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W panstwach potudniowo-wschodniego Battyku stan iloSciowy i jako$¢ in-
frastruktury transportu sg bardzo zréznicowane. Paristwa battyckie, ktore
sg najbardziej oddalone od rdzenia gospodarczego Unii Europejskiej, dyspo-
nuja najnizszej jakosci infrastrukturg drogowg i kolejowa, niespojng z siecig
europejska, co wptywa na ich niskg dostepnos$¢ transportowa. Ogranicza
to ich mozliwo$ci rozwojowe i wymaga podjecia skoordynowanych dziatan
w celu jak najszybszej realizacji projektéw w ramach transeuropejskiej sieci
transportowej TEN-T.

Wyposazenie w odpowiednig infrastrukture transportu panstw potudniowo-
-wschodniego Battyku zalezy od realizacji inwestycji infrastrukturalnych de-
terminowanych dostepnoscia $rodkow finansowych, wérdd ktorych istotne
znaczenie przypisuije sie funduszom unijnym. Naktady ponoszone na ladowa
infrastrukture transportowa odgrywaja znaczaca role w tworzeniu spojnosci
terytorialnej, a jednocze$nie pozwalajg na zwigkszenie obszardw cigzenia
portéw morskich i lotniczych. W paristwach potudniowo-wschodniego Batty-
ku dominujg naktady inwestycyjne na infrastrukture transportu drogowego.

W przypadku Rail Baltica - najwiekszego projektu infrastruktury kolejowej
w panstwach battyckich, problematyczne pozostaja kwestie harmonogramu
pracifinansowania. Wiele prac budowlanych jest opéznionych, co sprawia, ze
pierwotne terminy ukoriczenia inwestycji sg trudne do utrzymania. Ponadto
rosnace koszty inwestycji powoduja, ze bez dodatkowych Srodkéw ukonczenie
Rail Baltica nie bedzie mozliwe.
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Poziom rozwoju nowoczesnych sieci transportowych jest
jednym z wyznacznikéw konkurencyjnosci panstw i regio-
néw, gdyz determinuje ich dostepnosé. Staba dostepnosc
transportowa nie tylko ogranicza mobilno$¢ spoteczenstwa,
ale przede wszystkim stanowi bariere w prowadzeniu dzia-
talnosci gospodarczej. Tereny potozone w oddaleniu od gtéw-
nych tras i weztéw transportowych sg mniej atrakcyjne dla
inwestoréw krajowych i zagranicznych. Mozna zauwazyé¢, ze
nawet w krajach stabiej rozwinietych najszybciej rozwijajg
sie te regiony, ktére sg dobrze skomunikowane z gtéwny-
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mi oérodkami wzrostu w kraju oraz majg dobre potaczenia
z centralnymi regionami Unii Europejskiej.

Inwestycje infrastrukturalne stanowig zaréwno popy-
towy, jak i podazowy bodziec wzrostu gospodarczego, przy-
czyniajacy sie do transformacji gospodarczej. Nowoczesna
infrastruktura transportu jest niezbedna do obnizenia kosz-
téw przewozu tadunkéw miedzy regionami, szczeg6lnie po-
miedzy tymi, ktére lezg na peryferiach, a tymi o potozeniu
centralnym, ulatwia bowiem wymiane handlowg i prze-
plyw zasobéw pracy. Dzieki temu nastepuje redukowanie
regionalnych nieréwnosci i poprawianie konkurencyjnosci
obszaréw peryferyjnych. Inwestycje w infrastrukture trans-
portu wplywaja na zwiekszenie efektywnoséci produkcji
i proceséw dystrybucji, stwarzajg mozliwosci korzystania
zekonomii skali, pogtebiajg specjalizacje produkcji, sprzyjaja
rozprzestrzenianiu sie innowacji, a takze wywierajg wplyw
na rozwdj systeméw logistycznych i redukcje ich kosztéw.
W konsekwencji pozytywne bodZce wynikajgce z poprawy
stanu infrastruktury transportu powodujg wzrost produk-
tywnoéci dziatalno$ci gospodarczej — wzrasta PKB przypa-
dajacy na mieszkanca regionu i regiony stajg sie bardziej
atrakcyjne w oczach potencjalnych inwestoréw'.

' A.Kozlak, Problematyka rozwoju infrastruktury transportu w polskiej polityce regio-
nalnej,Prace Naukowe Uniwersytetu Ekonomicznego we Wroctawiu’, t. 1, 2009,
nr39, s. 692-699.
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Infrastruktura transportu w regionie potudniowo-wschodniego Baltyku

Niedostosowanie infrastruktury transportu do rosng-
cych potrzeb transportowych wywotuje wiele negatywnych
skutkéw dla gospodarki i spoteczenistwa. Przecigzenie linii
transportowych i punktéw transportowych pocigga za sobg
wydtuzenie czasu przemieszczania i wzrost kosztéw trans-
portu, a takze powoduje negatywne efekty dla srodowiska
naturalnego. Skutkiem niskiej jakosci ustug transportowych
moga by¢ ubytkiistraty powstajgce w przewozonych tadun-
kach, ale tez zaklécenia w produkcji i handlu wynikajgce
z opdznien w dostawach. Z powodu niesatysfakcjonujacej
jakosci ustug transportowych indywidualni klienci mogg
podejmowac decyzje o rezygnacji z transportu zbiorowego
(np. kolejowego) na rzecz transportu indywidualnego, gtéw-
nie samochodéw osobowych, co jest bardzo niekorzystnym
zjawiskiem z punktu widzenia zréwnowazonego rozwoju.

Niniejsza monografia ma na celu ocene stanu rozwoju
infrastruktury w panstwach potozonych wzdtuz potudnio-
wego i wschodniego wybrzeza Morza Baltyckiego, iden-
tyfikacje jej stabych ogniw oraz naswietlenie probleméw
wiazacych sie z realizacja wielkoskalowych inwestycji, w kté-
rych partycypuje kilka panstwa, na przyktadzie projektu Rail
Baltica. Odnoszac sie do powszechnie znanego twierdze-
nia, iz tancuch jest tak mocny, jak jego najstabsze ogniwo’,
mozna powiedzieé, ze polgczenie transportowe bedzie tak
efektywne i sprawne, jak jego najstabszy element, tzn. jak
odcinek sieci transportowej zapewniajgcy najmniejszg szyb-
kos¢ przemieszczania i niewystarczajacg przepustowos¢ lub
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terminal o zbyt matych mozliwosciach przetadunkowych. Za
kluczowa teze mozna uzna¢ stwierdzenie, ze w najtrudniej-
szej sytuacji pod wzgledem wyposazenia w infrastrukture
transportu znajdujg sie panstwa baltyckie, co ogranicza ich
mozliwoéci rozwojowe i wymaga podjecia skoordynowanych
dziatan w celu jak najszybszej realizacji projektéw w ramach
transeuropejskiej sieci transportowej TEN-T.

Monografia sktada sie z trzech rozdziatéw. Rozdziat
pierwszy zawiera ocene obecnego stanu iloSciowego in-
frastruktury transportu i jej jakosci na podstawie anali-
zy wskaznikowej. Jako ze analiza dotyczy krajow regionu
Morza Battyckiego, za punkt wyjscia do rozwazan przyjeto
scharakteryzowanie gtéwnych portéw morskich, zaliczo-
nych do sieci TEN-T, przez ktére przeptywa znaczna cze$c¢
tadunkéw bedacych przedmiotem eksportu i importu oraz
przetadunku na inne statki (transhipment). Potencjat portow
oceniono poprzez czynniki ich konkurencyjnoscii kierunki
rozwoju. Jednym z wazniejszych czynnikéw konkurencyjno-
$ci jest dostep do portu od strony lagdu, w postaci wydajnej
infrastruktury drogowej i kolejowej. Wyposazenie w infra-
strukture oraz potozenie panstwa wzgledem kluczowych,
rozwinietych obszaréw Unii Europejskiej determinuje jego
dostepno$¢ transportows, a przez to réwniez mozliwosci
rozwojowe. W zwigzku z tym przeprowadzono analize po-
réwnawczg wyposazenia panstw potudniowo-wschodniego
Baltyku w infrastrukture drogowg, kolejowa ilotnicza, pod-
kreslajac ich mocne i stabe strony oraz wskazujgc potrze-
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be rozwijania ich infrastruktury w ramach wyznaczonych
w Unii Europejskiej korytarzy transportowych przebiega-
jacych przez te kraje.

Nieodzownym warunkiem rozwoju infrastruktury trans-
portu jest dysponowanie odpowiednio duzymi Srodkami
finansowymi. Waénie ich brak byt gtéwna przyczyna nie-
doinwestowania infrastruktury transportu w krajach Eu-
ropy Srodkowo-Wschodniej. Dopiero wejécie w struktury
Unii Europejskiej uruchomito znaczny strumien pieniez-
ny i rozpoczeta sie rewitalizacja istniejgcej infrastruktury
oraz budowa nowej. W rozdziale drugim skoncentrowano
sie na poréwnaniu naktadéw inwestycyjnych ponoszonych
na infrastrukture transportu ladowego w poszczegdélnych
panstwach pod wzgledem wielkosci, dynamiki zmian i struk-
tury gateziowej. Poniewaz w Unii Europejskiej wiele prio-
rytetowych inwestycji infrastrukturalnych w panstwach
cztonkowskich jest realizowanych z wykorzystaniem ze-
wnetrznych $rodkéw finansowych, oméwiono réwniez Zré-
dta pochodzenia tych funduszy.

W rozdziale trzecim scharakteryzowano jeden z wazniej-
szych projektéw dla regionu, jakim jest nowa linia kolejowa
Rail Baltica. Mimo traktowania tej inwestycji jako prioryte-
towej, jej realizacja napotyka wiele barier, co skutkuje op6z-
nieniami w wykonaniu poszczegélnych odcinkéw i duzym
prawdopodobienistwem niedochowania zaktadanego ter-
minu ukonczenia. Utrudnienia wynikajg w duzym stopniu
ze specyfiki projektu i jego lokalizacji, ale wiele podobnych
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probleméw wystepuje tez przy innych duzych projektach
infrastrukturalnych, w ktérych udziat bierze wielu intere-
sariuszy, co $wiadczy o ich uniwersalnosci.

Problematyka dotyczaca rozwoju infrastruktury trans-
portu w krajach cztonkowskich Unii Europejskiej budzi
znaczne zainteresowanie, ale i kontrowersje — w $rodo-
wiskach naukowych, eksperckich, a takze wséréd przed-
stawicieli wladz na réznych szczeblach. Poziom rozwoju
infrastruktury na terytorium Unii Europejskiej jest zrézni-
cowany, a jej jakos¢ i dostepnosé¢ wcigz sg niedostateczne,
szczegblnie we wschodnich regionach. W zwigzku z powyz-
szym autorki maja nadzieje, iz zawarto$¢ niniejszego opra-
cowania przyczyni sie do lepszego zrozumienia sytuacji
Polski i krajow battyckich w zakresie probleméw rozwoju
infrastruktury i konieczno$ci patrzenia na te kwestie w spo-
séb holistyczny.

14 Prace IES = Nr2/2022



Charakterystyka wyposazenia
@ winfrastrukture transportu

Analiza poréwnawcza wyposazenia w infrastrukture trans-
portu zostanie przeprowadzona dla pieciu panstw lezacych
wzdtuz potudniowego i wschodniego wybrzeza Morza Batl-
tyckiego, tj. Niemiec, Polski, Litwy, Eotwy i Estonii. Ze wzgle-
du na fakt, Ze przewozy drogg morskg odgrywajg wazng role
w kontaktach handlowych wymienionych panstw, punktem
wyjsécia bedzie charakterystyka gtéwnych portéw morskich
zaliczonych do sieci bazowej TEN-T i ich konkurencyjnoséci
zarébwno wynikowej, jak i czynnikowej. W kolejnej czesci
opracowania zostanie przeprowadzona ocena stanu infra-
struktury transportu drogowego, kolejowegoilotniczego na
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podstawie wskaznikéw ilosciowych i jakoSciowych, a takze
drogowej i kolejowej dostepnosci poszczegdlnych krajéw.

Porty morskie pelnig coraz wazniejsza role w gospodarce
panstw i regionéw, stanowigc istotng czes$¢ globalnego i re-
gionalnego taticucha dostaw towaréw oraz sieci transporto-
wej. Morze Battyckie jest wprawdzie potozone peryferyjnie
w stosunku do gléwnych szlakéw morskich, jednak udziat
transportu morskiego w obstudze handlu miedzynarodo-
wego i przetadunki w wiekszosci portéw potozonych w po-
ludniowo-wschodniej czesci akwenu wykazujg tendencje
rosngca. Znaczny spadek przetadunkéw nastgpit jedynie
w Estonii i na Eotwie.

W polityce transportowej UE ktadziony jest duzy nacisk
nakonieczno$é rozwoju gatezi transportu mniej szkodliwych
dla $rodowiska, w tym na zwiekszenie iloSci przewozéw dro-
ga morska. Wdrazanie koncepcji zeglugi bliskiego zasiegu
i autostrad morskich stanowi przestanke rozbudowy i mo-
dernizacji portéw morskich w celu poszerzenia ich oferty
ustugowej i zwiekszenia zdolnosci przetadunkowych.

Wielko$¢ obrotéw tadunkowych w poszczegdlnych por-
tach morskich jest uzalezniona od ich potencjatu, ale tez od
ich konkurencyjnosci wzgledem innych portéw potozonych
wzdluz linii brzegowej Baltyku. Konkurencyjnos¢ stata sie
dla portéw morskich jedng z wazniejszych motywacji do
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Infrastruktura transportu w regionie potudniowo-wschodniego Baltyku

ciggtego rozwoju i doskonalenia swojej oferty. Podejmujg
dzialania inwestycyjne polegajace na zwiekszeniu liczby
i specjalizacji terminali, udoskonalaniu parku maszynowe-
go, wprowadzaniu najnowszych technologii i innowacji or-
ganizacyjnych. W zwigzku z tym zasadnym postepowaniem
badawczym w celu oceny istniejgcej infrastruktury portowej
w regionie i okreslenia mozliwosci rozwojowych poszczegél-
nych portéw jest przeprowadzenie oceny ich konkurencyj-
nosci w kontekscie réznych czynnikéw. Analiza iloSciowa
i jakoSciowa infrastruktury portowej oraz konkurencyj-
nosci portéw morskich potudniowo-wschodniego Battyku,
przeprowadzona w tej czeSci opracowania, bedzie dotyczyta
dziesieciu portéw nalezgcych do sieci bazowej TEN-T, znaj-
dujacych sie w nastepujacych miastach: Lubeka, Rostock
(Niemcy), Szczecin, Swinoujécie, Gdansk i Gdynia (Polska),
Klajpeda (Litwa), Windawa i Ryga (Eotwa) oraz Tallin (Esto-
nia). Rozmieszczenie portéw pokazuje rys. 1.

Pojecie konkurencyjnoéci nalezy do podstawowych ter-
minéw wspblczesnej ekonomii, ale w literaturze jest w rézny
sposéb definiowane i interpretowane, co wynika z niejedno-
litych pogladéw na zakres podmiotowy konkurencji oraz
inny system wartoSci autoréw poszczegoélnych definicji.
Zdefiniowanie tego terminu komplikuje fakt, ze pojecie kon-

2 Por.M. Stankiewicz, Konkurencyjnos¢ przedsiebiorstwa. Budowanie konkurencyjno-
sciprzedsiebiorstwa w warunkach globalizacji, Dom Organizatora, Torun 2005, 5. 30;
H.G. Adamkiewicz-Drwitto, Uwarunkowania konkurencyjnosci przedsiebiorstwa,
PWN, Warszawa 2002, s. 67-70.
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Rys. 1. Porty morskie Morza Battyckiego w pafistwach UE
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Zrédto: Baltic Ports Organization, http://www.bpoports.com/about-bpo/ [04.05.2022].

kurencyjnoéci moze zawiera¢ zaré6wno element dynamicz-
ny, okreslajacy czynniki sktadajace sie na zdolno$¢ danego
podmiotu do konkurowania, jak i statyczny, okreslajacy efekt
tej zdolnosci w danym momencie, czyli osiggnieta pozycje
konkurencyjng. W zwigzku z tym w literaturze stosowane
sg ujecia konkurencyjnosci czynnikowej i wynikowej.

3 M.J.Radto, Miedzynarodowa konkurencyjnosc gospodarki. Uwagi na temat defini-
Gji, czynnikéw i miar, Szkota Gtéwna Handlowa, Instytut Gospodarki Swiatowej,
Warszawa 2008, s. 4-5, http://www.radlo.org/mkg.pdf [07.05.2022]; H.G. Adam-
kiewicz-Drwitto, op.cit., s. 70-71.
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Konkurencyjno$¢ wynikowg portéw morskich, ktére
maja pokrywajace sie obszary cigzenia tadunkéw, mozna
oceni¢ na podstawie dynamiki zmian wielkoéci przetadun-
kéw oraz udziatu portéw w obstudze obrotu towarowego.
W tab. 1 zestawiono wyniki dotyczace badanych portéw
morskich w latach 2011-2020.

Eaczna wielko$é przetadunké$w w 10 portach morskich
panstw potudniowo-wschodniego Baltyku w ciggu dekady
utrzymata sie na zblizonym poziomie (spadek o 0,2%), jed-
nakze réznice miedzy portami byly znaczne. Najbardziej
obnizyta sie ilo§¢ tadunkéw przetadowywanych w portach
Eotwy i Estonii (od 32,9% do 57 %), niewielki spadek zano-
towata takze Lubeka, natomiast najwiekszy przyrost miat
miejsce w polskich portach w Gdansku (72,6%), Gdyni (63,3%)
i Swinoujéciu (41,4%). W pozostatych portach regionu wzrost
tonazu przetadowanych tadunkéw wahat sie od kilkunastu
do trzydziestu procent. W ciggu badanego okresu nie wy-
stepowat jednolity trend wzrostowy czy spadkowy, ponie-
waz wielkoé¢ przetadunkéw w portach battyckich jest silnie
uzalezniona od globalnej i regionalnej sytuacji gospodarczej
(wyrazny jest wpltyw kryzyséw gospodarczych), politycznej
(np. wojna na Ukrainie) i spotecznej (pandemia COVID-19).

W rezultacie zmian w ilosci przetadowanych towaréw
wyraznie zmienit sie udzial niektérych portéw morskich
w rynku potudniowo-wschodniej czesci regionu Morza
Battyckiego. W 2020 r. najwiekszy udziat w rynku miat
port morski w Ktajpedzie, ale niewiele wiekszy od portu
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w Gdansku. Port Gdansk utracit prymat w wyniku pandemii
COVID-19 i znacznie mniejszego naptywu tadunkéw z kra-
jow azjatyckich (rys. 2).

Rys. 2. Udziat portéw potudniowo-wschodniego Battyku w rynku ustug przetadunko-
wych w 2020 .

Lubeka: 6,9%

Tallin: 96% ———
__— Rostock: 91%

Ryga:100% — 4

~— Swinoujscie: 6,8%

‘< - Szczecin: 4,3%

Windawa: 54%

/ y_— Gdansk: 18,4%
Klajpeda: 19,8% —

TR Gdynia: 9,6%

Zrédto: opracowanie wiasne na podstawie: Eurostat, Gross weight of goods handled in all ports by direction - an-
nual data [MAR_GO_AA].

Wiekszoé¢ portéw potudniowego Battyku zaliczonych
do sieci bazowej TEN-T ma charakter uniwersalny i obstu-
guje szerokg game grup tadunkowych i technologii, a takze
$wiadczy ustugi w zakresie ruchu pasazerskiego. Najbar-
dziej zdywersyfikowanym portem jest port w Klajpedzie,
w ktérym nie ma jednego dominujgcego tadunku. Najwiek-
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sze porty pod wzgledem tadunkéw masowych znajdujg sie
w Tallinie, Rydze i Windawie*.

Analizujac konkurencyjno$é portéw morskich, warto
nadmieni¢, ze porty morskie lezgce w krajach UE konkuru-
ja nie tylko miedzy sobg, ale takze z portami Federacji Ro-
syjskiej. Porty w Ust-Eudze, Primorsku i Saint Petersburgu
nalezg do najwiekszych portéw nad Morzem Baltyckim
i koncentruja sie na obstudze rosyjskiego handlu zagra-
nicznego. W portach rosyjskich dominujgcym tadunkiem
jest ropa naftowa i produkty ropopochodne. Duzy udziat
majg takze tadunki suche masowe (m.in. wegiel, koks, ruda,
nawozy, zboze), natomiast tadunki drobnicowe to zaledwie
kilkanascie procent masy obstugiwanej w portach Rosji®. Po-
czawszy od 2022 1., nalezy spodziewac sie znacznego spadku
znaczenia portéw rosyjskich ze wzgledu na wprowadzone
sankcje i uniezaleznianie sie krajow europejskich od rosyj-
skich surowcéw energetycznych, bedace skutkiem napa-
$ci zbrojnej Rosji na Ukraine. Najwieksi armatorzy ogtlosili
wstrzymanie rezerwacji na potaczenia z Rosja i Biatorusia
iobstugiwali juz tylko przedwojenne rezerwacje na przewoz
tadunkéw, z wyjatkiem towaréw objetych sankcjami®.

4 J.Liebuvieng, K. Cizianiené, Comparative Analysis of Ports on the Eastern Baltic Sea
Coast, ,Logistics” 2022, no. 6(1), s. 1-29.

5 Rozwdj morsko-lgdowych przewozéw tadunkow zjednostkowanych, E. Czermanski
(red.), Texter, Warszawa 2015, s. 67-68.

¢ P.Myszka, War & logistics. The impact of the Russian aggression on Ukraine on trans-
portation, Baltic Transport Journal” 2022, no. 2.
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Port morski, bedgcy obiektem, na ktérego terenie funk-
cjonuje wiele przedsiebiorstw, stanowi zlozony organizm
rynkowy, a jego konkurencyjnoé¢ zalezna jest od wielu czyn-
nikéw. Analiza tych czynnikéw koncentruje sie na warun-
kach funkcjonowania i rozwoju portu morskiego, czyli na
czynnikach odnoszgcych sie m.in. do jakosci ofert handlo-
wych oraz efektywnosci zarzgdzania posiadanymi zasoba-
mi (w tym na ich wykorzystaniu, wielkosci i strukturze)’.
Osiggnieta na rynku transportowym pozycja konkuren-
cyjna jest wynikiem oddziatywania czynnikéw konkuren-
cyjnosci wewnetrznych, na ktére port morski ma wplyw,
i zewnetrznych, wynikajacych gléwnie ze specyfiki spo-
teczno-gospodarczej i polityki panstw cztonkowskich® Na
podstawie literatury przedmiotu za najwazniejsze czynniki
decydujace o konkurencyjnoéci portéw morskich mozna
uznac®:

polozenie geograficzne i przedpole portu,

system polgczen transportowych z zapleczem,
blisko$¢, wielkos¢ i poziom rozwoju spoteczno-gospo-
darczego zaplecza portu,

jakoéc¢ i ceny ustug portowych,

infrastrukture portows,

7). Dabrowski, Koncepcja pomiaru konkurencyjnosci portéw morskich, Wspotcze-
sna Gospodarka” 2010, nr 1, s. 57-67.

8 ). Liebuvieng, K. CiziGinieng, op.cit.

°  F Parola, M. Risitano, M. Ferretti, E. Panetti, The drivers of port competitiveness:
acritical review, ,Transport Reviews” 2017, no. 37(1), s. 116-138.

Prace IES = Nr2/2022 23



Aleksandra Kozlak, Aleksandra Kuczyriska-Zonik, Elzbieta Adamowicz

sprawnos$c¢ operacyjng,
stabilno$¢ spoteczno-ekonomicznag.

Basen Morza Battyckiego jest obszarem peryferyjnym,
oddalonym od gtéwnych szlakéw handlowych na $Swie-
cie. Przedpole portu morskiego oznacza obszar zamorski,
z ktérym port morski ma regularne potgczenia zeglugowe.
Przedpole badanych portéw obejmuje przede wszystkim
polgczenia z rynkiem baltyckim, w tym gltéwnie z krajami
skandynawskimi, ale réwniez rynek Wielkiej Brytanii i Ir-
landii, zachodnioeuropejska cze$¢ Morza Péinocnegoirynek
potudniowoeuropejski Morza Srédziemnego. Porty Gdansk
i Gdynia obstuguja takze rynek oceaniczny.

Liczbairodzaj regularnych potaczen zeglugowych obstu-
gujacych tadunki zjednostkowane (promowych i kontene-
rowych) réwniez §wiadczy o pozycji konkurencyjnej portu.
Najlepsza pozycje konkurencyjng pod wzgledem potaczen
promowych iro-ro posiadaja porty niemieckie, ktére oferuja
kilkana$cie potaczen dziennie do portéw szwedzkich, dun-
skich, a takze finskich. Lubeka dodatkowo utrzymuje pota-
czenia zeglugowe z Litwga, Eotwa i Estonig, a do niedawna
réwniez z Rosjg. Wysokg czestotliwoscig potgczen promo-
wych charakteryzuje sie terminal promowy w Swinoujsciu,
przy czym oferuje on tylko krétkie potgczenia z portami
szwedzkimi. Natomiast niewielkg oferte w tym zakresie
majg porty Tréjmiasta oraz panstw battyckich — sg to 11ub
2 linie promowe (kilka potgczen tygodniowo). Port Gdynia
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obstuguje regularne polgczenia ro-ro z/do Finlandii, Belgii,
Estonii i Wielkiej Brytanii®.

Z kolei pod wzgledem potgczen kontenerowych najlepsza
pozycje konkurencyjna posiada port w Gdansku. Od wielu
lat zauwazalny jest wzrost znaczenia zeglugi kontenerowej,
o czym $wiadczy nie tylko zwiekszenie ilosci przetadunkéow
konteneréw, ale takze duza liczba statkéw kontenerowych
zamoéwionych przez najwiekszych armatoréw. Ze wzgledu
na potozenie Morza Battyckiego wiekszos¢ statkéw kursuja-
cych naliniach oceanicznych jest roztadowywana w portach
Morza Péinocnego, a kontenery sg dostarczane do portéw
docelowych potozonych nad Battykiem przy uzyciu stat-
kéw feederowych. Dzieki inwestycjom w rozwoéj terminali
kontenerowych porty w Gdansku i Gdyni staty sie hubami,
do ktérych zaczety zawija¢ najwieksze statki kontenerowe.
Gdansk jest jedynym battyckim portem, ktéry obstuguje
bezposrednie potgczenia kontenerowe z Chinami, ofero-
wane przez alianse armatoréw 2M i Ocean Alliance®, nato-
miast do Gdyni zawijaja statki oceaniczne z Indii, Pakistanu
i Ameryki Péinocnej. Wiele konteneréw z Gdanska i Gdyni
jest nastepnie przewozonych zaréwno drogg morska, tzw.

0 Ministerstwo Gospodarki Morskiej i Zeglugi Srédladowej, Program rozwoju pol-
skich portow morskich do 2030 roku, Warszawa 2019.

" W sktad aliansu 2M wchodzg dwaj najwieksi armatorzy kontenerowi $wiata:
Maersk Line (ML) i Mediterranean Shipping Company (MSC), natomiast do Oce-
an Alliance naleza: Cosco, CMA CGM, Evergreen i OOCL.
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linie feederowe do dalej potozonych portéw battyckich, jak
i droga ladowga do krajéw Europy Srodkowo-Wschodniej.

Ze wzgledu na potozenie bardziej konkurencyjne dla ar-
matoréw sg porty zlokalizowane blizej wyj$cia na Battyk, tj.
porty znajdujgce sie na potudniowym wybrzezu Morza Batl-
tyckiego (porty niemieckie, polskieilitewskie). Mniejszg do-
stepnoscig charakteryzujg sie porty wschodniego wybrzeza
(estonskie i litewskie). Trudnosci w dostepie do portu zima
napotyka port w Tallinie ze wzgledu na zamarzanie wod
Zatoki Finskiej. Wiekszo$¢ badanych portéw potozona jest
blisko otwartego morza, dzieki czemu czas wejscia do portu
jest stosunkowo krotki. Wyjatek stanowi port w Szczecinie,
ktéry znajduje sie w odleglosci az 68 km. Porty czesto usytu-
owane s3 u ujscia rzek (Rostock, Lubeka, Gdanisk, Windawa,
Ryga), ale takze w cie$ninach (Klajpeda, Szczecin-Swinouj-
$cie). Natomiast w Tallinie poszczeg6lne terminale potozo-
ne sg w zatokach wzdtuz wybrzeza.

Ze wzgledu na potaczenia transportowe z zapleczem naj-
lepiej oceni¢ nalezy porty niemieckie, poniewaz maja one
bezposredni dostep do sieci zachodnioeuropejskich auto-
strad. W przypadku portu Lubeka jest to trzypasmowa au-
tostrada A1 oraz polgczenie z A20. Ma on réwniez dostep do
europejskiej sieci drég $rédladowych poprzez Kanat Eaba-
-Lubeka oraz polgczenia intermodalne m.in. z terminalami
w Holandii, Francji, Hiszpanii i Szwajcarii. Rostock potgczony

2 Ministerstwo Gospodarki Morskiej i Zeglugi Srédladowej, op.cit.
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jest z autostradami A19 i A20 oraz ma dostep do terminalu
trimodalnego, oferujacego tygodniowo okoto 34 potacze-
nia z miastami niemieckimi i wtoskimi. Tréjmiejskie porty
majg dostep do autostrady A1idrogi ekspresowej S7,a takze
polaczenia intermodalne z terminalami zlokalizowanymi
w Polsce, na Wegrzech i w Czechach, natomiast do Szczeci-
na dociera droga ekspresowa S3. Gdansk posiada potgcze-
nia z europejska siecig drég wodnych poprzez droge wodna
Wisty, a Szczecin-Swinoujécie poprzez Odrzanskag Droge
Wodna i Kanat Odra-Havela. Pod wzgledem infrastruktury
dostepowej do zaplecza najstabiej wypada port w Swino-
ujéciu, poniewaz ze szczecinskim portem tgczy go w wiek-
szosci droga jednojezdniowa, a ponadto brakuje potaczen
intermodalnych. Réwniez porty totewskie nie majg dostepu
do autostrad. Port w Klajpedzie jest potaczony ok. 200-ki-
lometrowym odcinkiem autostrady Al z Kownem oraz jest
obstugiwany przez sze$¢ pociggdéw intermodalnych i ma do-
step do wielu terminali na Biatorusi, Ukrainie, w Rumunii,
Bulgarii, Turcji, Rosji, Kazachstanie i innych®. Port estonski
ma wprawdzie dostep do autostrad, ale sg one niskiej jakosci
isg stabo potgczone z europejska siecig drogowa. Wszystkie
analizowane porty majg dostep do infrastruktury kolejowej.

Z czynnikéw zewnetrznych znaczny wplyw na wielkosé
obrotéw tadunkowych w portach majg wielko$¢é eksportu
i importu towaréw danego kraju, ktére predystynowane

B |bidem.
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sg do przewozu drogg morska, ale réwniez wielko$¢ rynku
wewnetrznego, co z kolei wptywa na zapotrzebowanie na
towary z importu. Z tego wzgledu przewage konkurencyjng
beda miaty porty niemieckie, ktére majg bardzo dobre po-
1aczenia transportowe z regionami zachodnioeuropejskimi
o duzej gestosci zaludnienia, wysokim poziomie dochodéw
i rozwinietych gospodarczo. Wyraznie pokazujg to wskaz-
niki potencjatowej dostepnosci transportowej, ktére sg naj-
wyzsze w nadmorskich regionach Niemiec. Powyzej Sredniej
obliczonej dla wszystkich krajow nadbattyckich ksztattuje
sie rowniez dostepnosé¢ transportowa polskiego wybrzeza,
natomiast znacznie gorzej jest pod tym wzgledem w pan-
stwach battyckich®.

W wiekszosci branz ceny sg waznym czynnikiem, kté-
ry kupujacy biorg pod uwage przy wyborze jednorodnych
towaréw lub ustug. Prawidlowos$¢ ta jest charakterystycz-
na takze dla ustug portowych, gdzie koszty ustug realizo-
wanych na rzecz statku za korzystanie z infrastruktury
portowej (ustugi bierne) i ustugi ruchowe (ustugi czynne),
tj. holownicze, cumownicze i pilotowe, stanowig znaczng
cze$¢ catkowitych kosztéw transportu ponoszonych przez
przewoznikéw oceanicznych i zaladowcéw. Uwaza sie, ze

* T.Komornicki, K. Spiekermann, Accessibility of the Baltic Sea Region. Past and futu-
re dynamics, Spiekermann & Wegener Urban and Regional Research, Dortmund
2018, https://vasab.org/wp-content/uploads/2019/07/VASAB_Accessibilty_Re-
port_2018.pdf [12.05.2022].
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oplaty te majg duzy wpltyw na konkurencyjno$¢ portéw®.
Stawki taryfowe i optaty za ustugi portowe nalezg do gru-
py czynnikéw, ktére najtrudniej jest poréwnaé z uwagi na
rézne sposoby pobierania optat, szczegélnie w uktadach
miedzynarodowych.

Ceny ustug portowych zostaly oszacowane oddzielnie dla
réznych typow statkéw, gdyz nawet w tym samym porcie
wystepujg znaczne réznice miedzy masowcami, zbiornikow-
cami, promami i kontenerowcami. Optaty portowe za ustugi
narzecz statkéw doé¢ istotnie réznity sie poziomem stawek.
Zdecydowanie najnizsze oplaty za ustugi bierne, niezwigza-
ne z manewrami, pobierane sg w portach niemieckich Lube-
ka i Rostock, a najwyzsze w portach totewskich Ryga oraz
Windawa. Porty polskie majg podobny poziom stawek za
obstuge poszczegédlnych statkdéw, przy czym obstuga zbior-
nikowcéw w polskich portach jest najdrozsza (poza Ryga).
Z kolei koszty obstugi masowcéw, proméw i kontenerowcéw
sg zblizone do portéw w Klajpedzie czy Rostocku. Poziom
optat portowych biernych przedstawiono na rys. 3.

Koszty ustug czynnych w polskich portach morskich
sg na $rednim poziomie w odniesieniu do masowcéw i konte-
nerowcéw, ale wyzsze dla zbiornikowcéw. Najwyzsze oplaty
sg w porcie w Szczecinie ze wzgledu na znaczng odlegto$¢

5 CLA.Yuen, A.Zhang, W. Cheung, Port competitiveness from the users’ perspective:
An analysis of major container ports in China and its neighboring countries, ,Rese-
arch in Transportation Economics” 2012, no. 35(1), s. 34-40.
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Rys. 3. Koszty ustug portowych biernych dla armatoréw [euro]
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Zrédto: Ministerstwo Gospodarki Morskiej i Zeglugi Srédladowej, Program rozwoju polskich portdw morskich do
2030 roku, Warszawa 2019,

od otwartego morza, co stawia ten port w niekorzystnej po-
zycji konkurencyjnej w stosunku do portéw niemieckich,
w ktérych koszt obstugi statkéw masowych jest nizszy niz
w portach polskich (koszt obstugi w Rostocku jest o ponad
25% nizszy od kosztéw ponoszonych w porcie szczecinskim),
a to poskutkowato przeniesieniem obstugi duzej czesci pol-
skiego zboza wtasnie przez porty niemieckie'.

Waznym czynnikiem wewnetrznym konkurencyjnosci
portéw morskich sg posiadane zasoby materialne, gtéwnie
w postaci infrastruktury portowej, jej wyposazenia, a takze
wykorzystywanych systeméw informatycznych, ktére wa-
runkujg mozliwosci przetadunkowe portu (tab. 2).

Najwiekszg powierzchnig lgdowg charakteryzuje sie
port w Gdansku, a takze porty lotewskie w Windawie i Ry-

6 Ministerstwo Gospodarki Morskiej i Zeglugi Srédladowej, op.cit.
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dze. Port w Rydze ma znaczng przewage nad pozostaty-
mi portami pod wzgledem zaréwno odkrytej powierzchni
skladowej, jak i krytych magazynéw. Duza powierzchnie
sktadowg w stosunku do powierzchni portu oraz znaczna
dtugos¢ nabrzezy ma port w Lubece. Duza powierzchnia
sktadowa w tym porcie wynika ze struktury obstugiwanych
tfadunkéw, ktérymi w przewazajacej wiekszosci sg tadunki
przetadowywane w technologii ro-ro, a tego typu tadunki
wymagaja znacznych powierzchni sktadowych ze wzgledu
na brak mozliwosci pietrzenia. Poza wymienionymi, powy-
zej 100 ha powierzchni sktadowej odkrytej posiadaja porty
w Gdansku i Kiajpedzie. Porty w Rydze, Lubece i Gdyni majg
najwieksze kryte powierzchnie magazynowe. Najmniejsze
powierzchnie skladowe (odkryte i kryte) maja porty w Swi-
noujsciu, Windawie i Tallinie. Port w Windawie specjalizuje
sie w przetadunkach tadunkéw ptynnych i w tym zakresie
ma duze mozliwoséci magazynowania. Poza portem w Lubece,
najwiekszg dtugosé nabrzezy maja porty w Gdansku i Ktajpe-
dzie. Wymienione powyzej czynniki wptywajg na mozliwoséci
przetadunkowe portéw, co znajduje potwierdzenie w udziale
poszczegblnych portéw w ilosci obstugiwanych tadunkéw.

Pod wzgledem dopuszczalnych parametréw statkéw naj-
lepsze warunki wystepujg w portach w Gdansku, Rydze
i Windawie, w ktérych mogg by¢ obstugiwane najwieksze
statki wychodzgce na Morze Battyckie. Dotyczy to statkéw
przewozgcych tadunki masowe zaréwno suche, jak i ciekte.
Port gdanski ma przewage w zakresie obstugi kontenerow-
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c6éw o zanurzeniu do 15,0 m. Najnizsze parametry dotyczace
maksymalnego zanurzenia statkéw majg porty w Lubece
i Szczecinie (odpowiednio 9,15 i 9,5 m). O ile w Lubece jest
to wystarczajgce ze wzgledu na charakter obstugiwanych
statkéow (gtéwnie poziomego tadowania, niewymagajace
znacznych gtebokosci), o tyle dla portu w Szczecinie, gdzie
znaczna wiekszo$¢ przetadunkéw stanowig tadunki maso-
we, jest to czynnik istotnie ostabiajgcy jego pozycje konku-
rencyjna. Z kolei w porcie gdyniskim czynnikiem negatywnie
wplywajacym na konkurencyjnos¢ jest brak wystarczaja-
cych parametréw obrotnicy wewnetrznej oraz odpowied-
niej gtebokosci do obstugi najwiekszych kontenerowcow
w terminalach, ktére niestety znajdujg sie wewnatrz portu".

Inwestycje rozwojowe portéw morskich obejmujg zaréw-
no dziatania o znaczeniu strategicznym, jak réwniez niewiel-
kie modernizacje infrastruktury portowej oraz doposazenie
sprzetowe terminali. Najcze$ciej realizowanymi w portach
morskich inwestycjami jest budowa nowych terminali, baz
oraz obiektéw funkcjonalnych. Ze wzgledu na rozwéj zeglugi
kontenerowej w ostatnich latach porty morskie rozpoczety
budowe nowych terminali kontenerowych lub rozbudowe
i modernizacje istniejgcych, aby méc przyjmowac wieksze
statki. Inwestycje w terminale kontenerowe najczesciej prze-
widujg budowe gtebokowodnych stanowisk przetadunko-
wych przystosowanych do obstugi potgczen oceanicznych.

7 |bidem.
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Innym waznym kierunkiem inwestycyjnym dla portéw
regionu Morza Battyckiego jest budowa terminali gazowych
do obstugi LNG. Jedna z przestanek jest konieczno$¢ dywer-
syfikacji zrédet energii i umozliwienie importu gazu z wy-
korzystaniem drogi morskiej. Zwiekszenie importu LNG
uwazane jest za sposéb na uniezaleznienie sie od rosyjskiej
energii poprzez dywersyfikacje dostaw gazu i umozliwie-
nie wiekszej elastycznosci. Drugim powodem, dla ktérego
porty morskie wktadajg duzo wysitku w rozwdj terminali
i stacji bunkrowych LNG, jest wdrazanie alternatywnych
napedéw statkéw morskich, w ktérych to LNG jest paliwem.
Porty, chcac zachowaé konkurencyjno$¢, musza zaoferowaé
przewoznikom dostep do alternatywnego paliwa’®, W latach
2014-2016 powstaty dwa nowe terminale LNG w Swinoujéciu
i Ktajpedzie, a planowane sg inwestycje Skulte LNG Termi-
nal niedaleko Rygi, Paldiski LNG terminal koto Tallina oraz
terminal LNG w Rostocku.

Mozliwoéci rozwojowe portéw morskich sg uzaleznione
takze od tworzenia na ich bezpos$rednim zapleczu centréw
logistycznych i parkéw przemystowych, ktére zwiekszaja
atrakcyjnoéc¢ oferty portowej poprzez dostep do komplek-
sowej ustugi logistycznej.

®  Rozwdj morsko-lgdowych przewozéw..., s. 78, 90.
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Tab. 3. Kierunki inwestycji rozwojowych portéw morskich potudniowo-wschodniego Battyku

Kontenery
Masowe suche
Masowe ptynne
LNG

Centra logistyczne
Parki przemystowe

Ro-ro
Pax

Lubeka

Rostock

Szczecin-Swinoujécie

Gdanisk

Gdynia

Ktajpeda

Windawa

Ryga
Tallin

Zrédto: Rozwdj morsko-ladowych przewozdw fadunkdw zjednostkowanych, E. Czermanski (red.), Texter, Warszawa
2015, s. 89; Baltic Port Organization, http://www.bpoports.com/lubeck.html [19.05.2022].

Z tab. 3 wynika, ze priorytetowymi kierunkami dziatan
portéw potudniowo-wschodniego Battyku jest rozwéj po-
tencjatu dla obstugi konteneréw i ruchu promowego ro-ro,
co wigze sie ze specyfikg akwenu Morza Baltyckiego. Z ko-
lei dzieki budowie centréw logistycznych i parkéw przemy-
stowych porty morskie przeksztaltcajg sie w multimodalne
platformy logistyczne, w ktérych oprécz funkcji przetadun-
kowej realizowanych jest wiele dodatkowych ustug narzecz
tadunku oraz $rodkéw transportu. Porty morskie, ktére bedg
najkorzystniejszym partnerem w tancuchach dostaw obej-
mujacych zaréwno przew6z morski, przetadunek, operacje
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logistyczne, jak i efektywny transport lgdowy do miejsc
docelowych, bedg umacniaé swojg pozycje konkurencyjna
w regionie potudniowo-wschodniego Battyku.

Kraje zlokalizowane wzdtuz potudniowo-wschodniego wy-
brzeza Morza Baltyckiego sg bardzo zréznicowane pod
wzgledem wyposazenia w infrastrukture transportu 13-
dowego. Jest to uwarunkowane zaréwno wielkoscig po-
wierzchni panstwa (duze panhstwa: Niemcy i Polska, mate
panstwa: Litwa, Eotwa i Estonia), jak i zasztoSciami histo-
rycznymi. Wyposazenie w infrastrukture oraz potozenie
panstwa wzgledem kluczowych, rozwinietych obszaréw
UE determinuje jego dostepnosé¢ transportowg i mozliwo-
$ci rozwojowe.

Niemcy zaczeli inwestowaé w rozwoj wysokiej jakosci
infrastruktury drogowej i kolejowej juz wiele dekad temu,
zas$ Polska i panistwa baltyckie dopiero wtedy, gdy uzyska-
ty dostep do unijnych $rodkéw finansowych po podpisaniu
umoéw stowarzyszeniowych. We wszystkich analizowanych
panstwach duzg wage przyktadano do rozwoju transportu
kolejowego, mimo réznic w udziale poszczegdlnych gatezi
w przewozach. W krajach Europy Srodkowo-Wschodniej
transport kolejowy byt rozwijany ze wzgledu na strukture
produkcjiiduzy udziat w przewozach tadunkéw masowych.
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W Niemczech znacznie szybciej rozwijaly sie przewozy sa-
mochodoweiinwestycje w infrastrukture transportu kolejo-
wego - byly narzedziem polityki transportowej, majagcym na
celu przetransferowanie czeéci tadunkéw witasnie na kolej.

Ocena infrastruktury transportu pod wzgledem iloScio-
wym i jako$ciowym (sie¢ polaczen, przepustowos¢ infra-
struktury liniowej i punktowej, predko$¢ przemieszczania
os6b i tadunkéw) jest punktem wyjscia do badania dostep-
nosci transportowej. Infrastruktura transportowa deter-
minuje podstawowe cechy jakoSciowe §wiadczonych ustug
i sprawno$¢ dziatalnosci transportowej. Ocena stanu in-
frastruktury transportu ladowego w panstwach potudnio-
wo-wschodniego Battyku zostanie zatem przeprowadzona
w oparciu o wskazniki o charakterze iloSciowym i jako$cio-
wym. Podstawowa miarg iloéciowg jest wskaznik gesto-
$ci sieci transportowej, ktéry pokazuje, ile kilometréw linii
transportowych przypada na 100 km? powierzchni®®. Wskaz-
niki pozwalajace ocenié jakos¢ tej infrastruktury sg odmien-
ne dla poszczegélnych galezi transportu.

Transport drogowy jest galezig najczeSciej wykorzystywang
w przewozach oséb i tadunkéw. W przemieszczaniu sie oséb
samochd6d osobowy preferowany jest w przewozach na krot-

¥ A.Kozlak, Ekonomikaiorganizacja transportu. Teoria i praktyka gospodarcza, Wyd.
Uniwersytetu Gdanskiego, Gdansk 2010, s. 38-39.
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kie i $rednie odlegltosci, a te sg zwigzane z zyciem codzien-
nym. W przewozach tadunkéw transport drogowy wypierat
stopniowo przewozy kolejowe ze wzgledu na lepsze dostoso-
wanie do przewozu produktéw przetworzonych oraz zmiane
organizacji produkcji w przedsiebiorstwach, polegajacg na
czestszych dostawach surowcéw i w mniejszych ilosciach.
Charakteryzuje sie wiekszg elastycznoscig i bezposrednio-
$cig przewozow ,,0d drzwi do drzwi”. Zmiany, ktére zachodzg
w potrzebach transportowych i preferencjach uzytkowni-
kéw transportu, wymagajg dobrze rozwinietej sieci trans-
portowej, o wystarczajgcej przepustowosci, zapewniajgcej
bezpieczefistwo osobom pieszym i przemieszczajagcym sie
réznymi $rodkami transportu. Podstawowe parametry in-
frastruktury drogowej w panstwach potudniowo-wschod-
niego Battyku zestawiono w tab. 4.

Tab. 4. Podstawowe wskazniki infrastruktury drogowej na koniec 2019 r.

Panstwo dr 3;2%;;(]: Ges:iorit;(s):z:; auto stgﬁ‘?ﬁﬁ ; .aut(;J:t:::at:

[km/100 km?] w sieci drog [%]
Niemey 229776 64,3 13183 57
Polska 173126 55,5 1676 10
Litwa 71908 1101 403 0,6
totwa 49990 74 0 0
Estonia 40 669 89,8 161 04

*Nie uwzgledniono drdg gminnych.
Zrédto: Eurostat, Length of other roads by category of roads (ROAD_IF_ROADSC).
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Panstwa potudniowo-wschodniego Baltyku réznig sie
pod wzgledem wielkoSci terytorium, a to wptywa na wy-
posazenie w infrastrukture transportu. Podobienstwo do
siebie wykazujg Niemcy i Polska oraz panstwa battyckie:
Litwa, Eotwa i Estonia. Jest to szczegdlnie widoczne w za-
kresie dtugosci drég. Analizowanie wskaznikéw wzglednych
utrudnia fakt, ze w poszczegélnych krajach drogi sg réz-
nie klasyfikowane. W przypadku Niemiec statystyki nie
uwzgledniajg drég na poziomie gminnym lub ich czesci,
ktére sg nieutwardzone. W Polsce w catkowitej dtugosci
424915 km az 251 789 km to drogi gminne, a ok. 117 849 km to
drogi gruntowe. W zwigzku z tym we wskaznikach gestosci
sieci drogowej nie uwzgledniono drég gminnych. Zazwyczaj
kraje wieksze maja nizsze wskazniki gestosci sieci i réwniez
w tym przypadku prawidlowo$¢ ta sie potwierdza. Polska
iNiemcy majg nieco nizsze wskazniki geograficznej gestosci
sieci niz Lotwa czy Estonia.

Podstawowym wskaznikiem $wiadczacym o jakosci sieci
drogowej jest udziat autostrad w ogélnej sieci drég. Pod tym
wzgledem Niemcy ze wskaZnikiem 57% sg niedoscignio-
nym wzorem nie tylko dla pozostalych panstw potudnio-
wo-wschodniego Battyku, ale tez dla wielu innych cztonkéw
UE. Na terenie Niemiec znajduje sie 13183 km autostrad. Od
czasu wejscia do UE, Polska poczynita wielki postep w za-
kresie budowy autostrad i drég ekspresowych. Na koniec
2004 r. w Polsce byly 552 km autostrad i 232 km drég eks-
presowych, a w potowie 2022 r. byto juz 1753,6 km autostrad

Prace IES = Nr2/2022 39



Aleksandra Kozlak, Aleksandra Kuczyriska-Zonik, Elzbieta Adamowicz

128779 km drég ekspresowych (tgcznie 4631,5 km drog szyb-
kiego ruchu). Litwa dysponuje dwoma odcinkami autostrad
—jedna z nich tgczy port morski w Kiajpedzie z Wilnem i jej
cze$¢ stanowi gotowy fragment trasy Via Carpatia, a druga
autostrada na osi péinoc-potudnie tgczy Wilno z Poniewie-
zemiplanowane jest przedtuzenie jej do Rygi w ramach pro-
jektu Via Baltica. Estonia posiada obecnie trzy dos¢ krétkie
odcinki autostrad rozchodzace sie z Tallina oraz potudnio-
wa obwodnice stolicy majacg status autostrady o tgcznej
dtugosci 161 km. Niestety na Eotwie, lezgcej miedzy Estonig
a Litwa, nie ma ani jednego kilometra drogi sklasyfikowa-
nejjako autostrada. Chociaz Eotwa posiada sie¢ ok.1700 km
drég gtéwnych, z ktérych wiekszosé to drogi dwujezdniowe,
to sg one niskiej jakosci i nie speiniajg warunkéw, aby mogty
by¢ uznane za autostrady. Sie¢ drogowa panstw baltyckich
jest z tego wzgledu niespdjna i poglebia ich peryferyjnosé.
Badania dostepnoéci transportowej w Europie prze-
prowadzane sg w ramach programu ESPON. W okreSlaniu
poziomu dostepnoséci wykorzystuje sie tzw. dostepnos$¢ po-
tencjatows, uwzgledniajaca liczbe potaczen i spbdjnos¢ sieci
transportowej. Pozwala to wskazaé, jakie sg szanse dotarcia
do o$rodkéw réznego typu aktywnosci gospodarczej, poli-
tycznej czy spotecznej. Wskazniki potencjatowej dostepnosci
staty sie jednym ze standardowych wskaznikéw stuzacych
do opisywania sytuacji regionéw, trendéw rozwojowych
oraz spéjnosci terytorialnej. Za bardziej dostepne uznane
sg regiony o wiekszej liczbie ludnosci i dobrze skomuniko-
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wane z pozostatymi, lezgce w Srodku obszaru, dla ktérego
sg prowadzone obliczenia, czyli np. w centrum kontynentu
europejskiego.

Wskazniki dostepnosci sg przedstawiane jako wartosci
indeksowe, tzn. $rednia dostepno$¢ drogowa catego Regio-
nu Morza Battyckiego (RMB) jest przyjeta na poziomie 100,
awszystkie wartosci wskaznikéw regionalnych sg znormali-
zowane przy uzyciu tej Sredniej. Wartosci ponizej 100 §wiad-
czg o nizszej dostepnosci drogowej od Sredniej dla catego
regionu, a im nizsza warto$¢, tym dostepnos¢ ta jest gorsza.
Potencjatlowg dostepnosé¢ drogowg RMB wzgledem liczby
ludnosci przedstawiono na rys. 4.

Poziom potencjatowej dostepnosci drogowej w RMB jest
najwyzszy w regionach niemieckich i maleje w kierunku
péinocno-wschodnim, w miare oddalania sie od demogra-
ficzno-gospodarczego rdzenia UE. W Europie koncentracja
dziatalno$ci gospodarczej i ludnosci wystepuje na obszarze
pieciokata wyznaczonego przez Londyn, Paryz, Mediolan,
Monachium i Hamburg. W péinocnym pasie Polski, przyle-
gajagcym do Morza Battyckiego, nastepuje znaczny spadek
dostepnosci, zaczynajgcy sie zaledwie kilkadziesigt kilome-
tréw od granicy polsko-niemieckiej. Wynika to z braku nowo-
czesnej infrastruktury liniowej biegngcej wzdtuz wybrzeza
(tzw. Via Hanseatica). Nie bez znaczenia jest réwniez niska
gestoéc¢ zaludnienia w pasie pomiedzy Szczecinem a Gdan-
skiem. Panstwa battyckie charakteryzujg sie jeszcze nizszg
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Rys. 4. Potencjatowa dostepnos¢ drogowa Regionu Morza Battyckiego
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Zrédto: T. Komornicki, K. Spiekermann, Accessibility of the Baltic Sea Region. Past and future dynamics, Spieker-

mann & Wegener Urban and Regional Research, Dortmund 2018, https://vasab.org/wp-content/uploads/2019/07/
VASAB_Accessibilty_Report_2018.pdf [12.05.2022].

dostepnoscig drogowg, a najbardziej niekorzystna sytuacja
w tym zakresie ma miejsce wzdtuz wybrzeza w Estonii.

O jakosci infrastruktury w pewnym stopniu $wiadczy
tez iloé¢ i ciezko$¢ wypadkéw drogowych. Podstawowym
wskaznikiem jest liczba zabitych w wypadkach drogowych
w przeliczeniu na milion mieszkancéw. Krajami, w kto-
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rych ginie na drogach najmniej oséb, sg Niemcy i Estonia.
W 2020 . w Niemczech byty to 32,7 osoby, a w Estonii 44,4 oso-
by na milion mieszkancéw. Na drugim biegunie znalazlty
sie Polska, Litwa i Lotwa, gdzie wskaznik ten wahat sie od
61,9 na Litwie do 72,9 na Eotwie (wskaznik gorszy od Lotwy
miata tylko Rumunia)®.

Przeprowadzona analiza istniejgcej infrastruktury drogo-
wej w krajach potudniowo-wschodniego Battyku pokazata,
jak duzy dystans dzieli kraje Europy Srodkowo-Wschodniej
od krajéw zachodnioeuropejskich (przyktad — Niemcy). Sp6j-
nosc¢ gospodarcza, spoteczna i terytorialna UE nie urzeczy-
wistni sie, jezeli panstwa lezace we wschodniej czesci Europy
nie zostang potgczone z czeScig zachodnig i potudniowg
kontynentu wysokiej jakosci infrastrukturg drogowa. Z tego
wzgledu istotna role odgrywa realizacja ciggéw drogowych
okreslanych jako Via Baltica i Via Carpatia.

Transport kolejowy jest gatezia, ktérej udziat w przewozach
0s6b i tadunkéw w Europie jest na stosunkowo niskim po-
ziomie — w 2019 r. bylo to 16,2% w przewozach tadunkéw
8% w przewozach oséb. Trzeba jednak zauwazy¢, ze praca
przewozowa wykonywana przez kolej od lat wykazuje ten-

2 Eurostat, Road accident fatalities - statistics by type of vehicle, https://ec.europa.
eu/eurostat/statistics-explained/index.php?title=Road_accident_fatalities_-_sta-
tistics_by_type_of_vehicle [25.05.2022].
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dencje rosnacg, mimo wiekszej atrakcyjnosci transportu
samochodowego dla gestoréw tadunkéw i podrézujacych
0so6b. Wielkoé¢ przewozéw wykonywanych transportem
kolejowym w poszczegdlnych krajach UE znacznie sie rézni,
ale zaréwno w Niemczech, jak i w krajach Europy Srodko-
wo-Wschodniej do funkcjonowania tej galezi przywiazuje
sie duze znaczenie. Zmiany procentowe pracy przewozowej
wyrazonej w tonokilometrach (tkm) i pasazerokilometrach
(pkm) w panstwach potudniowo-wschodniego Battyku na
tle catego ugrupowania przedstawiono na rys. 5.

Rys. 5. Zmiany wielko$ci pracy przewozowej, 2000-2019 [%]
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Zrédto: EU transport in figures. Statistical pocketbook 2021, Publication Office of the European Union, Luxembourg 2021,

Praca przewozowa tadunkéw wzrosta w UE nieznacznie,
bo tylko o 4,3%, ale juz w przewozach pasazerskich byto to
30,8%. Jedynym panstwem z regionu potudniowo-wschod-
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niego Battyku, w ktérym wzrosty, i to znacznie, przewozy
zaréwno osob, jak i tadunkéw, byty Niemcy. W Polsce nieco
wzrosty przewozy tadunkéw, ale juz w przewozach pasa-
zeréw nastgpit spadek. Podobna sytuacja miata miejsce na
Eotwie, gdzie praca przewozowa w transporcie tadunkéw
wzrosta o kilkanascie procent, a w przewozach nastgpit
spadek o ponad 10%. Najwieksze rozbieznosci mozna za-
obserwowac na Litwie i w Estonii, gdyz w przypadku tych
panstw zmiany w zakresie wykonanej pracy przewozowej
byty bardzo duze. Na Litwie w ciggu dwéch minionych dekad
praca przewozowa przy przemieszczaniu tadunkéw wzrosta
0 81,4%, ale nastapil spadek pracy przewozowej w transporcie
0s6b 0 41,2%. Natomiast zupelnie odwrotna sytuacja miata
miejsce w Estonii, gdzie przewozy tadunkéw zmniejszyty sie
0 73,4%, natomiast przewozy oséb wzrosty o 50,2%. Nalezy
jednak mie¢ na uwadze, ze w przypadku krajow baltyckich
duze zmiany procentowe nie przektadaja sie na duze zmiany
w liczbach bezwzglednych.

Poniewaz panstwa baltyckie w najwiekszym stopniu
wykorzystywaty do przewozéw transport kolejowy, wiec
w odpowiedni do sytuacji sposéb ksztattowaly rozwéj infra-
struktury kolejowej. Jednakze stan rozwoju sieci kolejowej
w tych panstwach, odpowiadajgcy potrzebom przewozo-
wym za czaséw Zwigzku Radzieckiego, obecnie nie zapew-
nia sprawnych przewozéw w kierunku Europy Zachodniej.
Parametry tej infrastruktury znacznie odbiegajg od tego, co
wystepuje w Niemczech i w Polsce (tab. 5).
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W tab. 5 wyraznie mozna zauwazy¢ dysproporcje w ilo-
$ci i jakosci infrastruktury kolejowej miedzy Niemcami
i Polskg a krajami battyckimi. Znacznie nizsze wskaZzni-
ki sg w zakresie ilo&ci linii kolejowych przypadajgcych na
100 km? powierzchni, mimo ze panstwa battyckie sg krajami
stosunkowo matymi. To samo mozna powiedzie¢ o udzia-
le drég kolejowych zelektryfikowanych oraz dwu- i wie-
lotorowych. Bardzo niski na tle krajéw europejskich jest
w tych panstwach poziom zelektryfikowania sieci — sg to
krétkie odcinki w stolicach i wokoét nich, stanowigce niewiel-
ka czes¢ sieci (od 8% na Litwie do 13,5% na Eotwie). Co wiecej,
w poszczegblnych krajach regionu potudniowo-wschod-
niego Baltyku stosowane sg rézne rodzaje napiecia trakcji.
W Niemczech jest to prad zmienny o napieciu 15 kV, w Polsce
prad staly 3 kV, a na Litwie na niewielkiej czeSci sieci (trasa
Kowno — Wilno — Kena — granica z Biatorusia) 25 kV pradu
zmiennego. Nowo budowane linie kolejowe w Polsce, ktore
powstang w ramach tzw. komponentu kolejowego Central-
nego Portu Komunikacyjnego, réwniez zostang zelektryfi-
kowane w systemie 25 kV pradu zmiennego, podobnie jak
cata Rail Baltica, ktéra bedzie linig kolejowg dwutorows,
o europejskiej szerokosci toru 1435 mm.

W panstwach battyckich niekorzystnie ksztattuje sie tak-
ze wskaznik udziatu linii dwu- i wielotorowych w sieci. Prze-
wazajgca czes$¢ systemu jest jednotorowa, a drogi z wiekszg
liczbg toréw stanowig od 8,7% w Estonii do 24,2% na Litwie.
Sa to bardzo niskie warto$ci w poréwnaniu z Polskg (45,7%)
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i Niemcami (48,2%), gdzie prawie polowa sieci ma wiecej niz
jeden tor. Skutkuje to tym, ze pociagi jadgce w przeciwle-
glych kierunkach na linii jednotorowej wymagajg bardziej
skoordynowanego rozktadu jazdy, umozliwiajgcego mijanie
sie w okreslonych punktach, co spowalnia proces przemiesz-
czania sie pociggéw ze wzgledu na wymuszony czas postoju.
Zmniejsza to znaczgco efektywnos¢ transportu kolejowego
w krajach battyckich.

Sieci kolejowe Litwy, Eotwy i Estonii przebiegajg gtéwnie
na osi wschod-zachdd w kierunku Rosji i Biatorusi. Wiek-
szo&¢ sieci ma tez rosyjski rozstaw szyn 1520 mm. Podczas
gdy pomiedzy Polska i Rosja czy Biatorusig jest r6znica w roz-
stawie szyn, to pomiedzy krajami battyckimi a Rosja i Biato-
rusig ten problem nie wystepuje. Jest to jeden z powodéw;, dla
ktérych panstwo biatoruskie korzystato z litewskich portéw
nad Baltykiem. Znaczenie miaty nie tylko dawne powigza-
nia ekonomiczne, ale takze korzystna taryfa przetadunkowa
w portach oraz przewozowa koleja, przeznaczona specjalnie
dla biatoruskich podmiotéw gospodarczych. Poniewaz koleje
tych panstw majg ten sam rozstaw szyn, to nie bylo koniecz-
nosci budowy granicznych stacji przetadunkowych na styku
sieci kolejowych. Rosja korzystata tez z tranzytu przez Litwe
do obwodu krélewieckiego, przy czym wraz z rozpoczeciem
wojny rosyjsko-ukrainskiej i pogorszeniem sie stosunkéw
politycznych wielko$¢ rosyjskiego tranzytu towarowego
przez Litwe radykalnie sie zmniejszyla juz w 2014 r., a wiek-
szo$¢tadunkoéw zaczeto przewozi¢ do obwodu transportem
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morskim, tj. promami kursujgcymi pomiedzy Sankt Peters-
burgiem i portem w Battijsku.

W przewozach pasazerskich coraz wiekszg role odgrywa-
ja koleje duzych predkosci (KDP). O KDP mozna méwié, gdy
na specjalnie wybudowanych odcinkach tras kolejowych
pociagi pasazerskie mogg poruszac sie z predkosciami wy-
noszacymico najmniej 250 km/h lub 200 km/h na odcinkach
zmodernizowanych. Budowa KDP jest jednym ze sposobéw
zwiekszenia konkurencyjnosci kolei w stosunku do innych
gatezi transportu, gtéwnie transportu lotniczego, dzieki niz-
szym kosztom przemieszczania i nieznacznie dluzszemu
czasowi podrozy. Koleje duzych predkosci w analizowanych
panstwach potudniowo-wschodniego Battyku wystepuja
tylko w Niemczech i w Polsce. O ile w Niemczech na koniec
2019 r. byto 1571 km linii kolejowych dla KDP, tworzgcych
spbjna sie¢ potgczen, o tyle w Polsce byty to zaledwie 224 km.
Perspektywa budowy kolejnych odcinkéw KDP w Polsce
wigze sie z realizacjg komponentu kolejowego Centralnego
Portu Komunikacyjnego, w ramach ktérego ma powstaé
tacznie prawie 2000 km nowych linii. Na zwiekszenie pred-
kosci pociggdéw do 200 km/h (lub nawet 250 km/h) na trasie
z Warszawy do granicy z Litwg w Trakiszkach pozwoli mo-
dernizacja linii kolejowej oraz budowa nowych, lokalnych
centréw sterowania ruchem kolejowym w ramach projek-
tu Rail Baltica. Rail Baltica to réwniez szansa dla panstw
battyckich na pierwsze linie kolejowe, ktére bedzie mozna
zakwalifikowa¢ jako koleje duzych predkosci. Zwtaszcza ten
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projekt moze przyczynic sie do poprawy dostepnosci trans-
portowej panstw battyckich. Potencjatowa dostepnosé kole-
jowa Regionu Morza Battyckiego wzgledem liczby ludnosci
przedstawiono narys. 6.

Rys. 6. Potencjatowa dostepno$¢ kolejowa Regionu Morza Battyckiego
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Zrédto: T. Komornicki, K. Spiekermann, Accessibility of the Baltic Sea Region. Past and future dynamics, Spieker-
mann & Wegener Urban and Regional Research, Dortmund 2018, https://vasab.org/wp-content/uploads/2019/07/
VASAB_Accessibilty_Report_2018.pdf [12.05.2022].

Dostepnosé kolejowa, podobnie jak byto w przypadku
dostepnosci drogowej, najnizsza jest w krajach battyckich.
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Nie jest jednak reguta, ze im dalej od granicy niemieckiej,
tym nizsza dostepnos¢, gdyz w kazdym panstwie sg obsza-
ry pozbawione linii kolejowych i tam powstajg swoiste ,wy-
spy” o obnizonej dostepnosci transportowej. Na przyktad
na Litwie wiekszg dostepnoscig kolejowg charakteryzuje
sie okreg kowienski niz okregi sgsiadujgce z granica Polski.
Najnizsza dostepnoéc¢ kolejowa na Litwie dotyczy okregu
ucianskiego przy granicy z Bialorusia, a na Lotwie i w Esto-
nii sg to regiony potozone wzdtuz wybrzeza Morza Battyc-
kiegoiznaczna czes¢ terytorium w péinocnej czesci Lotwy.

Szansa na rozwdj infrastruktury drogowej i kolejowej
w panstwach regionu potudniowo-wschodniego Battyku jest
przebieg korytarzy bazowej transeuropejskiej sieci transpor-
towej TEN-T i przewidywane w zwigzku z tym inwestycje.
Rozwdj regionu potudniowo-wschodniego Battyku w duzej
mierze opiera sie na wymianie handlowej z rynkami oscien-
nymi, stgd wielkoskalowe inwestycje w infrastrukture trans-
portowa stanowig wazne narzedzie prowadzace do poprawy
dostepnosci i konkurencyjnoéci obszaru wokét Battyku.
Realizacja inwestycji poprawi powigzania battyckich me-
tropolii z obszarami aktywnos$ci gospodarczej potozonymi
w centrum i na zachodzie Europy oraz polepszy dostep do
terytoriéw péinocnych, zasobnych w surowce mineralne
sprzedawane na rynkach Swiatowych?. Jednakze realizacja
takich kompleksowych projektéw realizowanych przez kilka

4 Rozwdj morsko-lgdowych przewozow..., s.18-19.
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panstw napotyka wiele probleméw wynikajgcych zaréwno
zrozbiezno$ci miedzy panstwami co do priorytetéw rozwo-
ju infrastruktury, jak i z barier finansowych, organizacyj-
nych czy nawet spotecznych. Bariery r6znego typu zostang
szczegblowo przeanalizowane w rozdziale 3 na przykltadzie
projektu linii kolejowej Rail Baltica.

Transport lotniczy jest gatezig najszybszego transportu
w przewozach na duze odleglosci i stanowi uzupetnienie
sieci potgczen transportem lagdowym. Na infrastrukture
transportu lotniczego sktadajg sie porty lotnicze prowadzace
obstuge pasazeréw i tadunkéw. W kazdym panstwie funk-
cjonuje centralny port lotniczy, zlokalizowany zazwyczaj
w poblizu stolicy, oraz porty regionalne. Gléwnym kryte-
rium okreslajacym wielko$¢ portu jest liczba obstugiwanych
pasazeréw. W Europie wyrdznia sie duze huby lotnicze oraz
lotniska obstugujgce ruch regionalny. Liczba portéw regio-
nalnych uzalezniona jest od powierzchni panhstwa i roz-
mieszczone sg one tak, aby zapewni¢ optymalng dostepnosé
do ustug lotniczych. Po wejéciu panstw z Europy Srodko-
wo-Wschodniej do UE regionalne porty lotnicze zyskaty na
znaczeniu dzieki rozwojowi potgczen miedzynarodowych.
Przyczynili sie do tego gtéwnie niskokosztowi przewozni-
cy lotniczy, tacy jak Ryanair czy Wizzair, gdyz ze wzgledu
na niskg cene biletéw lotniczych samolotami zaczeto prze-
mieszczacé sie coraz wiecej oséb.
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Poza wielkoscig portu lotniczego waznym parametrem
okre$lajgcym jego znaczenie w systemie transportowym jest
sie¢ polgczen - connectivity??. Wskaznik connectivity mierzy
stopien integracji danego kraju z globalng siecig transpor-
tu lotniczego. Nie ma jednak jednolitej metodologii wyzna-
czania tego wskaznika. W Global Competitiveness Index
wskaznik uwzglednia liczbe dostepnych miejsc w samolo-
tach z danego portu lotniczego do kazdego miejsca docelo-
wego i jest wazony wielkoscig docelowego portu lotniczego
(pod wzgledem liczby obstugiwanych pasazeréw). Wazone
wartoéci sg sumowane dla wszystkich portéw docelowych,
a nastepnie dla wszystkich portéw lotniczych w danym
kraju®. Z kolei w raportach Airports Council Internatio-
nal Europe (ACI Europe) wskaznik tgcznosci lotniczej jest
kompozytowa miarg liczby miejsc docelowych, tygodniowej
czestotliwosci potaczen oraz jakosci potaczen (potaczenia
bezposrednie czy posrednie)*. Dane dotyczgce portéw lot-
niczych w badanych panstwach zawiera tab. 6.

2 Nazwa wskaznika connectivity jest trudna do przettumaczenia na jezyk polski,
aby w petni oddac znaczenie tego stowa. Najblizszym okresleniem jest,facznosé
lotnicza".

Z World Economic Forum, Global Competitiveness Index 2019, K Schwab (red.), Co-
logny/Geneva 2019.

# Airports Council International Europe, Airport industry connectivity report 2019,
https://www.aci-europe.org/downloads/resources/aci%20europe%?20airport%:20
industry%z2oconnectivity%2oreport%202019.pdfAirports Council International
Europe.
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Niemcy i Polska jako kraje o duzo wiekszej powierzchni
niz panstwa battyckie posiadajg znacznie bardziej rozwi-
nietg sie¢ portéw lotniczych — w 2019 r. w Niemczech byly
24 porty lotnicze obstugujace powyzej 100 tys. pasazeréw
rocznie (w tym 11 w sieci TEN-T), a w Polsce takich portéw
byto 13 (w tym 8 w sieci TEN-T). Liczba i rozmieszczenie
portéw lotniczych sg dostosowane do potrzeb, tj. do liczby
mieszkancow danego panstwa i ich miejsc zamieszkania,
a takze poziomu rozwoju regionu, generujacego mniejsze lub
wieksze zapotrzebowanie na podréze lotnicze. W niemiec-
kich portach lotniczych, przy wiekszej liczbie mieszkancéow
niz w Polsce (Niemcy — ok. 83 mln, Polska - ok. 38 mln), ob-
stugiwanych jest prawie 5 razy wiecej pasazeréw, co wynika
z wiekszej sktonnoséci do podrézowania, mierzonej wspét-
czynnikiem mobilnoéci. W panhistwach battyckich, mimo sto-
sunkowo matej liczby uzytkownikéw transportu lotniczego,
jest do$¢ wysoki wspdtczynnik mobilnosci. Wynika to praw-
dopodobnie z peryferyjnego potozenia tych krajéw, dodat-
kowo oddzielonego akwenem wodnym. Zapotrzebowanie
na przewozy pasazerskie jest uzaleznione takze od poziomu
wzrostu gospodarczego, czego wyrazem jest obserwowana
korelacja liczby pasazeréw lotniczych z warto$cig produktu
krajowego brutto (wg parytetu sity nabywczej).

Niemcy majg najbardziej rozbudowang sie¢ portéw lot-
niczych z kilkoma hubami obstugujgcymi ponad 20 mln
pasazeréw rocznie. Co nietypowe — gtéwny port w Berlinie
nie odprawia najwiekszej liczby pasazeréw. Wigze sie z tym
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bardzo wysoki wskaznik connectivity (najwyzszy w Euro-
pie). Najwiekszymi portami lotniczymi sg Frankfurt nad
Menem i Monachium, bedgce waznymi lotniskami prze-
siadkowymi, a w nastepnej kolejnosci Diisseldorf i Berlin-
-Tegel. NajczeSciej wybieranymi kierunkami zagranicznymi
w 2019 r. byta Hiszpania i Wlochy, ale Niemcy majg tez duzy
rynek wewnetrzny i pasazerowie na lotach wewnatrzkra-
jowych stanowili ok. 10% wszystkich obstuzonych pasaze-
réw. Stad tez oprécz duzych i rednich portéw lotniczych,
uwzglednionych w tabeli, w kraju tym funkcjonuja porty
mate, z ktérych czesé obstuguje tylko loty krajowe.

Region Europy Srodkowo-Wschodniej charakteryzuje sie
ograniczong podazg ustug lotniczych mierzong wskaznikiem
connectivity — mniejszg liczbg i gorsza jakosScig potaczen
lotniczych w poréwnaniu z zachodnig czescig UE. Jedng
z przyczyn jest duzy udzial w przewozach przewoznikéw
niskokosztowych, ktérzy oferujg potgczenia w modelu siat-
kowym (point-to-point). Przyczynia sie to do wzrostu liczby
pasazeréw, ale oferta siatkowa jest mato zréznicowana.

W Polsce funkcjonuje port centralny Warszawa-Okecie
i14 portéw regionalnych, jednak tylko siedem z nich obstu-
guje powyzej 1 mln pasazeréw. W skali Europy tylko port
centralny jest zaliczany do matych hubéw o znaczeniu re-
gionalnym. Poza portem centralnym rozbudowang siatke
polgczen majg porty lotnicze potozone w najwiekszych mia-
stach. W rezultacie poziom wskaznika connectivity plasuje
polskie porty lotnicze na 15 miejscu (na 43 panstwa). Naj-
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wieksza liczba pasazeréw wylatujgcych z Polski skorzystata
z przelotéw do Niemiec, Wioch i Hiszpanii.

W panstwach battyckich tylko porty stoliczne odgrywajg
wiekszg role w przewozach lotniczych i tylko one zostaly za-
liczone do sieci TEN-T. Pod wzgledem wskaznika connectivity
Eotwa znalazla sie na29 miejscu, a Litwa i Estonia juz w trzeciej
dziesigtce. Na Litwie funkcjonuja trzy porty lotnicze obstugu-
jace polaczenia rozktadowe: w Wilnie, Kownie i Potgdze koto
Klajpedy. Lotnisko stoliczne w 2019 r. obstuzyto 5 mln pasaze-
réow i posiada najbardziej rozbudowana siatke lotow. Gtéwne
kierunki wybierane przez pasazeréw to kolejno Niemcy, Wio-
chy, Dania i Eotwa. Port lotniczy w Kownie obstuguje obecnie
ok. 500 tys. pasazeréw rocznie, a Polaga jest najmniejszym
podmiotem, koncentrujgcym sie na lotach do krajéw regionu
Morza Battyckiego, w ktérym liczba pasazeréw jeszcze przed
pandemig nie przekroczyta 350 tys., a obecnie jest to ok.100 tys.

Miedzynarodowy port lotniczy w Rydze jest jedynym du-
zym lotniskiem na Eotwie obstugujacym regularny ruch lot-
niczy. W 2019 . obstuzyt ok. 7,8 mln pasazeréw (w 2020 r. byto
to tylko 2 mln). Jest to najwiekszy port lotniczy w krajach
battyckich oferujgcy bezposrednie potgczenia do ponad
80 destynacji w 30 krajach. Porty lotnicze w Windawie i Li-
pawie obecnie nie oferujg regularnych potgczen. Najczesciej
wybierane miejsca docelowe znajdowaty sie w Niemczech,
Finlandiiina Litwie.

W Estonii ruch lotniczy jest najmniejszy z panstw bat-
tyckich i w szczytowym roku 2019 w Tallinie obstuzono ok.
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3,26 mln pasazeréw, natomiast porty regionalne (w Tartu, Par-
nawieilotniska potozone na wyspach — Kuressaare i Kardla)
odprawity tylko 67 tys. pasazeréw. Port lotniczy w Tartu jest
jedynym, ktéry poza Tallinem oferuje loty miedzynarodowe,
a konkretnie jedng destynacje — Helsinki. Porty Kuressaare
iKéardlatacza wyspy zkontynentalng czescig Estonii poprzez
lotnisko w Tallinie, a Parnawa nie obstuguje lotéw regular-
nych. Egcznie w catej Estonii z ustug transportu lotniczego
skorzystato w2019 r. mniej niz 4 mln oséb. Gtéwnymi kierun-
kami przelotéw byly, podobnie jak w pozostatych panstwach
battyckich, Niemcy, a w nastepnej kolejnosci Finlandia, Eo-
twa i Szwecja.

We wszystkich portach lotniczych w panstwach potu-
dniowo-wschodniego Battyku, podobnie jak w catej Europie,
liczba pasazeréw drastycznie spadta w latach 2020-2021z po-
wodu pandemii COVID-19 i restrykcji naktadanych przez
rzady poszczegblnych krajow. W 2020 r. w stosunku do
2019 1. byty to spadki przekraczajace 70%, a w kolejnym roku
2021 popyt na przewozy wzrést tylko w niewielkim stopniu.

Z powyzszej analizy wynika, ze dla trzech panstw bal-
tyckich transport lotniczy odgrywa wazng role w kontak-
tach miedzy panistwami lezgcymi wokét Morza Battyckiego.
Jednak ze wzgledu na matg liczbe ludnosci, ale tez niski
wskaznik mobilnosci lotniczej rozwdj tej gatezi transportu
nie jest w panstwach battyckich traktowany priorytetowo
i tylko porty lotnicze polozone przy stolicach inwestujg
w swéj rozwdj i poszerzenie oferty.
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Naklady inwestycyjne na infra-
strukture transportu w regionie
@ potudniowo-wschodniego Battyku

Infrastrukturalne inwestycje transportowe nie tylko sta-
nowig jeden z istotnych czynnikéw stymulujgcych ogélny
rozwoj spoteczno-gospodarczy, lecz réwniez poprzez swobj
atrybut zdolnosci do pokonywania réznic przestrzennych
sg podstawowym czynnikiem integrujgcym poszczeg6l-
ne regiony gospodarcze. Wejscie krajéw z Europy Srodko-
wo-Wschodniej w struktury UE otworzylo nowy rozdziat
w rozwoju infrastruktury transportowej dzieki mozliwoéci
pozyskania nowych Zrédet finansowania dla bardzo ka-
pitalochlonnych inwestycji infrastrukturalnych. Pomimo
prowadzonych przez UE dziatan koordynujacych infrastruk-
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turalne inwestycje transportowe, szczegélnie w zakresie roz-
woju sieci TEN-T, panistwa cztonkowskie r6znig sie zakresem
narodowych strategii inwestycyjnych. Modele rozwoju in-
frastruktury sa ksztattowane nie tylko przez rozmiary ist-
niejgcych potrzeb, ale réwniez m.in. przez zakres wspotpracy
miedzynarodowej, potozenie geograficzne danego kraju, ob-
szar terytorialny, poziom zamozno$ci. Niewatpliwie ograni-
czenie zasobow finansowych sprzyja tworzeniu dylematéw
dotyczacych podziatu srodkéw pomiedzy: utrzymanie, mo-
dernizacje i rozwéj infrastruktury, projekty o charakterze
krotkoterminowym i perspektywicznym, projekty stuzace
obstudze ruchu miedzynarodowego, krajowego, regional-
nego ilokalnego.

Ze wzgledu na ograniczono$¢ kapitatu inwestycje infrastruk-
turalne nalezg do projektéw inwestycyjnych wzajemnie sie
wykluczajacych. Oznacza to, Ze nie wszystkie potrzeby moga
by¢ zrealizowane i w takiej sytuacji powstaje koniecznosé
dokonania wtasciwego wyboru publicznego wpltywajgcego
na rozwoj spoteczno-gospodarczy, wzrost dobrobytu spo-
tecznego, konkurencyjnosé przedsiebiorstw, gmin, regionéw,
krajéw. Badajac rozwéj infrastruktury w analizowanych
krajach, gtéwny nacisk potozono na ocene naktadéw po-
noszonych na lagdowsg infrastrukture transportows, ktéra
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odgrywa znaczgcg role w tworzeniu spéjnosci terytorialnej,
a jednoczes$nie pozwala na zwiekszenie obszaréw cigzenia
portéw morskich i lotniczych.

Wymiarem realizowanych inwestycji moze by¢ oce-
na nakltadéw ponoszonych na infrastrukture transportu.
W zwigzku z tym badaniu poddano okres funkcjonowania
wszystkich analizowanych krajow w strukturach UE, tj. lata
2004-2020. Trudno jest poréwnywac¢ bezwzgledng wielkos¢
naktadéw inwestycyjnych na infrastrukture ze wzgledu
na réznice w powierzchni analizowanych krajéow i rézne
poziomy zamoznoSci. Z analizy rys. 7 wynika duza dyspro-
porcja pomiedzy Niemcami, nalezgcymi do tzw. ,starych”
panstw czlonkowskich, a pozostatymi panstwami zalicza-
nymi do krajéw Europy Srodkowo-Wschodniej. Najwiecej
naktadéw nalgdowg infrastrukture transportowg ponoszo-
no w najwiekszym i najbogatszym z analizowanych krajéw,
tj. w Niemczech (w2020 r. prawie 7 razy wiecej niz w Polsce,
prawie 42 razy wiecej niz na Litwie, ponad 109 razy wiecej
niz na kotwie i ponad 97 razy wiecej niz w Estonii).

Istotnym wskaznikiem pozwalajacym na ocene poréw-
nawczg poziomu inwestowania w réznych krajach jest udziat
nakladéw w PKB (rys. 8). W analizowanym okresie najwiek-
szy udzial naktadéw nalgdowa infrastrukture transportowsg
w PKB wystepowal w Polsce, gdzie w 2011 r. osiggnat poziom
2,4% i dotyczyt gtéwnie naktadéw na infrastrukture drogo-
w3 (2,2% PKB). Obserwowany w Polsce do 2011 r. znaczacy
wzrost udziatlu naktadéw na infrastrukture w PKB wynikat
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nie tylko z mozliwoséci pozyskania $rodkéw finansowych
po wejsciu w 2004 r. w struktury UE, ale réwniez z koniecz-
noéci realizacji inwestycji transportowych niezbednych do
obstuzenia przewidywanego wzrostu popytu wynikajacego
z realizacji Mistrzostw Europy w Pilce Noznej EURO 2012.
W calym analizowanym okresie stabilny, ale stosunkowo
niski poziom wskaznika wystepowat w Niemczech, osiaga-
jac poziomy od 0,6% PKB do 0,8% PKB. W 2020 r. najwyzszy
poziom naktadéw na lagdowg infrastrukture transportowa
w PKB wystepowatl na Litwie (1,3% PKB), natomiast najmniej-
szy —w Polsce (rys. 9).

Rys. 9. Udziat naktadéw na ladowa infrastrukture transportowa w PKB w 2020 r. [%]

0.8
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0,0
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Zrédto: opracowanie wtasne na podstawie: Transport infrastructure investment and maintenance spending,
https://stats.oecd.org/Index.aspx?&datasetcode=ITF_PASSENGER_TRANSPORT# [07.06.2022].
Wskaznikiem pozwalajgcym na ocene poréwnawczg
poziomu inwestowania w réznych krajach moze by¢ réw-
niez wielko$¢ naktadéw przypadajgca na mieszkanca.
W 2020 r. najwyzszy poziom nakladéw na ladowa infra-
strukture transportowg przypadajacy na mieszkanca wy-
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stepowat w Niemczech (330,6 USD), natomiast najmniejszy
—w Polsce (rys. 10).

Rys. 10. Nakfady na ladowg infrastrukture transportowg na mieszkarica w 2020 r. [USD/
mieszkanca)
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Zrédto: opracowanie wiasne na podstawie: Transport infrastructure investment and maintenance spending,
https://stats.oecd.org/Index.aspx?&datasetcode=ITF_PASSENGER_TRANSPORT# [07.06.2022].

Zestawienie zbiorcze wielkosci naktadéw inwestycyjnych
nalgdowa infrastrukture transportowg z podziatem na po-
szczegblne galezie transportu w latach 2004-2020 w anali-
zowanych krajach przedstawiono w tab. 7.

2.2. Analiza struktury galeziowej naktadow

na infrastrukture transportu

Jak wynika z danych przedstawionych w tab. 7, w anali-
zowanym okresie 2004-2020 we wszystkich badanych
krajach regionu potudniowo-wschodniego Battyku domi-
nowaly naklady inwestycyjne na infrastrukture drogowa.
W Niemczech inwestycje drogowe miaty najwiekszy udziat
w strukturze naktadéw inwestycyjnych (rys. 11), osiggajac
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poziom 59,7% w 2020 r., natomiast najwiekszy udziat mia-
ty w 2009 r. - 73,4%. Duzo mniejsze naklady ponoszono na
infrastrukture transportu kolejowego, ktére ksztattowa-
ty sie w przedziale od 19,8% (w 2009 r.) do 36,1% (w 2015 r.).
Od 2017 r. utrzymuje sie tendencja wzrostowa udziatu na-
ktadéw inwestycyjnych na infrastrukture kolejowa, ktére
W 2020 r. osiggnety poziom 35,8%.

Rys. 11. Struktura naktadéw inwestycyjnych na ladowg infrastrukture transportowg w Niem-
czech, 2004-2020 [mIn euro]
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Zrédto: opracowanie wiasne na podstawie: Transport infrastructure investment and maintenance spending,
https://stats.oecd.org/Index.aspx?&datasetcode=ITF_PASSENGER_TRANSPORT# [07.06.2022].

W Polsce inwestycje drogowe dominowaty w strukturze
naktadéw inwestycyjnych (rys. 12), osiaggajac poziom 82,8%
W 2020 ., natomiast najwiekszy udzial miaty w2012 r. — 91%.
Duzo mniejsze naktady ponoszono na infrastrukture trans-
portu kolejowego, ktére ksztattowaly sie w przedziale od 9%
(w 2012 r.) do 20,9% (w 2019 r.). W 2020 r. udziat transportu
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kolejowego w strukturze naktadéw inwestycyjnych na la-
dowg infrastrukture transportowsg osiggnat poziom 16,2%.

Rys. 12. Struktura naktadéw inwestycyjnych na ladowa infrastrukture transportowa w Pol-
sce, 2004-2020 [min euro]
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Zrédto: opracowanie wtasne na podstawie tab. 7.

Na Litwie inwestycje drogowe dominowaly w struktu-
rze naktadéw inwestycyjnych (rys. 13), osiagajac poziom
72% W 2020 1., natomiast najwiekszy udziat miaty w 2017 .-
87,6%. Duzo mniejsze naktady ponoszono na infrastrukture
transportu kolejowego, ktére ksztaltowaly sie w przedziale
od 12,4% (w 2017 r.) do 41% (w 2015 r.). Od 2017 r. utrzymuje
sie tendencja wzrostowa udziatu naktadéw inwestycyjnych
na infrastrukture kolejowg, ktére w 2020 r. osiggnety po-
ziom 26,9%.
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Rys. 13. Struktura naktadow inwestycyjnych na ladowg infrastrukture transportowa na Li-
twie, 2004-2020 [min euro]
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Zrédto: opracowanie wtasne na podstawie tab. 7.

Na Eotwie inwestycje drogowe dominowaty w strukturze
naktadéw inwestycyjnych (rys. 14), osiagajac poziom 80,3%
w 2020 1., natomiast najwiekszy udziat miaty w2018 r.— 91,4%.
Naktady na infrastrukture transportu kolejowego ksztatto-
waty sie w przedziale od 8,6% (w 2018 r.) do 50,7% (W 2015 I.).
W 2020 1. udziat transportu kolejowego w strukturze nakta-
déw inwestycyjnych na lgdowg infrastrukture transportowsg
osiagnat poziom 19,7%.
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Rys. 14. Struktura naktadéw inwestycyjnych na lgdowg infrastrukture transportowa na to-
twie, 2004-2020 [min euro]
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Zrédto: opracowanie wtasne na podstawie tab. 7.

W Estonii inwestycje drogowe dominowaty w strukturze
naktadéw inwestycyjnych (rys. 15), osiggajac poziom 88,4%
W 2020 1., natomiast najwiekszy udziat miaty w2017 r.— 93,5%.
Naktady na infrastrukture transportu kolejowego ksztatto-
waty sie w przedziale od 6,5% (w 2017 r.) do 37,3% (W 2011 I.).
W 2020 1. udziat transportu kolejowego w strukturze nakta-
déw inwestycyjnych na lgdowg infrastrukture transportowsg
osiagnat poziom 11,6%.

70 Prace IES = Nr2/2022



Infrastruktura transportu w regionie potudniowo-wschodniego Battyku

Rys. 15. Struktura naktadéw inwestycyjnych na ladowg infrastrukture transportowg w Es-
tonii, 2004-2020 [min euro]
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Zrédto: opracowanie wtasne na podstawie tab. 7.

Zestawienie zbiorcze struktury gateziowej naktadow
inwestycyjnych na lagdowg infrastrukture transportowg
z podziatem na poszczegdblne galezie transportu w latach
2004-2020 w analizowanych krajach przedstawiono w tab. 8.
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Mozliwosci inwestycyjne sg uzaleznione od dostepnosci
zrédet finansowania. Specyfika transportowych inwestycji
infrastrukturalnych (m.in. publiczny charakter, duza kapi-
tatochtonno$¢, wysokie ryzyko, niska stopa zwrotu, gene-
rowanie efektéw zewnetrznych) wptywa na konieczno$é
finansowania inwestycji infrastrukturalnych z réznych zré-
det. Duza kapitatochtonno$¢ transportowych inwestycjiin-
frastrukturalnych generuje koniecznos¢ tworzenia montazy
finansowych obejmujacych rézne zrédia finansowania (an-
gazowanie budzetéw narodowych wspieranych przez gran-
ty unijne, wykorzystanie kredytéw m.in. z Europejskiego
Banku Inwestycyjnego — EBI, emisje obligacji projektowych,
wsparcie sektora prywatnego).

Ze wzgledu na uznawanie infrastruktury za dziedzine
strategiczng oraz zaliczanie jej do sfery ustug publicznych
gléwny obowigzek zapewnienia wiasciwego dostepu do
infrastruktury spoczywa na sektorze publicznym. Z tego
wzgledu najczesciej wykorzystywanym systemem finan-
sowania infrastruktury transportowej jest tzw. system tra-
dycyjny, bazujacy na wykorzystaniu krajowych srodkéw
budzetowych (centralnych i samorzadowych) przy wsparciu
unijnych srodkéw budzetowych oraz kredytéw zacigganych
w miedzynarodowych instytucjach finansowych (gtéwnie
EBI, EBOR, BS). W ostatnich latach kladzie sie duzy nacisk
na zwiekszenie roli sektora prywatnego w finansowaniu in-
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frastrukturalnych przedsiewzie¢ inwestycyjnych w réznych
formach partnerstwa publiczno-prywatnego. Na znaczeniu
zyskuje réwniez hybrydowy system finansowania bazujgcy
na partnerstwie publiczno-prywatnym uzupeinionym $rod-
kami finansowymi pochodzgacymi z funduszy unijnych oraz
kredytami z miedzynarodowych instytucji finansowych
(gtéwnie z EBI).

Unia Europejska jest szczeg6lnie zainteresowana reali-
zacja infrastrukturalnych projektéw inwestycyjnych, ktére
sg podstawowg determinantg kreowania spéjnosci prze-
strzennej Wspélnoty. Koniecznos¢ realizacji zatozonych
celéw wymusita tworzenie odpowiednich instrumentéw
finansowych, wéréd ktérych zasadniczg role odgrywaja na-
stepujace fundusze unijne:

fundusze strukturalne — Europejski Fundusz Rozwoju
Regionalnego (EFRR) oraz Europejski Fundusz Spo-
teczny+ (EFS+),

fundusze sektorowe — Europejski Fundusz Rolny na
rzecz Rozwoju Obszaréw Wiejskich (EFRROW), Euro-
pejski Fundusz Morski, Rybacki i Akwakultury (EFM-
RA),

Fundusz Spéjnosci (FS),

fundusze inwestycyjne — m.in. Europejski Fundusz na
rzecz Inwestycji Strategicznych (EFSI), Fundusz na
rzecz Sprawiedliwej Transformacji (FST).

Wsréd wymienionych funduszy wazne z punktu widze-
nia transportowych potrzeb infrastrukturalnych sg dwa
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fundusze: utworzony w 1975 r. w celu realizacji zatozen
wspolnotowej polityki regionalnej — Europejski Fundusz
Rozwoju Regionalnego, oraz utworzony w 1993 roku — Fun-
dusz Spéjnosci, finansujacy projekty dotyczace ochrony
$rodowiska i infrastruktury transportowej. Dostepnos¢
$rodkéw finansowych dla poszczegélnych krajéw i regio-
néw zalezy od spelnienia okres$lonych kryteriéw. Istotng
zasadg jest zasada dodatkowosci, oznaczajgca, ze pozyskane
bezzwrotne $rodki finansowe powinny stanowi¢ uzupetnie-
nie wktadu finansowego beneficjentéw.
Europejski Funduszu Rozwoju Regionalnego utworzono

w celu niwelowania istniejgcych dysproporcji regionalnych
poprzez wspieranie finansowe regionéw o niskim pozio-
mie rozwoju gospodarczego. Podstawowym wskaznikiem
decydujgcym o przydzieleniu pomocy ze strony funduszy
strukturalnych jest warto$¢ PKB przypadajaca na jednego
mieszkanca w regionie. Analiza tego wskaznika wskazuje na
znaczne dysproporcje istniejgce w obrebie zaréwno UE, jak
i poszczegdlnych panstw cztonkowskich (rys. 16). W obec-
nym okresie programowym 2021-2027 regiony podzielono
na trzy kategorie:

regiony stabiej rozwiniete (PKB/mieszkanca <75%

$redniej UE-27),

regiony w okresie przejsciowym (PKB/ mieszkanica od

75% do 100% Sredniej UE-27),

regiony lepiej rozwiniete (PKB/ mieszkanca >100%

$redniej UE-27).
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Rys. 16. Kategoria regionéw w polityce spéjnosci (EFRR i ESF+), 2021-2027

Guadeloupe Guyane
Martinique

3 ( o ' REGIOgis
Irédto: Spdjnosc w Europie do 2050 r. Osmy raport na temat spdjnosci gospodarczej, spotecznej i terytorialnej, Ko-
misja Europejska, Luksemburg 2022, s. 11.

Wsréd regionéw badanych krajéw potudniowo-wschod-
niego Baltyku wystepujg znaczne dysproporcje w poziomie
rozwoju. W Niemczech tylko wschodnie landy nalezg do re-
gionéw w okresie przejéciowym i w okresie programowym
2021-2027 beda mogly korzystac¢ z funduszy strukturalnych,
pozostate landy zaliczane sg do regionéw lepiej rozwinie-
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tych. W Polsce wydzielono region warszawski stoteczny, za-
liczany do lepiej rozwinietych, wojewédztwa wielkopolskie
i dolnoslagskie znalazly sie w okresie przejSciowym, nato-
miast w pozostatych wojewddztwach wskaznik PKB/miesz-
kanca jest mniejszy niz 75% Sredniej UE-27. Eotwa nalezy do
regionéw stabiej rozwinietych, natomiast Estonia znalazta
sie w okresie przejsciowym. Litwa prawie w catoSci zaliczana
jest do regionéw stabiej rozwinietych (wydzielono tylko re-
jon wileniski jako zaliczany do lepiej rozwinietych regionéw).

Fundusz Spéjnosci utworzono w celu zapewnienia wspar-
cia finansowego dla realizacji szczeg6lnie newralgicznych
celéw UE, tj. ochrony $rodowiska oraz rozwoju infrastruk-
tury transportowej. Dostepnos¢ Funduszu Spéjnosci jest
ograniczona do panstw, ktérych dochéd narodowy brut-
to na mieszkanca jest nizszy niz 90% $redniej UE. W per-
spektywie finansowej 2021-2027 wsparcie finansowe z tego
funduszu bedzie udzielone wszystkim nowym panstwom
cztonkowskim (akcesja od 2004 r.) oraz Grecji i Portugalii.
W obecnym okresie programowym przewidziano $srodki
w ramach Funduszu Spéjnoéci na poziomie 46,7 mld euro, co
oznacza spadek 0 45% w poréwnaniu z poprzednim okresem
programowania®. Polska bedzie nadal najwiekszym bene-
ficjentem Srodkéw pozyskanych z FS, aczkolwiek z o 54%
mniejszym budzetem w stosunku do poprzedniego okresu

% Alokacja srodkow finansowych w ramach polityki spéjnosci dla paristw cztonkow-
skich na lata 2021-2027, Europejski Trybunat Obrachunkowy, Luksemburg 2019.
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programowania. Przewidywane alokacje $rodkéw finanso-
wych dla krajéw regionu potudniowo-wschodniego Battyku
w okresie programowym 2021-2027 przedstawiono w tab. 9.
Tab. 9. Proponowane alokacje dla krajow regionu potudniowo-wschodniego Battyku

w okresie programowym 2021-2027 w rozbiciu na wybrane fundusze [w min euro, w ce-
nach biezacych]

. w tym transfer

R
+£aczac Europe”

Niemey 6205 10 346 1029 0 0
Polska 14297 45300 595 12144 2945
Litwa 1029 3127 88 2085 506
totwa 736 2573 55 1424 345
Estonia 492 1651 51 1075 261

Zrédto: opracowanie wiasne na podstawie: Alokacja srodkdw finansowych w ramach polityki spéjnosci dla paristw
czfonkowskich na lata 2021-2027, Europejski Trybunat Obrachunkowy, Luksemburg 2019, s. 32.

Oproécz funduszy unijnych tworzone sg instrumenty
finansowe oraz programy pomocowe sprzyjajace realizacji
celéw Wspélnoty newralgicznych w danym okresie progra-
mowym. Szczegblnie istotny dla rozwoju infrastruktury
transportowej jest utworzony w 2014 r.instrument finanso-
wy ,Egczac Europe”, ktéry uzupeinia europejskie fundusze
strukturalne i inwestycyjne poprzez wspieranie projektéw
transgranicznych oraz projektéw stuzgcych eliminowaniu
tzw. waskich gardet lub budowaniu brakujgcych potgczen
na odcinkach europejskich sieci transportowych. W okre-
sie programowym 2014-2020 na finansowanie w ramach in-
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strumentu ,Eaczac Europe” przeznaczono 22,6 mld euro?.
W obecnym okresie programowym 2021-2027 proponowany
budzet dla instrumentu ,Eaczac Europe” wynosi 33,71 mld
euro (w tym 11,285 mld euro otrzymanych w ramach trans-
feru z Funduszu Spéjnosci), z czego 25,81 mld euro zosta-
nie przeznaczone na transport?. Przewidywane kierunki
wsparcia w obszarze transportu majg dotyczy¢ zwieksze-
nia spéjnosci, poprawe multimodalnosci i bezpieczenstwa
poprzez inwestycje w rozwdj oraz modernizacje infrastruk-
tury kolejowej, drogowej, zeglugi srodlgdowej i morskiej. Na-
dal priorytetem bedzie finansowe wspieranie rozwoju sieci
TEN-T, ukierunkowane na brakujgce potgczenia i projekty
transgraniczne.

Srodki finansowe na realizacje transportowych inwesty-
cjiinfrastrukturalnych sg tez pozyskiwane z Europejskiego
Funduszu na rzecz Inwestycji Strategicznych, ktéry powstat
W 2014 1. jako istotne narzedzie realizacji planu inwestycyj-
nego dla Europy (tzw. planu Junckera). Kraje regionu potu-
dniowo-wschodniego Baltyku korzystaty ze Srodkéw tego
funduszu do realizacji projektéw m.in. z zakresu infrastruk-
tury drogowej i kolejowej.

Znaczacg role w finansowaniu rozwoju infrastruktury
transportowej zajmuje Europejski Bank Inwestycyjny, utwo-

% Spéjnosc¢ w Europie..., op.cit., s. 284.

7 Agreement on 2021-2027 Connecting Europe Facility, https://ec.europa.eu/inea/
en/news-events/newsroom/agreement-2021-2027-connecting-europe-facility
[29.05.2022].
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rzony na mocy Traktatu Rzymskiego w 1958 r., ktéry jest
nie tylko bankiem, ale réwniez instytucjg unijng powotang
w celu udzielania wsparcia finansowego projektom realizu-
jacym ekonomiczne i spoteczne priorytety UE. Niewatpli-
wie do takich projektéw nalezg inwestycje transportowe,
a szczegblnie rozwéj TEN-T. Obecnie bank kladzie nacisk
na inwestycje w niskoemisyjng mobilnos$¢. Wszystkie ana-
lizowane kraje regionu potudniowo-wschodniego Battyku
korzystaja ze wsparcia EBI. Najdluzszym (62-letnim) stazem
wspélpracy z bankiem mogg poszczyci¢ sie Niemcy. Najwie-
cej kredytéw na finansowanie transportu otrzymata Polska,
w ktérej transport jest gtéwnym sektorem w absorbcji §rod-
kéw pochodzacych z EBI (tab. 10).

Tab. 10. Miejsce transportu w absorbcji kredytéw pozyskanych z EBI przez kraje regionu
potudniowo-wschodniego Baftyku (stan na 30 marca 2022 1)

Liczba Wartos¢
Poczatek podpisanych udzielonego Udziat transportu
Kraj e ?a " projektow wsparcia w absorbciji
péipracy (w tym projekty finansowego  kredytow z EBI
transportowe) przez EBI
0,
Niemcy 1960 1175 (231) 153 mideuro  10/44% (18291 min
euro)
0,
Polska 1990 559 (254) 83,79 mid euro 39,98% (33 288 min
euro)
0,
Litwa 1994 67 (18) a5midesro  1994% (876 min
euro)
totwa 1994 49(9) 2,97 mld euro 15,45% (458 min
euro)
Bl 1993 62 (14 36imdewro "% (53591'1‘::)’;

Zrédto: opracowanie wtasne na podstawie danych Financed projects https://www.eib.org/en/projects/loans
[29.05.2022].
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Jednym z priorytetéw europejskich w zakresie polityki
transportowej jest tworzenie korytarzy transportowych
wspéltworzgcych dobrejjakosci infrastrukture réznych ga-
tezi transportu, co jednoczesnie sprzyja spéjnosci teryto-
rialnej UE. Wieksza cze$¢ srodkéw na finansowanie tej sieci
pochodzi od panstw cztonkowskich, ktére sg uzupetniane
przez Srodki finansowe z UE, wsparcie kredytowe EBI i ka-
pital prywatny. W ramach wsparcia unijnego najwieksza
role odgrywa Fundusz Spéjnosci oraz utworzony specjalnie
naten cel fundusz ,kaczac Europe’, ktéry zastgpitistniejaca
we wcze$niejszych okresach programowania tzw. linie bu-
dzetowg TEN-T (wydzielong z budzetu UE).

Istniejace rozwigzania finansowe nie wystarczajg na za-
spokojenie istniejgcych potrzeb, dlatego poszukiwanie no-
wych zasad, technik i form finansowania jest nadal aktualng
kwestig. Poszukiwanie nowych i efektywniejszych rozwia-
zan systemowych w finansowaniu infrastruktury transpor-
towej przebiega wielokierunkowo. Gtéwny nacisk ktadzie sie
na podzial miedzy administracje centralng i samorzadowa,
obcigzenia uzytkownikéw transportu optatami, zwiekszenie
roli kapitatu prywatnego, nowe instrumenty finansowe (np.
obligacje projektowe), nowe fundusze wspierajgce rozwaj
infrastruktury transportowej.
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Rail Baltica jako priorytetowy
projekt rozwoju infrastruktury
@ w panstwach battyckich

3.1. Potencjatl transportu kolejowego

w panstwach battyckich

Zasadnicze znaczenie w stosunkach gospodarczych Litwy,
Eotwy i Estonii z partnerami zewnetrznymi majg ich potoze-
nie oraz porty morskie. Intermodalne korytarze transporto-
we przebiegaja przez terytorium panstw battyckich zaréwno
ze wschodu na zachéd, jak i z péinocy na potudnie, taczac
Europe Wschodnig, Rosje, panstwa Wspélnoty Niepodle-
gtych Panstw (WNP) i Azje Wschodnig z Europg Zachodnia.
Tranzyt i logistyka to wazne sektory gospodarki na Litwie,
Eotwieiw Estonii. Jednym z priorytetéw w obrebie tych sek-
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toréw jest zwiekszenie wolumenu, a takze dywersyfikacja
kierunkéw przeptywu towaréw. Dotyczy to zaréwno zwiek-
szenia mozliwoéci przewozowych pociggéw kontenerowych
w kierunku Azji, Morza Czarnego i Rosji, jak i rozwoju mor-
skich linii kontenerowych w regionach Morza Battyckiego
i Morza Péinocnego.

Priorytet w rozwoju infrastruktury kolejowej na Litwie,
Eotwie i w Estonii wynika z faktu, ze w tranzycie towaréw
znaczacy udzial ma witasnie ten srodek transportu®, Koleje
w panstwach battyckich charakteryzuja sie jedng z najwyz-
szych zdolnosci przewozowych w ruchu towarowym w Eu-
ropie. Od kilkunastu lat Litwa, Eotwa i Estonia znajduja sie
w czotéwce panstw UE pod wzgledem udziatu transportu
kolejowego przewozach towarowych (najwyzszy cechuje Li-
twe — 64,7% i Eotwe — 38,6%; $rednia UE to 16,8%)%. Podczas
gdy w ostatnich kilku latach wielko$¢ ta na Litwie i Eotwie
wahata sie w granicach 85-70%, w ostatnim roku nastapit
gwattowny spadek (tab. 11). Stopniowe spadki udziatu trans-
portu kolejowego w przewozach towarowych byty widocz-
ne w wiekszoéci panstw UE w catym analizowanym okresie

3 Szerzej o infrastrukturze kolejowej na Litwie, totwie i w Estonii: L. Cerniauska-
ité, K. Sakalauskas, Perspektywy modernizacji korytarza miedzynarodowego IX B,
D na Litwie, ,Technika Transportu Szynowego” 2004, nr 3, s. 37-42; A. Fularz, Koleje
totwy, ,Technika Transportu Szynowego” 2004, nr 3, s. 43-46; A. Massel, Koleje Es-
tonii, ,Technika Transportu Szynowego” 2004, nr 3, s. 31-36.

#  Eurostat, Freight transport statistics - modal split, https://ec.europa.eu/eurostat/
statistics-explained/index.php?title=Freight_transport_statistics_-_modal_split
[24.05.2022].
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(2011-2020), jednak najbardziej dotknety one Estonie (-33 %)
i Eotwe (-27.7 %), a w mniejszym stopniu Litwe (-9 %) czy Pol-
ske (-7.3 %). W poréwnaniu z 2019 r. Eotwa odnotowata naj-
wiekszy spadek w 2020 1. (-171 %), a Estonia niewielki -3,4%.

W latach 2010-2020 sposréd panstw battyckich jedynie na
Litwie wielkoé¢ transportu kolejowego mierzona za pomocg
dwodch podstawowych wskaznikéw: masy przewiezionych
towaréw (w tonach) oraz pracy przewozowej (wyrazonej
w tonokilometrach) wzrosta, podczas gdy Eotwa i Estonia
odnotowaty spadek (tab. 12, 13).

Eotwa jest liderem w skali UE pod wzgledem wskaZnika
przecietnejtadownosci pociggu towarowego. W 2017 r. wiel-
kos¢ ta wyniosta 1809 ton/pociag (Srednia dla Polski to
685 ton/pociag). Dotyczy to wszystkich trzech panstw bat-
tyckich, gdzie Srednia masa pociggéw towarowych (powyzej
1600 ton/pociag) jest wyraznie wyzsza niz w pozostatych
panstwach UE*, Mozliwo$¢ transportu towaréw przy uzy-
ciu dtuzszych i ciezszych pociggéw w panistwach battyckich
wynika z wykorzystania infrastruktury szerokotorowej
(1520 mm) w wymianie handlowej z Rosja. Poza Litwa, Eo-
twa i Estonig transport z uzyciem pociggdéw o Sredniej masie
powyzej 600 ton/pocigg realizujg operatorzy przewozowi
w Finlandii, Polsce, na Stowacji i na Wegrzech. Najnizszg

30 Urzad Transportu Kolejowego, Sprawozdanie z funkcjonowania rynku transportu
kolejowego w 2018 r., Warszawa 2019, s. 100, https://utk.gov.pl/pl/dokumenty-i-
-formularze/opracowania-urzedu-tran/15276,Sprawozdanie-z-funkcjonowania-
-rynku-transportu-kolejowego-w-2018-r.html [24.05.2022].
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mase pociggédw odnotowano w Danii — $rednio 120 ton/
pociag.

Staba strong infrastruktury kolejowej jest jednak niski po-
ziom elektryfikacji sieci w panistwach battyckich: w2017 r.na
Eotwie wynosit on ok. 14%, w Estonii — 13%, na Litwie - 8%;
$rednia UE to 56%%. W ostatnich latach aktywne prace mo-
dernizacyjne polegaty na elektryfikacji istniejgcych liniii bu-
dowie nowych tras, w pelni zelektryfikowanych. Zwiekszy
to predkos¢ transportu kolejowego, dostosuje infrastruktu-
re do wymogéw unijnych i krajowych przepiséw dotycza-
cych rozwoju sieci kolejowej i dtugofalowo poprawi jakosé
powietrza.

Najwieksza tego typu inwestycjg jest Rail Baltica. Jej ce-
lem jest zintegrowanie panstw battyckich z europejska siecig
kolejowa. Oprécz poprawy mobilnosci, jakosci i dostepu do
ustug kolejowych, ma przyczynia¢ sie takze do rozwoju biz-
nesu, turystyki i wymiany towaréw w regionie. Dzieki nowej
infrastrukturze, pociggi bedg bardziej ekologiczne i wydaj-
ne niz pociagi o napedzie spalinowym, a ich wykorzystanie
moze wplyna¢ na zwiekszenie przepustowosci istniejgcych
sieci. Inwestycja zapewni tez polgczenia miedzy portamijako

3 Poziom elektryfikacji linii kolejowych w panstwach europejskich jest bardzo zr6z-
nicowany i waha sie od 100% w Szwajcarii do ok. 5% w Irlandii (2019).
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waznymi weztami transportowymiilogistycznymi a szlaka-
mi lgdowymi i wodami $rédlgdowymi.

Rail Baltica jest najwiekszym projektem infrastruktury
kolejowej w panstwach battyckich w ciggu ostatnich stu
lat. Po raz pierwszy idea pojawila sie w latach 90. podczas
paneuropejskich konferencji transportowych w Pradze, na
Krecie i w Helsinkach. W 1994 r. koncepcja Rail Baltica zna-
lazla sie we wspdlnym dokumencie strategicznym ,Wizja
istrategie dotyczace Morza Battyckiego 2010” jako wazny ele-
ment rozwoju przestrzennego w regionie Morza Baltyckiego,
a w 2003 — na liscie projektéw priorytetowych we wniosku
przedtozonym Radzie Unii Europejskiej przez Komisje Eu-
ropejska. Ostatecznie w 2008 r. Komisja Europejska wydata
decyzje o wspétfinansowaniu inwestycji w ramach progra-
mu Transeuropejska Sie¢ Transportowa (TEN-T). 28 paz-
dziernika 2014 r. przedstawiciele rzgdéw panstw battyckich
podpisali w Rydze umowe powotujgca spétke RB Rail, ktéra
jest odpowiedzialna za realizacje Rail Baltica. Udziatowcami
RB Rail sa: Rail Baltic Estonia (Estonia), Eiropas Dzelzcela
linijas (Eotwa) oraz Rail Baltica statyba i Lietuvos geleZin-
keliai (Litwa)?.

22 A.Pomykata, Rail Baltica - the project of the century,,Perspectives”2018, no. 4, s. 33-36.
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Rail Baltica to nowa, szybka, zelektryfikowana linia ko-
lejowa dwutorowa o maksymalnej predkosci 249 km/h dla
pociggdédw pasazerskich i 120 km/h dla towarowych, na tra-
sie z Tallina przez Parnawe — Ryge — Poniewiez — Kowno do
granicy litewsko-polskiej, z potgczeniem z Kowna do Wilna
(213 km - Estonia; 265 km — Eotwa; 392 km — Litwa; 1gcznie
870 km)®. Obecnie wiekszos¢ kolejowego transportu towa-
rowego w panstwach battyckich pochodzi z panstw WNP,
w szczegOlnosci z Rosji, a odbywa sie z wykorzystaniem
istniejgcego systemu o szeroko$ci toru 1520 mm, co utrud-
nia potgczenia tego regionu z innymi panstwami UE przez
Polske (w przewazajgcej czesci panistw UE szerokos¢ toréw
wynosi 1435 mm). Projekt zapewnia wiec pelng integracje
Estonii, Lotwy i Litwy w jednolitym europejskim obszarze
kolejowym (rys. 16). Rail Baltica bedzie miata liczne powia-
zania z portami lotniczymi i siecig drogowa, a system no-
wych i przebudowanych stacji oraz dworcéw pasazerskich
przyczyni sie do zwiekszenia dostepu do ustug kolejowych*.

Catkowity naktad oszacowano na kwote 5,788 mld euro.
Realizacja inwestycji jest finansowana przez panstwa: Esto-
nie, Eotwe i Litwe oraz wspétfinansowana z UE do 85% cal-
kowitych kosztéw, w szczegblnosci w ramach instrumentu
.Eaczac Europe’. Do tej pory trzy panstwa battyckie otrzy-

3 A. Pomykata, J. Raczynski, Rail Baltica - postepy w realizacji projektu, ,Technika
Transportu Szynowego” 2019, nr 5, 5. 15-18.

% ). Polinski, Realizacja projektu Rail Baltica na terenie Polski, Litwy, totwy i Estonii wraz
zprzedtuzeniem linii do Finlandii,,Prace Instytutu Kolejnictwa" 2020, z. 163, 5. 38-48.
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maty trzy dotacje o tgcznej wartosci 824 mln euro (Estonia
—-235 mln euro; Eotwa - 303 mln euro; Litwa — 286 mln euro).

Z perspektywy Litwy, Eotwy i Estonii realizacja Rail Baltica
oznacza wiele korzysci gospodarczych i spotecznych. Miej-
scowe plany zagospodarowania przestrzennego przewidu-
ja utworzenie dodatkowych potgczen, w tym bezpiecznych
przejs¢ dla pieszych pomiedzy dworcami kolejowymi a cen-
trami miasta. Dodatkowo panstwa te liczg na korzysci eko-
nomiczne, takie jak rozwo6j budownictwa mieszkaniowego
i atrakcyjnych miejsc pracy, rewitalizacja zniszczonych ob-
szar6w miejskich, transfer technologii i innowacje, rozwoj
turystykiiinne. Rail Baltica moze takze wzmocnié¢ synergie
miedzy przeplywem towaréw na osi péinoc-potudnie i za-
cho6d-wschéd, tworzac nowe mozliwosci przetadunku i roz-
woju logistyki wzdtuz europejskich szlakéw handlowych.
Ponadto wraz z realizacjg projektu tunelu kolejowego mie-
dzy Helsinkami a Tallinem, Rail Baltica potgczylaby Europe
z Azjg poprzez Szlak Morza Péinocnego. Finlandia juz wcze-
$niej wykazywata zainteresowanie wspétpracg (w lutym
2019 r. powotano w tym celu spétke Oy Suomen Rata AB),
jednak w ostatnim czasie jej zaangazowanie sie zmniejszy-
to. W szerokim kontekscie Rail Baltica jest wiec projektem
nowego korytarza gospodarczego, ktéry moze przyczynic¢
sie do integracji regionalnej i globalnej, w ktérym takze Pol-
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ska moze sta¢ sie jednym z gléwnych beneficjentéw tych
inwestycji.

Zgodnie z harmonogramem w 2019 r. ruszyty prace bu-
dowlane (faza realizacji projektu przewidziana jest na lata
2019-2026), ale wkroétce okazalo sie, ze trudno bedzie do-
trzymacé ustalonego terminu. Opublikowany w grudniu
2019 r. audyt z postepéw realizacji projektu Rail Baltica®,
przeprowadzony wspélnie przez instytucje kontrolne Litwy;,
Eotwy i Estonii, ujawnit szereg uchybien i nieprawidtowo-
§ci w zarzadzaniu inwestycjg, ktére wigza sie z ryzykiem
przekroczenia zatwierdzonego budzetu i harmonogramu
realizacji Rail Baltica. W raporcie wskazano, ze niektore dzia-
tania sg juz opéznione o kilkanascie miesiecy. Z tego powodu
wzrosly réwniez catkowite koszty dotychczasowych umoéw,
siegajace kilkudziesieciu milionéw euro, gtéwnie z powodu
wzrostu wydatkéw na projekty na Eotwie i w Estonii. Ponad-
to w czasie kontroli ustalono trudnosci we wzajemnej wspot-
pracy, konflikty intereséw wewnatrz spétki RB Rail (w tym
kontroli nad infrastrukturg Rail Baltica), brak skutecznych
mechanizméw podejmowania decyzji na wszystkich pozio-
mach realizacji projektu oraz rozstrzygania sporéw w przy-
padku réznicy zdan miedzy zainteresowanymi podmiotami.
Panstwa battyckie mialy rozbiezne wizje zarzadzania pro-

*  Implementation of the Rail Baltica project, Cooperative Audit of National Audit Of-
fice of Estonia, State Audit Office of Latvia and National Audit Office of Lithuania,
https://www.rvk.gov.lv/Iv/getrevisionfile//uploads/Majaslapa%20ENG/Audit%20
report/2019/2.4.1-40_2019/Cooperative%20audit%20RB.pdf [25.05.2022].
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jektamiiinfrastrukturg. Krytycznie oceniono rowniez brak
oficjalnie zatwierdzonych planéw samofinansowania pro-
jektu przez Litwe, Eotwe i Estonie w przypadku wyzszych
niz oczekiwano kosztéw realizacji projektu i/lub nizszych
niz planowane wspétfinansowanie przez UE. Audyt zawierat
réwniez zalecenia w celu wyeliminowania nieprawidtowosci
i uskutecznienia realizacji projektu.

Raport wskazywat szereg przyczyn opdznien realizacji
Rail Baltica. Wynikaty one z probleméw w zakupie gruntéw,
gléwnie na Eotwie i w Estonii, gdzie proces wywlaszczenia
jest bardziej czasochtonny i skomplikowany. Na Eotwie po-
jawity sie rowniez watpliwosci, czy projekt jest zgodny z lo-
kalnymi rozwigzaniami planistycznymi. Planom inwestycji
sprzeciwiali sie takze wlasciciele gruntéw, przez ktére miata
przebiegac trasa, oraz ekolodzy, ktérzy wskazywali, ze koszty
dla srodowiska i mieszkancéw beda wyzsze niz zakladane
korzysci z realizowanego projektu. Pojawity sie takze wat-
pliwosci, czy inwestycja jest racjonalna z ekonomicznego
punktu widzenia i czy obecne szlaki komunikacyjne nie
moga by¢ wykorzystane do przysztych potencjalnych ustug
transportowych.

Efektywnosci i skutecznosci w realizacji inwestycji nie
sprzyjaty réwniez zmiany w zarzadzie i na szczeblu kierow-
niczym spétki, o czym informowali pracownicy spétek RB
pod koniec pazdziernika 2019 r. we wspélnym o$wiadczeniu
do ministerstw transportu w panstwach battyckich z pros-
ba o podjecie natychmiastowych dziatan wobec probleméw
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strukturalnych i organizacyjnych inwestycji. Wskazywali oni
na krytyczng sytuacje” wynikajacg z konfliktu intereséw,
braku koordynacji miedzy podmiotami publicznymi i pry-
watnymi na poziomie krajowym i regionalnym oraz na brak
wspolpracy miedzysektorowej. Szczegdlnie niepokojgce byty
spory polityczne wokét inwestycji. Spotki reprezentujgce Eo-
twe i Estonie obwiniaty litewskiego partnera za op6znienia
w projekcie. Jednocze$nie niektére partie polityczne w Es-
tonii- Ojczyzna (Isamaa) i Estoniska Konserwatywna Partia
Ludowa (EKRE) - od poczatku byty sceptycznie nastawione
do projektu Rail Baltica. Przewodniczgcy EKRE, Mart Helme,
juz w czasie negocjacji koalicyjnych wskazywal, ze bedzie
starat sie zatrzymac inwestycje poprzez badanie zasadnosci
przedsiewziecia, analizy srodowiskowe, czy zmiany plano-
wanej trasy kolejowej. W zamian partia proponowata mo-
dernizacje juzistniejgcych potaczen kolejowych w Estonii*.

Panstwa battyckie przyjety rézne strategie i obecnie znajdujg
sie na réznych etapach realizacji inwestycji. Najbardziej za-
awansowane sg na Litwie i Eotwie. Przeprowadzono tam juz
niezbedne czynnosci w zwigzku z zakupem gruntéw. W Ry-
dze prace przebiegajg do$¢ sprawnie, jednak obecna Rada

% | Liepina, H. Roonemaa, M. Laine, 5. Cerniauskas, (De)Rail Baltica: Why the Baltic
High Speed Train is Running Off Rails, Re:Baltica, 05.02.2020, https://en.rebaltica.
Iv/2020/02/derail-baltica-why-the-baltic-high-speed-train-is-running-off-rails/
[20.05.2022].
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Miasta za dotychczasowe opdZnienia w ich przygotowaniu
obwiniala ekipe bylego mera Rygi Nilsa USakovsa. Trwa
réwniez budowa innego obiektu - stacjiizwigzanej z nig in-
frastruktury na Miedzynarodowym Porcie Lotniczym w Ry-
dze. Warto$¢ kontraktu opiewa na 237 mln euro. Budowa ma
sie zakonczy¢ w 2025 r. Gtéwna linia na Eotwie nie zostanie
jednak oddana w catos$ci w tym samym czasie. Najwcze$niej
zostanie ukoniczony odcinek do granicy z Litwa¥.
Opéznione sg takze prace w Estonii, w tym budowa
najbardziej wysunietego na péinoc terminalu Rail Baltica
w Ulemiste, na przedmieéciach Tallina. Pod koniec wrzeénia
2021 r. Tonu Griinberg, prezes zarzadu Rail Baltica Estonia,
przekazatinformacje, ze ukoniczenie projektu do 2026 r. w Es-
tonii nie jest mozliwe, a zakonczenie budowy linii kolejowej
zostanie przesuniete na koniec obecnej dekady®. Na prze-
szkodzie stanely kwestie finansowe, planistyczne i inzy-
nieryjne. Wzrost kosztéw spowodowat bowiem konieczne
zmiany w projekcie. Ponadto pandemia COVID-19 wptyne-
a na organizacje prac i zarzadzanie projektem m.in. przez
zakaz konsultacji spotecznych w zakresie ocen oddziatywa-
nia na $rodowisko w sytuacjach kryzysowych i ogranicze-

¥ The Baltic Times, We are committed to completing the main Rail Baltica rail line
from Riga to Lithuania by 2026 - Linkaits, 25.11.2021, https://www.baltictimes.com/
we_are_committed_to_completing_the_main_rail_baltica_rail_line_from_riga_
to_lithuania_by_2026_-_linkaits/ [25.05.2022].

*  ERR.EE, Rail Baltica project deadline in Estonia put back to end of decade, 27.09.2021,
https://news.err.ee/1608351803/rail-baltica-project-deadline-in-estonia-put-bac-
k-to-end-of-decade [25.05.2022].
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nia w przeptywie ekspertéw zewnetrznych realizujgcych
kontrakty projektowe. Jednym z gtéwnych powodéw prze-
ciggania sie inwestycji jest jednak finansowanie projektu
iznaczacy wzrost kosztéw inwestycji. Europejski Trybunat
Obrachunkowy kwestionowat rentowno$¢ i optacalnosé
tego projektu, wskazujac na wzrost kosztéw o 2,35 mld euro
w ciggu o$miu lat w poréwnaniu z pierwotnymi szacunkami,
iz pewnoscig bedg one rosty. Nieoficjalnie méwi sie nawet,
ze catkowita warto$¢ inwestycji wyniesie 7,8 mld euro. Na
dokoniczenie Rail Baltica w Estonii brakuje okoto 400 mln
euro, a na realizacje litewskiej czesci — okoto 600 mln euro.
Panstwa battyckie staraty sie wiec uzyska¢ dodatkowe $rod-
ki na dokonczenie inwestycji. W 2021 r. Parlament Europej-
ski sprzeciwit sie przyznaniu srodkéw w ramach Funduszu
Odbudowy (Next Generation EU) na konkretny projekt lub
poszczegdblne panstwo z pominieciem procedury konkurso-
wej. Jednak przywdédcy trzech panstw battyckich w liscie
otwartym wspdlnie zaapelowali o przyznanie 1,4 mld euro na
finansowanie Rail Baltica, grozac jednoczeénie zablokowa-
niem przyjecia Funduszu. W efekcie osiggnieto kompromis,
a Srodki na Rail Baltica zostaty zabezpieczone.

Pierwotnie zakonczenie budowy planowane bylo na
2026 r., jednak do tej pory, poza lokalnymi pracami przygo-
towawczymi i badaniami $érodowiskowymi, na wielu etapach
budowa de facto jeszcze sie nie rozpoczeta. Podczas gdy Es-
tonia najprawdopodobniej nie ukonczy krajowego odcinka
w terminie (cho¢ gtéwna linia miedzy Rygg a Tallinem moze
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ruszy¢juz w2026-2027r.), Litwa i Eotwa maja nadzieje na ter-
minowe zakonczenie prac. W 2027 r. ma by¢ réwniez oddany
odcinek Rail Baltica z Rygi do Wilna. Ta cze$¢ inwestycji jest
najbardziej zaawansowana. Dla Eotwy budowa potudnio-
wego odcinka inwestycji — do granicy totewsko-litewskiej,
stanowi priorytet. Z kolei Litwa ma ambicje ukonczenia
calego projektu (tgcznie z trasg z Kowna do Wilna) do kon-
ca 2026 r. Istniejg wiec szanse na polgczenie trzech stolic
w zalozonym terminie. Poniewaz Polska planuje ukonczy¢
swoj odcinek do granicy polsko-litewskiej w 2027 r., Litwa
zobowigzala sie do potaczenia go z Kownem i Wilnem w tym
samym czasie. Dobrym sygnatem dotychczasowej polsko-li-
tewskiej wspotpracy instytucjonalnej w zakresie infrastruk-
tury kolejowej jest zapowiedZ uruchomienia w najblizszym
czasie regularnych potaczen z Warszawy do Wilna.

Warto nadmienié, ze poparcie spoteczne dla Rail Baltica
w panstwach battyckich wzrasta. Poczgtkowo opér spo-
teczny wobec inwestycji byt najbardziej widoczny w Esto-
nii, gdzie obywatelskie grupy przeciwne realizacji projektu
zorganizowaty liczne protesty i demonstracje. Zgodnie z wy-
nikami badan opinii publicznej z grudnia 2019 r. w tym pan-
stwie jedynie 22% ankietowanych opowiadato sie za budowa
nowej trasy Rail Baltica zgodnie z planem rzadu, a 18% byto
jej catkowicie przeciwne, gdyz woleliby modernizacje juz
istniejgcych potaczen kolejowych. Obecnie poparcie dla in-
westycji jest coraz wieksze. Badanie przeprowadzone wéréd
mieszkancéw na poczgtku 2022 r. wskazywalo na 47-pro-

98 Prace IES = Nr2/2022



Infrastruktura transportu w regionie potudniowo-wschodniego Baltyku

centowe poparcie, jednak nadal potowa respondentéw nie
byla przekonana do nowej linii kolejowej. Na Lotwie i Litwie
sprzeciw spoleczny wobec inwestycji jest nieco mniejszy,
adotychczasowe nieporozumienia wynikaty gtéwnie z braku
optymalnego rozwigzania kwestii wykupu i odszkodowan
dla wiascicieli gruntéw. Najwieksze poparcie dla projektu
obserwuje sie na Litwie, gdzie ponad 70% respondentéw
ma pozytywne nastawienie, a nastepnie na Eotwie — 66%
poparcia®.

¥ E. Geerts, Slight growth in support for Rail Baltica, Estonia remains most skepti-
cal, 17.02.2022, https://www.railtech.com/infrastructure/2022/02/17/slight-gro-
wth-in-support-for-rail-baltica-estonia-remains-most-skeptical/?gdpr=accept
[25.05.2022].
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Kazde z panstw potozonych na potudniowo-wschodnim wy-
brzezu Morza Battyckiego posiada swoje specyficzne cechy
bedace efektem zaréwno uwarunkowan niezaleznych od
dziatalnoéci cztowieka (m.in. polozenie geograficzne, wa-
runki klimatyczne, wyposazenie w zasoby naturalne), jak
i czynnikéw wynikajgcych z ich dziejéw, sytuacji geopoli-
tycznej i gospodarczo-spotecznej. Te uwarunkowania i czyn-
niki wptynety na uksztaltowanie infrastruktury transportu,
stanowigcej podbudowe dla funkcjonowania i rozwoju kaz-
dego panstwa.

Prace IES = Nr2/2022 101



Aleksandra Kozlak, Aleksandra Kuczyriska-Zonik, Elzbieta Adamowicz

Wyniki przeprowadzonych analiz pozwalajg potwierdzi¢
postawiong w pracy teze gtéwna, Zze w najtrudniejszej sytu-
acji pod wzgledem wyposazenia w infrastrukture transportu
znajdujg sie panstwa battyckie, co ogranicza ich mozliwosci
rozwojowe i wymaga podjecia skoordynowanych dziatan
w celu jak najszybszej realizacji projektéw w ramach tran-
seuropejskiej sieci transportowej TEN-T. Wnioski pozwala-
jace potwierdzi¢ te teze zostaly sformutowane na podstawie
zaréwno analizy wskaznikéw opartych na danych staty-
stycznych, jak i analizy jakoSciowej.

Porty morskie, bedace ,oknem na $wiat”, obstuguja
znaczng cze$¢ handlu zagranicznego panstw nadmor-
skich oraz sgsiednich, ale niemajacych dostepu do mo-
rza, co stanowi wazny element gospodarki jako catosci
oraz gospodarek regionalnych. Prowadzgac dziatalno$¢ ko-
mercyjna, porty staraja sie pozyskac¢ jak najwiekszg liczbe
klientéw korzystajacych z ich ustug. W pracy wykazano, ze
konkurencyjno$¢ portéw morskich zalezy od ich stabych
imocnych stron w zakresie wyposazenia w infrastrukture
oraz suprastrukture, jako$ciicen ustug portowych, spraw-
nosci operacyjnej i inwestowania w rozwdéj zasobéw porto-
wych. Nie mniej wazne sg tez uwarunkowania, takie jak ich
potozenie geograficzne, infrastruktura transportu lgdowe-
go od strony zaplecza, wielko$¢ i poziom rozwoju regionéw
stanowigcych zaplecze portu, a takze stabilno$¢ spotecz-
no-ekonomiczna panstwa. Uwarunkowania te stwarzajg
pewnego rodzaju ramy, w jakich przychodzi funkcjonowac
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podmiotom portowym, i moga by¢ zaréwno szansg na po-
prawe konkurencyjnosci, jak i zagrozeniem. Szczeg6lna rola
w tym zakresie jest przypisywana odpowiedniej jakosci
infrastruktury drogowej i kolejowej tgczacej port z zaple-
czem. Infrastruktura ta moze stymulowa¢ rozwéj portéw
badz ogranicza¢ go poprzez zniechecanie zatadowcéw do
korzystania z ustug danego portu ze wzgledu na trudnosci
w dowozie/odwozie tadunkéw do/z portu (przepustowosé,
jakos¢ nawierzchni, czas dowozu, kongestia itp.) i zache-
canie do wyboru innego portu, do ktérego mozna bezpro-
blemowo dotrze¢ w podobnym lub krétszym czasie. Poza
tym w Europie zegluga morska bliskiego zasiegu konkuruje
z transportem drogowym i kolejowym.

W panstwach potudniowo-wschodniego Battyku najwaz-
niejszymi portami, o najwiekszych przetadunkach, sg porty:
litewski w Ktajpedzie i polski w Gdarisku (wspomagany przez
Gdynie). Stosunkowo duze przetadunki notujg porty w Ry-
dze i Tallinie. Porty niemieckie na Baltyku koncentrujg sie
raczej na obstudze potaczen wewnatrz akwenu i nie odgry-
waja wiekszej roli, gdyz ruch oceaniczny przejmowany jest
przez znacznie wieksze porty od strony Morza Péinocnego
(m.in. port w Hamburgu). Wysoka pozycja konkurencyjna
portéw w Gdansku i Ktajpedzie jest mozliwa dzieki przepro-
wadzonym inwestycjom, gtéwnie w rozwéj terminali konte-
nerowych (DCT w Gdansku) i dostosowanie infrastruktury
portowej do przyjmowania coraz wiekszych statkoéw. Porty
te planujg réwniez wybudowanie portéw zewnetrznych.
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Szczegbdlne dysproporcje w poziomie rozwoju infra-
struktury transportu sg zauwazalne w lgdowych gate-
ziach transportu, tj. drogowym i kolejowym (transport
rurociggowy nie byt przedmiotem analiz). Analiza danych
statystycznych i skonstruowanych na ich bazie wskazni-
kéw pozwolita potwierdzié teze o znacznym zréznicowaniu
stanu iloS§ciowego i jakoSci tej infrastruktury. Najlepszg in-
frastrukturg drogowg i kolejowg dysponuja Niemcy, ktére
znacznie szybciej od panstw Europy Srodkowo-Wschodniej
zaczety wielkoskalowe inwestycje, przeznaczajac na to bar-
dzo duze $rodki finansowe. Natomiast najnizszej jakosci
infrastrukture drogowa i kolejowa posiadajg panistwa bat-
tyckie, ktéra pod réznymi wzgledami jest niespéjna z siecig
europejska (np. szeroko$¢ toréw, napiecie pradu w trakcji
kolejowej), co wpltywa na ich stabe potgczenie z rdzeniem
gospodarczym Europy i niska dostepnos$¢ transportowa
w ujeciu kontynentu.

W Polsce i panstwach battyckich fundusze unijne od-
grywaja istotng role w ksztattowaniu nowej jakosci in-
frastruktury transportu. Dostepno$¢ funduszy unijnych
nabiera szczegblnego znaczenia wobec stabosci finanséw
publicznych oraz znaczacych potrzeb krajéw, ktére we-
szty do UE w 2004 r. i musiaty zacza¢ nadrabia¢ dystans,
gdyz ich infrastruktura drogowa i kolejowa charaktery-
zowatla sie stabymi parametrami oraz duzym stopniem
dekapitalizacji. Bardzo duzy postep jest juz widoczny w za-
kresie infrastruktury drogowej, co jest wynikiem priory-
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tetowego traktowania tego typu inwestycji, a potwierdza
to dominacja naktadéw inwestycyjnych na infrastruk-
ture transportu drogowego we wszystkich panstwach
potudniowo-wschodniego Battyku. Pomimo zwieksze-
nia w ostatnich latach nakladéw inwestycyjnych, nadal
duze problemy napotyka rozwéj infrastruktury kolejowej,
zwlaszcza w zakresie projektéw, ktére sg realizowane na
terenie kilku panstw, co na przyktadzie projektu Rail Bal-
tica wykazano w rozdziale trzecim. Ich szybsza realizacja
wymaga dziatan skoordynowanych na poziomie miedzy-
narodowym i znacznie wiekszych $rodkéw finansowych
niz dotychczas przewidywano.

Duza kapitatochtonno$é¢ transportowych inwestycji in-
frastrukturalnych wptywa na konieczno$¢ tworzenia mon-
tazy finansowych zapewniajgcych zdobycie odpowiednich
do realizacji inwestycji $srodkéw pochodzacych z réznych
zrédet finansowania. Publiczny charakter inwestycji infra-
strukturalnych wigze sie z koniecznoscig zapewnienia przez
panstwa cztonkowskie znaczgcego wktadu finansowego
w realizacje projektéw. Istotnym katalizatorem jest wspar-
cie finansowe pozyskiwane w ramach grantéw bezzwrot-
nych pochodzacych z funduszy unijnych oraz tworzonych
instrumentéw i programoéw. Wazne sg tez preferencyjne
kredyty pozyskiwane od miedzynarodowych instytucji fi-
nansowych, a szczegdblnie z Europejskiego Banku Inwesty-
cyjnego. W ostatnich latach nacisk ktadzie sie na zwiekszenie
zaangazowania sektora prywatnego w realizacje projektow
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infrastrukturalnych i tworzenie nowych instrumentéw fi-
nansowych, np. obligacji projektowych.

Ze wzgledu na to, ze wiekszo$¢ potrzebnego finansowa-
nia zapewniajg panstwa cztonkowskie i gtéwnie na nich
spoczywa odpowiedzialno$¢ za planowanie i realizacje in-
frastruktury transportowej, istnieje ryzyko, ze europejska
sie¢ transportowa bedzie tworzyta zbiér pojedynczych sieci,
a nie zintegrowany system, ktéry bylby najkorzystniejszy
z punktu widzenia catego ugrupowania. Nadal w unijnej
sieci transportowej wystepujg braki w zakresie polgczen
iwaskie gardia, ktére zaktdcajg ptynnosé ruchu, szczegdlnie
w krajach Europy Srodkowo-Wschodniej.

W odniesieniu do inwestycji Rail Baltica nalezy stwier-
dzi¢, ze bez watpienia jest ona priorytetem dla wszystkich
trzech panstw battyckich. Projekt ten stanowi szanse na
rozwoj, zwiekszenie konkurencyjnosci i bezpieczenstwa
catego regionu battyckiego. Wzmocni synergie miedzy
przeptywami towarowymi na linii péinoc-potudnie i za-
chéd-wschéd, tworzgc nowe mozliwosci rozwoju logisty-
ki wzdluz europejskich i azjatyckich ladowych szlakéw
handlowych. W ten sposéb Rail Baltica nie tylko zapewni
dodatkowe korzysci ekonomiczne, takie jak rozwéj inwesty-
cyjny, rewitalizacja terenéw poprzemystowych, tworzenie
innowacyjnych przedsiebiorstw, transfer technologii czy
rozwdj turystyki, ale takze zaznaczy panstwa battyckie
na mapie europejskiej logistyki kolejowej. Skréci dystans
miedzy panstwami baltyckimi i pozostalg czescig Europy
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w sensie nie tylko geograficznym, ale réwniez mentalnym.
Problematyczne pozostajg jednak kwestie finansowania
i harmonogram prac.

Uwarunkowania polityczne (sankcje UE nalozone na
Rosje po aneksji Krymu, sfatlszowane wybory na Biatoru-
si oraz inwazja rosyjska na Ukraine) przerwaty korytarze
tranzytowe miedzy Wschodem a Zachodem, a w konse-
kwencji zmienily model funkcjonowania pahstw battyckich
jako panstw tranzytowych. Litewskie, lotewskie i estoniskie
przedsiebiorstwa zostaty zmuszone do zerwania powigzan
z Rosja i Biatorusia, a obecnie aktywnie poszukujg nowych
kooperantéw. Podczas gdy nie jest pewne, czy odbudowa
utraconych potgczen logistycznych i wznowienie stosun-
kéw gospodarczych z Rosja i Biatorusig po zakoniczeniu woj-
ny na Ukrainie bedzie mozliwe, Rail Baltica daje szanse na
wieksza integracje panistw Europy Srodkowej i Zachodniej.

Podczas gdy do tej pory projekt Rail Baltica postrzegany
byl gléwnie jako korytarz gospodarczy, agresja Rosji na Ukra-
ine unaocznila jego znaczenie dla bezpieczenstwa militar-
nego regionu. Panistwa battyckie, stanowigce zewnetrzng
granice UE i NATO, stajg sie bardziej podatne na diugofa-
lowe konsekwencje konfliktu zbrojnego. W sensie militar-
nym efektywna wspétpraca miedzy sojusznikami bedzie

4 SzerzejM.Thomas, The Current Status of Transportation Infrastructure in the Baltics,
,Baltic Bulletin’, 14.04.2020, https://www.fpri.org/article/2020/04/the-current-sta-
tus-of-transportation-infrastructure-in-the-baltics/ [24.05.2022].
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wymagala sprawnego systemu transportowego. Co istotne,
zgodno$¢ Rail Baltica z wymogami wojskowymi byla prze-
widziana na etapie planowania inwestycji w 2016 r. Wyma-
gania techniczne obejmujg okreslone parametry predkosci,
naciski osi na tor czy charakterystyki szyn.
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Wyposazenie w infrastrukture transportu oraz polozenie panstwa
wzgledem kluczowych, rozwinietych obszaréw Unii Europejskiej
determinuja jego dostepno$¢ transportowa, a przez to réwniez
mozliwosci rozwojowe.

Nakiady ponoszone na lagdows infrastrukture transportowg od-
grywaja znaczaca role w tworzeniu spéjnosci terytorialnej, a jed-
nocze$nie pozwalajg na zwiekszenie obszardw cigzenia portéw
morskich i lotniczych. Wyposazenie w odpowiednig infrastruktu-
re transportu pafstw regionu poludniowo-wschodniego Baltyku
zalezy od realizacji inwestycji infrastrukturalnych determinowa-
nych dostepnoscig $rodkéw finansowych, wsrdd ktérych istotne
znaczenie przypisuje sie funduszom unijnym.

Rail Baltica bez watpienia jest priorytetowa inwestycja infrastruk-
turalng dla trzech panstw baltyckich. Projekt ten stanowi szanse
na rozwoj, zwiekszenie konkurencyjnosci i bezpieczenstwa catego
regionu battyckiego. [...] Jednakze rosnace koszty inwestycji powo-
duja, ze bez dodatkowych $rodkéw jej ukoniczenie nie bedzie mozli-
We W Wyznaczonym czasie.
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