w jego wschodniej czesci, ale niekiedy takze
na pograniczach poszczegolnych panstw CCE.

Inwestycje kolejowe odznaczaty sie wiekszym poziomem koncentracji na kilku
szlakach w kazdym z krajow, zas ich rozktad geograficzny byt w miare
proporcjonalny.

Sposrod osrodkow stotecznych szczegdlnie wzmocnita sie pozycja Warszawy, a w
drugiej kolejnosci takze Lublany, Budapesztu, Bukaresztu i Sofii. Relatywnie mniej
zyskaty stolice battyckie oraz Praga i Bratystawa. W grupie osrodkow
metropolitalnych Il rzedu wzmocnieniu ulegta pozycja Tartu, Ktajpedy, todzi,
Gdanska, Wroctawia, Szczecina i Timisoary.



Whioski/Rekomendacje (1)

Konieczne jest dalsze réznicowanie polityki transportowej (oraz polityki spdjnosci w
zakresie, w jakim wykorzystuje ona narzedzia infrastrukturalne), jaka realizowana
jest na terenie starych i nowych panstw cztonkowskich. Potencjalne efekty (takze
rozwojowe) inwestycji dokonywanych w krajach CCE sg wielokrotnie wieksze niz
efekty dogeszczania sieci w niektorych panstwach Europy Zachodniej. Co wiecej
sytuacja transportowa w obrebie samych panstw CCE takze ulega postepujgcemu
réznicowaniu, co powinno skutkowac dalszg terytorializacjg prowadzonej polityki.

Powigzania wzajemne niektorych panstw CCE sg niewystarczajgce. Dotyczy to m.in.
relacji polsko-stowackich, rumunsko-butgarskich, a takze integrujacych panstwa
battyckie. Ich realizacja powinna stac sie priorytetem w ramach narzedzia
Connecting Europe Facility (CEF).

Przenoszenie srodka ciezkosci dziatan inwestycyjnych na pozadrogowe gatezie
transportu (zgodnie z zaleceniami odnosnie proporcji 60:40) powinno uwzgledniac
uwarunkowania poszczegolnych panstw i regiondw. Doswiadczenie wskazuje, ze
efekty inwestycji drogowych mogg by¢ szybsze.



Whioski/Rekomendacje (2)

Dlatego ewentualne przekierowanie srodkéw strukturalnych na inwestycje kolejowe
powinno by¢ wymuszane w pierwszej kolejnosci w regionach, ktore zakonczyty, lub koncza
budowe bazowej sieci autostrad. Analogicznie wskazane jest przechodzenie od inwestycji
magistralnych do rozwigzan lokalnych w samym transporcie drogowym.

Jednoczesnie istnieje obawa, odnosnie racjonalnosci wykorzystania srodkow UE, na terenie
CCE w transporcie kolejowym. Ograniczenie sie prawie wytgcznie do prac modernizacyjnych
moze nie by¢ wystarczajgce aby powstrzymacd dalsze niekorzystne zmiany w strukturze
modalnej.

Proces decyzyjny w zakresie ustalania rankingdw priorytetow inwestycyjnych powinien by¢
maksymalnie odpolityczniony.

Decyzje lokalizacyjne poszczegdlnych inwestycji powinny w maksymalnym stopniu
uwzgledniac potencjalne korzysci gospodarcze, a nie tylko biezgcy popyt ze strony
przewozow oraz koszt realizacyjny. Dotyczy to ostatecznych przebiegdw, ale takze lokalizacji
weztow na autostradach oraz stacji kolei o wiekszych predkosciach.

Badania potwierdzity, ze cele polityki spdjnosci wzgledem okreslonego regionu (lub
metropolii) mogg by¢ czesto osiggane na drodze inwestycji transportowej poza jej obszarem
(niekiedy nawet odlegtej geograficznie). Obecne uwarunkowania polityczne nie sprzyjajg
natomiast decyzjom oddzielajgcym obszar interwencji od obszaru wsparcia.



Whioski/Rekomendacje - Polska

Zwiekszenie roli w europejskich powigzaniach globalnych, przy
prawidtowej ocenie kosztow zewnetrznych i uwarunkowan
geopolitycznych tranzytu.

Wzmacnianie portow kontenerowych na Battyku (oraz ich integracja
z systemem transportowym kraju, rozwigzania intermodalne)

Polska przechodzi do fazy, w ktorej inwestycje nie bedg juz
gwarantem rozwoju

Inwestycje skali europejskiej i krajowej powinny by¢ budowane
etapowo, z zachowaniem preferencji dla odcinkéw przynoszgcych
rownoczesne

Niektore powigzania sg niewystarczajace, np. przez granice
potudniowa.

Wyzwanie kolei duzych predkosci.

Badania potwierdzity, ze cele polityki spojnosci wzgledem
okreslonego regionu mogg by¢ osiggane na drodze inwestycji
transportowej poza jego obszarem

Polska integrowata sie w kierunku Europy Dunajskiej i Europy
Battyckiej?
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