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WSTEP

Rozwdj regionu jest waznym zagadnieniem badawczym. Poszukuje si¢ odpo-
wiedzi na pytania dotyczace jego uwarunkowan i zréoznicowania w zakresie
roznych aspektow. Jednym z nich jest znaczenie dla regionu infrastruktury
transportowej. Rozwoj infrastruktury transportowej powinien odbywac sie
w $cistym zwigzku z potrzebami gospodarki i spoleczenstwa. Uwaza sie,
ze rozw0j infrastruktury transportowej moze si¢ odbywa¢ wedlug trzech
scenariuszy: wyprzedzajacego w stosunku do zglaszanych potrzeb, op6znio-
nego do istniejacego zapotrzebowania oraz mieszanego, bedacego kompilacja
dwoéch wyzej wymienionych'.

Infrastruktura kolejowa w wojewddztwie podlaskim, bedaca tematem tej
publikacji wykazuje sie opdznionym rozwojem. Jej obecny stan nie zaspokaja
biezacych potrzeb i nie odpowiada wymogom bezpieczenstwa ruchu. Woje-
wodztwo, cho¢ to region przygraniczny, ma takze niezadowalajaca dostepnosc¢
do przejs¢ granicznych. Do tego nalezy dodac¢ brak mozliwosci rozwoju nowo-
czesnych metod i srodkéw transportu w ramach przewozoéw kombinowanych.
Skutkami tych zaniedban sa m.in. niska atrakcyjnos¢ inwestycyjna regionu,
mniejsza mobilnosé mieszkancow, zanieczyszczanie srodowiska, nadmierna

emisja hatasu, duza liczba wypadkéw drogowych’. W zwigzku z powyzszym,

'W. Grzywacz, K. Wojewddzka-Krol, W. Rydzkowski, Polityka transportowa,
Wydawnictwo Uniwersytetu Gdanskiego, Gdansk 2005, s. 55-56; K. Wojew6dzka-
-Krol, R.Rolbiecki, Infrastruktura transportu. Europa, Polska — teoria i praktyka,
PWN, Warszawa 2018, s. 36-37.

? Na podstawie: E. Dabrowska (red.), Diagnoza strategiczna wojewédztwa podla-
skiego, Podlaskie Regionalne Obserwatorium Terytorialne, Urzad Marszatkowski



WSTEP

problemem poznawczym, poddanym analizie w niniejszej pracy, jest stan
i konsekwencje niskiego poziomu infrastruktury kolejowej wojewodztwa
podlaskiego’ oraz jej wplyw na sytuacje spoleczno-gospodarczg w regionie.
Powyzszy problem nabiera szczegdlnego znaczenia w obliczu funkcjonowania
w ramach proceséw globalizacji, integracji, m.in. w ramach Unii Europejskiej
(UE) i zwiazanej z tym swobody przeptywu towaréw, ustug i oséb, procesu
globalizacji i intensyfikacji wymiany miedzynarodowej, rosnacego zaintereso-
wania kwestiami ekologicznymi. Jednoczesnie zachodza zjawiska niekorzystne
dla transportu kolejowego. W 1970 roku kolej przewiozla ponad szes¢ razy wieg-
cej towarow niz samochody, w 1980 roku przewaga kolei byta tylko trzy razy
wieksza, a od potowy lat dziewiecdziesigtych znaczaco wiecej przewozi sie
transportem samochodowym, i ten stan utrzymuje sie do chwili obecnej'.
Ztozonosc¢ elementoéw gospodarki, na ktore wptywa infrastruktura trans-
portowa, w tym kolejowa, jest bardzo duza. Wystepujace zaleznosci moga
mie¢ charakter wewnetrzny, w zakresie systemu transportowego oraz ze-
wnetrzny, czyli odnoszacy sie do innych dziedzin gospodarki. Badanie tych
zewnetrznych relacji i wpltywu na inne elementy systemu regionu bedg przed-
miotem rozwazan w tejze publikacji. W $wietle powyzszych spostrzezen waz-
ne jest holistyczne ujecie prezentowanych zagadnien. Wspoélczesne realia
gospodarowania wymagaja calosciowego spojrzenia na problemy gospodarki,
z r6znych punktow widzenia, uwzgledniajac rézne czynniki. Ponadto nalezy

pamigtac, ze charakter tych odzialywan ma cechy sprzezenia zwrotnego,

Wojewddztwa Podlaskiego, Biatystok 2020, s. 16—-31; Regionalny plan transportowy
wojewodztwa podlaskiego na lata 2014-2020 (aktualizacja), Zalacznik do Uchwaty
nr 302/4351/2018 Zarzadu Wojewodztwa Podlaskiego z dnia 19 czerwca 2018 r.,
s. 11-75, http://bip.umwp.wrotapodlasia.pl (dostep: 27.04.2020).

* Niedostatecznego rozwoju pod wzgledem iloéciowym oraz jakosciowym, takim jak
predkosé, zelektryfikowanie, ilos¢ toréw na danym szlaku komunikacyjnym, ktore
nie zapewniaja mozliwosci szybkiego przemieszczania sie w ruchu pasazerskim
1 towarowym.

* E. Garécia, Renesans kolei kluczem zrownowazonego rozwoju, ,Aura. Ochrona
Srodowiska” 2003, nr 11/3; Bank Danych Lokalnych, www.stat.gov.pl (dostep:
12.12.2019); Transport — wyniki dziatalnosci w 2018 r., GUS, Warszawa, Szczecin
2019, s. 34-35.

10



WSTEP

a sita i znaczenie tych czynnikow sa zmienne w czasie. Uzasadnione jest za-
tem stosowanie podejscia systemowego. Jak zauwaza Jan Burnewicz, jeden
ze znakomitych badaczy problematyki transportowej, ,poprawa systemu
transportowego ma bardziej wymiar jako$ciowy, niz iloSciowy i nie moze
by¢ sprowadzona do prostych miar infrastruktury drogowej czy kolejowej™.
Kolej stanowi istotne ogniwo systemu transportowego. Strategiczne kierunki
polityki transportowej zmierzaja do wzmocnienia roli transportu kolejowe-
go. Wojewodztwo podlaskie, cho¢ ma jedng z najmniejszych gestosci linii
kolejowej Polsce, to charakteryzuje si¢ strategicznym potozeniem u zbiegu
trzech panstw i mozliwoscig rozwoju przewozoéw miedzynarodowych. Jed-
nym z takich szlakow jest trasa kolejowa E75 Rail Baltica. W calym przebiegu
biegnie ona z Helsinek przez kraje nadbaltyckie i Polske do Niemiec. Obecnie
nie sg prowadzone regularne polaczenia kolejowe na catej jej trasie, trwaja
natomiast prace budowlane i modernizacyjne w Polsce i w krajach nadbal-
tyckich, ktore takie przejazdy majg umozliwi¢. W zwiazku z powyzszym
warto sie zastanowic, jakie znaczenie i korzysci z powstania tej infrastruk-
tury i uruchomienia przejazdéw moze mie¢ wojewddztwo podlaskie. Jako
cel pracy przyjeto zatem testowanie za pomoca metodyki myslenia siecio-
wego obszarow oddzialywan i scenariuszy rozwoju infrastruktury kolejowe;j
(glownie np.zie trasy Rail Baltica) w tworzeniu warunkéw rozwoju regionu
podlaskiego. Dodatkowo celem poznawczym bedzie pokazanie mozliwego
zastosowania metodyki mys$lenia sieciowego w odniesieniu do procesow
rozwoju regionalnego, jako przyktadu holistycznego podejscia.

W pracy wykorzystano metode analizy i krytyki pis$miennictwa, od-
noszacy sie do literatury przedmiotu, w tym rozwoju regionalnego i infra-
struktury transportowej, oraz dokonano badania dokumentow strategicznych
i statystycznych, w tym: Gléwnego Urzedu Statystycznego, Urzedu
Statystycznego w Bialymstoku, Urzedu Transportu Kolejowego, PKP PLK,

* J. Burnewicz, Infrastruktura transportu jako czynnik rozwoju ekonomicznego,
[w:] M. Bak (red.), Infrastruktura transportu a konkurencyjnos¢ gospodarcza, ,Ze-
szyty Naukowe Uniwersytetu Gdanskiego. Ekonomika Transportu i Logistyka”
2014, nr 49, s. 14.

11
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Ministerstwa Infrastruktury, Urzedu Marszatkowskiego Wojewodztwa Pod-
laskiego itp. Powyzsze uzupelnila metoda analizy i konstrukcji logiczne;j.
Holistyczne podejscie do omawianych zagadnien bylo mozliwe dzigki za-
stosowaniu w pracy metodyki myslenia sieciowego, ktérag mozna zaliczy¢
do heurystycznych metod badan. Wsréd instrumentéw badawczych znala-
zly si¢ takie jak: badanie dokumentow, analiza, synteza oraz sposoby wnio-
skowania (indukcja i dedukcja) w oparciu o wybrane dane ww. instytucji.
Wykorzystano takze informacje i wiedze autorki pochodzace z obserwacji
w ramach realizacji miedzynarodowego projektu ,Rail Baltica Growth Corri-
dor”, w ktorym autorka publikacji uczestniczyla jako koordynator projektu
z ramienia partnera projektu — Miasta Bialystok®. Zebrane informacje przed-
stawiono z wykorzystaniem wykresow, rysunkow, technik tabelarycznych
oraz analizy porownawcze;j.

Praca zostala podzielona na trzy rozdzialy. W pierwszym z nich sku-
piono sie na zagadnieniach ogélnych w ramach rozwoju regionalnego i in-
frastruktury transportowej, w tym kolejowej. Przedstawiono m.in. czynniki

rozwoju regionalnego, jego wspolczesne modele i wybrane instrumenty. Uka-

® Projekt Rail Baltica Growth Corridor (RBGC) realizowany w latach 2010-2013 ze
srodkow Unii Europejskiej w ramach Programu Operacyjnego Region Morza Bal-
tyckiego. Jego celem bylo bylo zidentyfikowanie najwazniejszych uwarunkowan
i korzysci dla miast, regionow, panstw z rozwoju korytarza kolejowego Rail Baltica.
Liderem projektu byly Helsinki, partnerami za$ jednostki naukowe i samorzadowe
ze wszystkich krajow, przez ktore przebiega Rail Baltica. W wojewddztwie pod-
laskim partnerem bylo m.in. Miasto Biatystok. Projekt zakladal, ze uruchomienie
regularnych polaczen kolejowych w ruchu pasazerskim i towarowym na calym
przebiegu trasy przyczyniloby sie do aktywizacji gospodarczej i spotecznej w po-
szczegoblnych regionach. Strategia pracy w projekcie skupiala sie na kwestiach
integracji i dostepnosci regionu Morza Baltyckiego, zarowno w zakresie zwigksze-
nia zainteresowania transportem multimodalnym, jaki i dostarczenia rozwigzan
w celu poprawy dostepnosci komunikacyjnej regionu. Ponadto realizacja projektu
miala na celu zwigkszenie integracji i wspotpracy wsrod glownych interesariuszy
rozwoju korytarza transportowego Rail Baltica poprzez opracowanie kierunkow
i strategii rozwoju planowania przestrzennego. Wiecej o projekcie na www.rbgc.eu
iw: A. Bustowska, Projekt Rail Baltica Growth Corridor — nowe perspektywy rozwoju
korytarza kolejowego Rail Baltica, ,Przeglad Komunikacyjny” 2011, nr 3-4, s. 42-44.

12
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zano od strony teoretycznej zagadnienia infrastruktury, takze transportowej,
jej mierniki, teorie i efekty w rozwoju spoteczno-gospodarczym, na koniec
przyblizono Czytelnikowi zagadnienia zwigzane z infrastruktura i transpor-
tem kolejowym w Polsce.

Drugi rozdzial rozpoczyna sie od przekrojowej charakterystyki uwarun-
kowan rozwoju regionu, takze w kontekscie ich powigzan z infrastruktura
transportowa, gtéwnie kolejowa. Dokonano réwniez charakterystyki trasy
Rail Baltica, jako gtéwnego miedzynarodowego szlaku kolejowego w woje-
wodztwie podlaskim. Konncowe rozwazania w tym rozdziale dotycza spo-
dziewanych efektéow i wplywu rozwoju infrastruktury kolejowej na rozwoj
wojewodztwa.

Trzeci rozdzial w catosci zostal poswigcony analizie metoda myslenia
sieciowego. Na poczatku dokonano prezentacji teoretycznych zatozen mode-
lu (metodologia badan), a nastepnie, bazujac na nich, dokonano testowania
modelu na przykladzie trasy Rail Baltica i jej spodziewanego wplywu na
rozwoj regionu. Doboru danych do analizy dokonano na podstawie analizy
literatury przedmiotu, wtasnych doswiadczen autorki z realizacji projektu
wRail Baltica Grwoth Corridor”.

Przedstawione wyniki sa ujeciem autorskim i nie s3 jedynym mozliwym
rozwigzaniem. Istnieje dalsza mozliwos$¢ dyskusji, poszukiwania rozwigzan
alternatywnych w badanym zakresie, co pozostawiono tez Czytelnikom do
ich wlasnych przemyslen. W zwiazku z tym publikacje mozna poleci¢ zarow-
no teoretykom z zakresu regionalistyki, jak i praktykom (samorzadowcom,

pracownikom panstwowym, zarzadcom infrastruktury).

13



Rozdziat |

INFRASTRUKTURA TRANSPORTOWA
A ROZWOJ REGIONALNY

1. Wprowadzenie do teorii rozwoju regionalnego
1.1. Definicje regionu i czynniki jego rozwoju

Pojecie regionu jest trudne do jednoznacznego zdefiniowania. Szczegdlnie
w drugiej potowie XX wieku podejmowano wielorakie proby skonkretyzo-
wania tego pojecia'. Punktem wyjécia do rozwazan na temat regionu moga
by¢ klasyczne teorie lokalizacji. W ich swietle region jest postrzegany jako
pewna przestrzen geograficzno-fizyczna, charakteryzujaca si¢ okreslonymi
czynnikami rozwoju (m.in. uksztaltowanie terenu, klimat, bogactwa natu-
ralne) oraz wyposazona w okreslony potencjal ekonomiczny. To podejscie
podkresla Scisty zwiazek ze strukturg przestrzenng okreslonego obszaru.
Ma to istotne znaczenie w przypadku kwestii transportowych. Jak zauwaza
Peter A. Steebrink, ,problemy jak funkcjonowanie miasta, czy koncentracja,
czy dekoncentracja przestrzenna sa zagadnieniami zaréwno z dziedziny plano-

wania przestrzennego, jak i planowania transportu”, a ,budowa i ulepszanie

' R. Domanski, Gospodarka przestrzenna. Podstawy teoretyczne, PWN, Warszawa
2013, s. 22-23.

14
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infrastruktury transportu jest jednym z najwazniejszych celéw realizacji re-
gionalnej polityki rozwoju ekonomicznego™.

Definicja Stanistawa Berezowskiego podkresla przestrzenny charakter
powiazan poszczegdlnych elementéw wyposazenia regionalnego, okreslajac
region ekonomiczny jako okreslony obszar kraju, gdzie rozwijajg si¢ rézne
galezie produkcji i ustug, stwarzajac silne powiazania wewnetrzne, to zna-
czy wzajemna wymiane surowcow, artykulow gotowych, korzystajac z tych
samych Zrédet energii i urzadzen technicznych, jak np. transport’.

Podobne spojrzenie na definicje regionu ma Leszek Kupiec', ktory okresla
go jako obszar bedacy czescia kraju lub wigkszego terytorium i majacy pewne
wspolne cechy gospodarcze, kulturowe i spoleczne, a tym samym spetniajacy
okreslong role w gospodarce kraju i rézniacy sie¢ od otaczajacych go obsza-
réw. Natomiast Zbigniew Strzelecki w swojej definicji wskazuje, ze region
jest obszarem o okreslonej specjalizacji bedacej wynikiem zaré6wno egzo-,
jak i endogenicznych czynnikoéw rozwoju’.

Region moze by¢ jednak takze definiowany w innych kategoriach,
np. historycznych, geograficznych, politycznych itp.® Ujecie historyczno-
-geograficzne regionu prezentuje np. Mariusz Kulesza’. Z kolei Marek Ko-

ter® w definicji regionu podkresla jego polityczny wymiar, definiujac, ze to

? P.A. Steebrink, Optymalizacja sieci transportowych, Wydawnictwa Komunikacji
i Lacznosci, Warszawa 1978, s. 48.

* S. Berezowski, Regionalna geografia ekonomiczna, Warszawa 1962, s. 7, za: B. Tro-
ka, Ekonomika transportu regionalnego, Wydawnictwo Uniwersytetu Gdanskiego,
Gdansk 1986, s. 24.

* L. Kupiec, Ekonomika regionu, Wydawnictwo Uniwersytetu w Biatymstoku, Biaty-
stok 1999, s. 33.

® Z.Strzelecki, Polityka regionaln, [w:] Z.Strzelecki (red.), Gospodarka regionalna
i lokalna, PWN, Warszawa 2008, s. 79.

¢ E. Chudzinski, Regionalizm — idee — ludzie — instytucje, Muzeum Niepodleglosci,
Mazowiecka Oficyna Wydawnicza, Warszawa 2013, s. 10-11.

’ M. Kulesza, Rozwazania na temat regionu geograficzno-historycznego, ,,Studia z Geo-
grafii Politycznej i Historycznej” 2014, t. 3, s. 27-48.

® M. Koter, Region polityczny. Geneza, ewolucja i morfologia, [w:] K. Handtke (red.),
Region, regionalizm — pojecia i rzeczywistosé, Slawistyczny Osrodek Wydawniczy,
Warszawa 1993, s. 49-74.
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organizacja terytorialna panstwa, o r6znym charakterze (unitarnym, o domi-
nujacej roli wladzy centralnej; regionalnym, o znaczacej autonomii samego
regionu lub federalnym). W szczegdlnosci w kontekscie przyjetej w publikacji
metodologii badan nalezy zwroci¢ uwage na definicje strukturalno-systemowe
regionu, ktore szerzej zostaly opisane w rozdziale trzecim.

Na potrzeby niniejszego opracowania mozna przyja¢ definicje regionu
jako wyodrebnionego w strukturze spoteczno-gospodarczej kraju systemu,
o okreslonej specyfice i strukturze elementéw endogenicznych oraz uwa-
runkowan zewnetrznych charakteryzujacych si¢ wzajemnymi powigzaniami
i oddzialywaniami, tworzac w rezultacie niepowtarzalng calos¢. Powyzsze
systemowe spojrzenie na region, utozsamiany z jednostka terytorialng kra-
ju (wojewodztwem), bedzie przedmiotem badan i rozwazan w niniejszej
publikacji.

Rozwoj regionu jest procesem o charakterze przyczynowo-skutkowym.
Przyczyny i skutki sg ze sobg wzajemnie powigzane i sg okreslane jako czyn-
niki rozwoju regionalnego - jezeli inicjuja i pobudzaja rozwoj lub barierami
rozwoju, wtedy, gdy rozwoj regionalny utrudniaja’. Ogoélna klasyfikacje czyn-
nikéw mozna uja¢ w nastepujace grupy'’: czynniki ekonomiczne (wielko$é
i sposob funkcjonowania regionalnego rynku doébr i ustug, zmiany na regio-
nalnym rynku pracy, dynamika popytu regionalnego), czynniki spoteczne
(tempo i charakter proceséw urbanizacji, rozwéj i doskonalenie infrastruktury
spolecznej, zmiany w poziomie zycia), czynniki technologiczno-techniczne
(wzrost kapitatlu trwalego i zmiany w jego strukturze, rozwoj dziatalnosci

badawczo-rozwojowej, przygotowanie terendéw pod inwestycje), czynni-

’ Nalezy zauwazy¢, ze w praktyce gospodarczej bariera rozwoju moze sie pojawié
nie tylko wtedy, gdy brakuje jakiego$ czynnika, ale takze wowczas, gdy jest on
dostepny, ale jest nieodpowiedni pod wzgledem jakosciowym. Por. M. Szostak,
Kierunki i wyniki debaty nad globalnymi barierami rozwoju, ,Zeszyty naukowe /
Szkota Gléwna Handlowa. Kolegium Gospodarki Swiatowe;j” 2005, nr 17, s. 6 i nast.

' Za: W. Kosiedowski, Zarzqdzanie rozwojem regionalnym i lokalnym, [w:] Z. Strze-
lecki (red.), op. cit., s. 235-236; W. Lizinska, R. Marks-Bielska, R. Kisiel, Atrakcyj-
nos¢ inwestycyjna gmin i znaczenie w jej ksztaltowaniu preferencji specjalnej strefy
ekonomicznej, ,Roczniki Nauk Rolniczych” 2011, 98(3), Seria G, s. 193.
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ki ekologiczne (wystepowanie zasobéw naturalnych, wdrazanie czystych
technologii, edukacja ekologiczna).

Z kolei Jerzy J. Parysek' proponuje podzial czynnikéw na: potrzeby lud-
nosci okreslonego obszaru, zasoby i walory srodowiska naturalnego, zasoby
pracy, inwestycje infrastrukturalne, istniejacy potencjal gospodarczy, rynek
wewnetrzny i zewnetrzny, kapital finansowy, w tym w szczegoélnosci na in-
westycje, nauke, technike i kulture, nowoczesne technologie wytwarzania,
teren i korzysci miejsca oraz stosunki miedzynarodowe i wymiane bilate-
ralng. Jednym z wymienianych przez niego czynnikoéw jest inwestowanie
w infrastrukture. Jak zauwaza autor, w tym zakresie istotne sg zwlaszcza:
podstawowe kategorie urzadzen i sieci infrastruktury ekonomicznej, struk-
tura hierarchiczna i przestrzenna, sieci infrastrukturalne, dostepnos¢, sieci
techniczne, rezerwy jej wydajnosci oraz parametry techniczne.

W czasach globalizacji duza role odgrywajg czynniki decydujace o moz-
liwosciach adaptacyjnych regionu do nowych wyzwan. Mozna wsréd nich
wyro6znic tradycyjne i nowoczesne. Pierwsze to klasyczne czynniki rozwoju
(kapital, ziemia, praca); drugie obejmuja przede wszystkim kapital spoteczny,
czyli: sktonnos¢ jednostek do dziatan wspolnych, wzajemne zaufanie i po-
moc, obywatelskie zaangazowanie oraz kreatywnos¢ i innowacyjnos¢, wiedze
techniczna, instytucje otoczenia biznesu. Ponadto czynniki te mozna klasyfi-
kowac pod katem ich wptywu na konkurencyjnosé¢ regionu i tu wyrdznia sie
nastepujace przyktady: zréznicowanie struktury gospodarki regionu, dostep-
nos$¢ komunikacyjna, poziom innowacyjnosci, infrastrukture ekonomiczng
i spoleczna, poziom wyksztalcenia, jako$¢ sSrodowiska przyrodniczego, istnie-
nie aglomeracji, zaplecze naukowo-badawcze, jakos¢ zarzadzania regionem,
rezerwy terendw pod inwestycje'?, sprawny przeplyw informacji i wiedzy

oraz stopien ich rozwoju i wykorzystania®.

" J.J. Parysek, Podstawy gospodarki lokalnej, Wydawnictwo Naukowe Uniwersytetu
im. A. Mickiewicza w Poznaniu, Poznan 2001, s. 73 i nast.

'» W. Kosiedowski, Zarzqdzanie rozwojem regionalnym i lokalnym, [w:] Z. Strzelecki
(red.), op. cit., s. 235-236.

" T.Truskolaki, Ksztattowanie warunkéw wspolpracy w oparciu o model triple helix
na przyktadzie Metropolii Bialostockiej, ,Ekonomia i Prawo” 2013, t. 12(1), s. 22.
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Czynniki rozwoju mozna takze sklasyfikowac¢ w grupach o charakterze en-
dogenicznym i egzogenicznym. Czynniki endogeniczne stanowia podstawows
sile sprawczg rozwoju regionalnego. Wchodza tu czynniki takie jak: kwalifika-
cje zawodowe, struktura ludnosci. Czynniki egzogeniczne beda obejmowaly
zmiany w makrootoczeniu regionu i sa konsekwencja proceséw globalizacji'.
Szczegodtowsq klasyfikacje w tym zakresie mozna odnalez¢ w rozwazaniach
Wojciecha Dziemianowicza”. Za gléwne czynniki odpowiedzialne za rozwoj
uwaza on zasoby wewnetrzne i popyt zewnetrzny. Do pierwszej grupy zali-
cza cechy fizyczne regionu, podmioty dziatajace na jego obszarze, do ktérych
zaliczamy ludzi i organizacje oraz ogoét relacji wystepujacych miedzy nimi.
Natomiast funkcjonowanie na rynkach zewnetrznych powinno przynies¢ dla
regionu okreslone skutki ekonomiczno-spoteczne, m.in. wzrost konkurencyjno-
$ci, wzrost zatrudnienia w sektorach innowacyjnych, zmiany na rynku edukacji
i pracy, a w sferze spolecznej — wiedze i doswiadczenie (efekt uczenia sie).

Majac na uwadze temat pracy, nalezy takze wskaza¢ czynniki rozwoju
spoleczno-gospodarczego zwiazane z transportem. Warto zauwazy¢, ze zwia-
zek ten jest obustronny i charakteryzuje sie sprzezeniem zwrotnym. Wsrod
uwarunkowan wskazuje sie: kapitat ludzki, potozenie geopolityczne i geogra-
ficzne, bezposrednie inwestycje zagraniczne, akumulacje kapitatu, przeptyw
informacji, procesy globalizacji, konkurencyjno$¢ i integracje gospodarcza'®.
Ponadto Marek Proniewski podkresla, ze w okresie globalizacji mniejsze zna-
czenie ma czynnik lokalizacji przestrzennej. Zmiany w $rodkach komunika-
cji (rozwdj ustug telekomunikacyjnych, internet itp.) sprawily, ze fizyczny
dystans nie ma obecnie juz tak duzego znaczenia w przepltywie czynnikoéw

produkcji, towarow itd."”

" Ibidem, s. 157.

¥ W. Dziemianowicz, Modele innowacyjnego rozwoju regionow w Swietle teorii rozwoju
regionalnego, ,Studia KPZK” 2017, nr 179, s. 26-30.

' T.Truskolaski, Transport a dynamika wzrostu gospodarczego w poludniowo-
-wschodnich krajach battyckich, Wydawnictwo Uniwersytetu w Bialymstoku,
Biatystok 2006, s. 47-50.

7 M. Proniewski, Polityka rozwoju regionéw peryferyjnych, ,Optimum. Studia
Ekonomiczne” 2014, nr 6(72), s. 80.
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Podsumowujac, mozna doda¢, ze wszystkie czynniki moga by¢ podsta-
wa rozwoju regionalnego, a o tym, jaka beda spetnia¢ funkcje, rozstrzygaja
whnioski z analizy strategicznej. Standardowym elementem strategii rozwojo-
wych w Polsce jest wprowadzona po transformacji ustrojowej analiza SWOT
(technika heurystyczna stuzgca do porzadkowania i analizy informacji; ang.
Strenghts — silne strony, Weaknesses — slabe strony, Opportunities — szanse,
Threats — zagrozenia)'®. Na przestrzeni lat zmienialo sie takze podejscie do

uwarunkowan rozwoju regionalnego.

1.2. Wybrane teorie rozwoju regionalnego

Zrbéznicowania regionalne sg podstawa do bogatej dyskusji teoretycznej,
w ktorej sa stosowane rozne ujecia w zakresie determinant jego rozwoju. Sta-
nowig one zarazem podstawe do okreslenia wskaznikow mierzacych poziom
rozwoju regionalnego. Brak jest jednolitej koncepcji rozwoju regionalnego.
Wedlug Z. Strzeleckiego', aby rozwoj regionalny byt efektywny i skuteczny
powinien by¢ rozpatrywany i rozumiany jako proces zmian zachodzacych
w czterech wymiarach. Pierwszym z nich sa zmiany o charakterze ekonomicz-
nym, czyli transformacja endogenicznych i egzogenicznych czynnikéw i za-

sobow regionalnych w dobra i ustugi. Kolejna kwestia sg przemiany w sferze

'8 Por. W. Dziemianowicz, J. Szlachta, Whioski i rekomendacje dla swiadomego kreowania
Sciezek rozwoju w polityce regionalnej i innych politykach publicznych, ,Studia Komi-
tetu Przestrzennego Zagospodarowania Kraju PAN” 2017, t. 179, s. 370-371. Strategia
rozwoju regionu to forma planowania, ktéra okresla zasady dzialania struktury
regionalnej. W réznych ukladach przestrzenno-funkcjonalnych strategie rozwoju
sa elementem polityki panstwa i/lub samorzadéw regiond; maja wiele odniesien
w systemie planowania i gospodarki przestrzennej. Realizujac cele polityki regio-
nalnej strategie rozwoju regionéw sa znaczacym instrumentem i wyznacznikiem
polityki przestrzennego zagospodarowania. Za: K. Heffner, Strategie rozwoju lokal-
nego i regionalnego, [w:] Z. Strzelecki (red.), Gospodarka regionalna..., s. 153 i nast.
Z. Strzelecki, Polityka regionalna, [w:] Z. Strzelecki (red.), op. cit., s. 79; K. Heffner,
Strategie rozwoju lokalnego i regionalnego, [w:] Z. Strzelecki (red.), op. cit., s. 153
i nast.
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spolecznej, to znaczy w sposobie, poziomie, jakosci zycia mieszkancow. Trzeci
wymiar to postep techniczny i technologiczny, ktérego gtéwnym zadaniem
jest przyczynianie si¢ do lepszego wykorzystania czynnikoéw rozwoju re-
gionalnego. Ostatnim — czwartym, jest natomiast proces wymiany miedzy
cztowiekiem a $rodowiskiem (rozwdj ekologiczny).

Holistyczne spojrzenie na rozwo6j regionalny mozna znalez¢ takze w de-
finicji W. Dziemianowicza, ktory wskazuje, ze jest to ,efekt inteligentnej re-
akcji poczwornej helisy na zewnetrzng presje gospodarki opartej na wiedzy,
wykorzystujacej innowacyjnos¢ na rzecz budowania specyficznej przewagi
konkurencyjnej oraz sieciowych form wzmacniania potencjatu regionu™®.
Gléwnymi kreatorami rozwoju sg tu przede wszystkim nastepujace podmioty:
przemysl, uczelnie, rzady oraz spoteczenstwo. Kazdy z nich ma swoéj obszar
oddzialywania, ale kluczowe w procesach rozwoju sa relacje wystepujace
miedzy nimi®'.

Podobne, calosciowe, systemowe spojrzenie na rozwoj regionalny pre-
zentuja Marek i Marcin Proniewscy®. Wskazuja oni, ze rozwdj regionalny
taczy wiele wspotzaleznych procesow i zjawisk spotecznych, gospodarczych,
politycznych, technicznych i technologicznych, kulturowych itp. Podkresla,
ze cechuja si¢ one réznorodna struktura, zréznicowaniem wzajemnych relacji
i r6znym tempem i dynamika zmian ilosciowo-jakosciowych, w szczegdlnosci
w takich obszarach jak: potencjat gospodarczy, struktura gospodarcza, srodo-
wisko przyrodnicze, zagospodarowanie infrastrukturalne, poziom zycia, tad
i zagospodarowanie przestrzenne.

Niezaleznie jednak od punktu widzenia, znaczenie ma trwatos¢ rozwo-
ju regionalnego, czyli osiggniecie réwnowagi miedzy réoznymi wymiarami
zmian. Proces rozwoju regionalnego wymaga ksztaltowania zadan, sposobow
i srodkow racjonalnego uzytkowania i zagospodarowania przestrzeni i podej-

mowany jest w celu poprawienia jakosci i konkurencyjnosci danego obszaru.

20 W, Dziemianowicz, op. cit., s. 25-26.

21 .
Ibidem.

2 M. Proniewski, M. Proniewski, Uwarunkowania i kierunki polityki rozwoju regio-
nalnego Unii Europejskiej, ,Przestrzenn & Regiony” 2013, nr 2, s. 8-9.
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Cele rozwoju regionalnego maja charakter uniwersalny, ale z punktu widzenia
dziatalnosci praktycznej kazdy region ma wiasne cele i priorytety rozwojowe,
ktore odpowiadaja jego rzeczywistym mozliwosciom i oczekiwaniom®.

Ogolnie teorie rozwoju regionalnego mozna uja¢ w dwie grupy. Jedna
zwigzana jest z teoriami lokalizacji, druga dotyczy ekonomicznie osadzonych
teorii wzrostu i rozwoju. Teorie lokalizacji takze wiaza si¢ Scisle z zagadnie-
niami transportu, w ktorych koszty transportu sa rozpatrywane jako jeden
z glownych czynnikow lokalizacyjnych. Jedna z pierwszych klasycznych teorii
lokalizacji byly strefy rolnicze Johanna H. von Thiinena (1826 rok). Ekonomi-
sta ten badal najbardziej efektywny sposob rozmieszczenia produkcji rolnej
wokot osrodka centralnego — rynku zbytu. Zdaniem autora teorii najkorzyst-
niejsza jest taka lokalizacja produkcji, ktora daje najwieksza rente (réznice
pomiedzy przychodami ze sprzedazy a kosztami transportu). Zgodnie z ta
teorig najblizej rynku zbytu powinny by¢ rozmieszczone produkty najciezsze,
odznaczajace sie wysoka wydajnoscia z hektara, badZ najmniej trwale*. Teoria
ta obenie nie ma wiekszego praktycznego znaczenia. Wieksze zastosowanie
praktyczne maja kolejne teorie lokalizacji, m.in. Alfreda Webera (1909 rok)
i Waltera Christallera (1933 rok).

Teoria lokalizacji produkcji przemystowej A. Webera opierata si¢ na ana-
lizie wplywu poszczegolnych czynnikow, czyli kosztow transportu, kosztow
pracy oraz czynnika aglomeracji na rentownos¢ przedsiebiorstw. Najwigkszy
wplyw na lokalizacje produkcji wywieraly koszty transportu®. Chodzito wiec
o wyznaczenie ,punktéw minimalnych kosztow transportu”, czyli punktow
okreslajacych wzajemne potozenie Zrédel surowcow i rynkow zbytu, sto-
sunki wagowe poszczeg6lnych surowcow niezbednych do wyprodukowa-
nia jednostki produktu oraz ich procentowy udzial w jednostce produktu

gotowego™.

% Por. K. Heffner, Strategie rozwoju lokalnego i regionalnego..., s. 153 i nast.

# R.Domanski, Gospodarka przestrzenna, PWN, Warszawa 2002, s. 40.

» T. Rokicki, Teorie lokalizacji dziatalnosci gospodarczej, SGGW, Warszawa 2018,
s. 29-35.

% Ibidem.
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Kolejna proba zdefiniowania optymalnej lokalizacji produkcji byta teoria
osrodkow centralnych Waltera Christallera. Heksagonalna sie¢ osrodkow
centralnych zlozona jest z r6znych typoéw osrodkéw okreslonych poprzez
liczbe oferowanych débr, oddziatujacych na danym obszarze. W teorii osrod-
kow centralnych wyr6zni¢ mozna zasady okreslajace uklad i rozmieszczenie
tych osrodkéw, np. zasada komunikacyjna. Okresla ona takie rozmieszczenie
osrodkow, w ktorym jak najwiecej miejscowosci o wigkszym znaczeniu lezy
na linii komunikacyjnej taczacej jak najtaniej osrodki o najwiekszym znacze-
niu”. Zblizong koncepcja byla teoria biegunéw wzrostu Francoisa Perroux’a®.
Uwazat on, Ze rozwdj jest stymulowany poprzez dzialalno$¢ okreslonych
biegunéw, do ktorych zaliczal: branze, przedsiebiorstwa o wysokiej dynamice
rozwoju, majace duza skale produkcji i powigzania z innymi gateziami, a takze
spotecznosci lokalne, wyr6zniajace sie przedsiebiorczoscia, innowacyjnoscia
i pobudzajace rozwdj w skali regionalne;.

W tej grupie przykladéw - teorii wzrostu i rozwoju — mozna wyro6znic
dwa podejscia: egzogeniczne (rozwoju od gory, bodzce zewnetrzne) i endo-
geniczne (rozwoju od dotu, bodZce wewnetrzne). Pierwsze podejscie skupia
ekonomiczne teorie neoklasyczne, strategie rozwoju zrownowazonego i nie-
zrownowazonego i teorie polaryzacji. Teorie endogeniczne to m.in. strategie
potrzeb podstawowych, polityk strukturalnych czy regionu uczacego sie”.

Jedna z pierwszych teorii rozwoju regionalnego byty koncepcje neo-
klasykéw. Adaptowanie ich pogladéw dotyczacych ceny ustalanej przez ry-
nek, ktory stale dazy do rownowagi, dalo poczatek koncepcjom zwigzanym

z wyréwnywaniem réznic miedzyregionalnych. Czynniki produkcji poprzez

“ Ibidem, s. 41-57.

* E.M. Dobrescu, E.M. Dobre, Theories regarding the role of the growth poles in the
ecnomic integration, ,Procedia Economics and Finance” 2014, nr 8, s. 263.; L. Ku-
piec, Rozwoj spoteczno-gospodarczy, Uniwersytet Warszawski, Filia w Biatymstoku,
Biatystok 1993, s. 95-96.

# K. Stackelberg, U. Hahne, Teorie rozwoju regionalnego, [w:] S. Golinowska (red.),
Rozwdj ekonomiczny regionow, Rynek pracy. Procesy migracyjne Polska, Czechy,
Niemcy, Raport IPiSS, z. 16, Warszawa 1998, s. 30, za: Z. Strzelecki, Polityka re-
gionalna, [w:] Z. Strzelecki (red.), op. cit., s. 81 i nast.; K. Glebicka, M. Grewinski,
Europejska polityka regionalna, Elipsa, Warszawa 2003, s. 20-32.
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mechanizm rynkowy daza do lokalizacji i najwyzszej uzytecznosci krancowe;.
Roéznice rozwojowe wystepuja, gdy istniejg rézne uzytecznosci krancowe
wszystkich czynnikow produkcji. Zgodnie z zalozeniem modelu neoklasycz-
nego, jezeli dany obszar si¢ urbanizuje, to wzrasta liczba ludnosci, jak rowniez
zmieniajg sie proporcje czynnikoéw produkeji, co ma wplyw na ich uzytecz-
nos$¢ krancowsq (wzrasta uzytecznosc ziemi, a spada kapitatu). W zwiazku
z powyzszym istnieja dwie sytuacje. Pierwsza, opisana pod nazwa ,pasyw-
nej modernizacji terendéw peryferyjnych”, zachodzi wowczas, gdy praca jest
mobilnym czynnikiem produkcji. Wowczas dochodzi do wyréwnywania sie
poziomu dochodéw pomiedzy obszarami zurbanizowanymi i peryferyjnymi.
Drugi model - ,modernizacja aktywnych terené6w peryferyjnych” — ma miej-
sce wowczas, gdy czynnikiem niemobilnym jest ziemia, i wtedy wyréwnu-
ja sie uzytecznosci krancowe kapitatu. Inna szkota wyroézniat sie keynesizm.
W odréznieniu od neoklasykow, przedstawiciele tego kierunku opierali sie
na twierdzeniu, ze rOwnowaga gospodarcza moze wystgpowac¢ w warunkach
niepetnego wykorzystania czynnikéw produkcji, zwtaszcza pracy. Catkowite
wykorzystanie czynnikéw produkcji zalezy od popytu. W zwigzku z powyz-
szym, przedstawiciele tej szkoly opowiadali si¢ za zaangazowaniem panstwa
w zwalczanie bezrobocia poprzez réznego rodzaju inwestycje publiczne oraz
regulacje rynku pracy. Mialo to w efekcie pobudza¢ rozwdj regionalny™. Inny
nurt myslowy dotyczyt strategii rozwoju zrownowazonego i niezréwnowazo-
nego. Starano si¢ w nim odpowiedzie¢ na pytanie, w jaki sposéb odpowiednie
strategie inwestycyjne moga pokonac btedne koto niedorozwoju i wejsé na

sciezke rozwoju.

** W modelu tym wzrost gospodarczy zalezy od produktywnosci inwestycji i poziomu
oszczednosci. Im wyzsza stopa oszczednosci, tym wieksze inwestycje i w efekcie
wzrost. Natomiast produktywnosc¢ inwestycji to wzrost PKB w wyniku podejmo-
wanych inwestycji. Wzrost gospodarczy, rozumiany jako zmiany w gospodarce
o charakterze ilosSciowym, mierzony jest wielkoscia PKB. Rozwdj spoleczno-
-gospodarczy to zmiany ilosciowo-jako$ciowe, przy czym sa to zmiany zachodzace
nie tylko w gospodarce, ale takze w sferze politycznej, kulturowej, instytucjonalne;j
iinnych dziedzinach zycia. Por. K. Meredyk (red.), Ekonomia ogélna, Wydawnictwo
Uniwersytetu w Bialymstoku, Bialystok 2007, s. 341, 461.
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Istotny wklad w literature mialy teorie oparte o podejscie do rozwoju
,0d dotu”. Koncepcje te rozwijaly sie w II polowie XX wieku. Jedna z pierw-
szych bylta koncepcja potrzeb podstawowych. Akcentowata ona koniecznosé¢
rozwoju potrzeb spotecznych w tym samym stopniu, co potrzeb ekonomicz-
nych. Interesujace spojrzenie na procesy rozwojowe w regionie przedsta-
wiala tez teoria rozwoju autocentrycznego selektywnej separacji. Zakladata
ona, ze regiony peryferyjne powinny odseparowac si¢ na pewien czas od
systemu $wiatowego, przeprowadzi¢ restrukturyzacje i wowczas ponownie
wlaczy¢ sie we wspolprace i wymiane miedzyregionalng i miedzynarodowsa.
Rozwéj i zmiany w regionie powinny by¢ oparte na rynkach i zasobach znaj-
dujacych sie w danym regionie. Na bazie tej teorii wyrosta teoria niezaleznego
rozwoju regionalnego. Zgodnie z nia, regiony powinny same okresla¢ cele
i strategie rozwojowe i $rodki ich realizacji przy wykorzystaniu istnieja-
cych struktur i potencjatu w regionie, uwzgledniajac szczegdlnie powigzania
wewnatrzregionalne, zasoby wewnetrzne oraz aspekty ekologiczno-spoteczne.
Do grupy teorii potrzeb podstawowych zalicza sie takze wykorzystanie i roz-
woj potencjatu endogenicznego, ktory znajdowat sie w czynnikach produkeji,
zdolnosciach inwestycyjnych regionow ubozszych, powigzaniach wewnatrz-
regionalnych i innowacyjnosci srodowiska regionalnego. Do teorii potrzeb
podstawowych nalezg ponadto koncepcje rozwijane przez Dudleya Seersa
i Amartye Sena. Wyrazali oni poglad, Ze wzrost mierzony w dlugim okresie
jest mozliwy dopiero po zaspokojeniu gtownych potrzeb konsumpcyjnych.
Nawigzywalo to do idei Gunnara Myrdala, ktory byt zdania, ze najpierw
muszg by¢ zaspokojone przede wszystkim potrzeby zdrowia i edukacji, aby
wyzwoli¢ w ludziach kreatywne dziatanie®.

Wsrod wspolezesnych teorii warto wymienié grupy: polityk struktu-
ralnych, uczenia sie, elastycznej produkeji i specjalizacji. W teoriach poli-
tyk strukturalnych zaklada sie ingerencje wladz w polityke gospodarcza,

wskazuje na potrzebe likwidowania starych galezi przemystu i wprowa-

' R. Bartkowiak, Granice wzrostu gospodarczego a rozwoj ekonomii. Wybrane
zagadnienia ekonomii neoklasycznej i ekonomii rozwoju, SGH, Warszawa 2005,
s. 131.
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dzania tych innowacyjnych. Wspomniana interwencja rzadu na rynkach
moze odbywac sie w warunkach tworzenia i umacniania sie nowych gatezi
przemystu. Zalecanymi instrumentami pobudzania rozwoju regionalnego
w tym przypadku sa: wspieranie innowacyjnosci, inwestycji, jak rowniez ulgi
restrukturyzacyjne. Teoria uczacego sie regionu stawia na innowacyjnosc¢
technologiczng jako na gtowny czynnik rozwoju. Proces uczenia si¢ regio-
nu polega na wspoétdziataniu réznych podmiotéw: przedsiebiorcoéw, uczelni,
mieszkancow, administracji, organizacji spotecznych, instytutéw badawczych
i stwarzaniu dogodnych warunkéw dla rozwoju wiedzy i innowacji. Jedna
z koncepcji rozwoju endogenicznego jest takze teoria dystryktow przemysto-
wych. Zaklada ona koordynacje dziatalnosci i powstanie spolecznego podziatu
pracy w wyniku dzialania mechanizméw rynkowych i powigzan wynikaja-
cych z bliskiego polozenia geograficznego. Kluczowg role odgrywa tutaj tzw.
lider zmian, ktérym moze by¢ przedsiebiorstwo, centrum ustugowe, wla-
dza centralna lub regionalna. Tego typu organizacja przyczynia si¢ do istot-
nych zmian w strukturze spoteczno-gospodarczej. Ewolucja w pojmowaniu
dystryktow przemystowych uksztattowata koncepcje Lokalnych Systemow
Produkcji i innowacji (LSP). Mozna okresli¢ je jako powiazanie w bliskiej
przestrzeni przedsigbiorstw utrzymujacych relacje miedzy sobg i Srodowi-
skiem, w ktorym dziatajg®. Koncepcja zblizong do tej teorii jest stworzona
przez Michaela E. Portera koncepcja klastrow. Znaczenie klastréw w rozwoju
regionalnym polega na trwalym podnoszeniu konkurencyjnosci. Wigkszos¢
tego typu organizacji ma silng pozycje konkurencyjna i odznacza sie wysoka
innowacyjnoscia. W efekcie konsekwentnej polityki regionalnej powinno
nastapi¢ przeksztalcenie klastrow w Regionalne Systemy Innowacji (RSI).
Wisrod dziatan, ktore majg wspomagacé ten proces, powinna sie znalez¢ odpo-
wiednia polityka regionalna wtadz, w tym rozwoj ogélnej i wyspecjalizowane;j

infrastruktury, np. transportowe;j>.

% 1. Pietrzyk, Polityka regionalna w Unii Europejskiej i regiony w paristwach czton-
kowskich, PWN, Warszawa 2001, s. 46—47.
3 Por. Z. Strzelecki, op. cit, s. 90-91.
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1.3. Rozwdj regiondw a modele polityki regionalne;

Ksztaltowaniem proceséw rozwoju spoleczno-gospodarczego w regionach
zajmuje sie polityka regionalna. To pojecie jest roznie okreslane w literaturze.
Definicja Ireny Pietrzyk wskazuje, ze jest to interwencja wtadz publicznych
w zakresie korygowania przestrzennych nieréwnosci rozwoju*, natomiast
Jacek Szlachta® podkresla, ze jest ona $wiadoma dzialalno$cig organow
wladzy publicznej w zakresie rozwoju poszczegodlnych regionéw i relacji
miedzyregionalnych, przy wykorzystaniu czynnikéw rozwoju. Ponadto moz-
na zaznaczy¢, ze w literaturze dotyczacej problematyki rozwoju regionalnego
wyroznia sie dwa rodzaje polityki regionalnej: intraregionalng - gdy pod-
miotem sa wiadze regionalne i interregionalna, gdy podmiotem sa wladze
kraju lub instytucje miedzynarodowe®. Jak podkresla Danuta Makulska,

** 1. Pietrzyk, Konkurencyjnos¢ regionéw w ujeciu Komisji Europejskiej, [w:] M. Klamut,
L. Cybulski (red.), Polityka regionalna i jej rola w podnoszeniu konkurencyjnosci
regionow, Wydawnictwo Akademia Ekonomicznej we Wroctawiu, Wroclaw 2000,
s. 12.

J. Szlachta, Strategiczne wyzwania dla polityki rozwoju regionalnego Polski, Friedrich

Elbert Stiftung, Warszawa 1996, s. 16.

% B.Winiarski (red.), Polityka gospodarcza, PWN, Warszawa 2006, s. 284. W tym
miejscu warto takze okresli¢ podstawowe pojecia zblizone do polityki regionalnej,
mianowicie polityki strukturalnej i polityki spojnosci, ktore w literaturze czesto
sa uzywane zamiennie. Z punktu widzenia autora nie jest to bledem, gdyz miedzy
tymi pojeciami zachodza $ciste powigzania. Polityka strukturalna oznacza dziatal-
nos¢ organéw wladzy publicznej, skierowang na przebudowe struktury spoteczno-
-gospodarczej i pobudzenie rozwoju danego obszaru. Szczegdlng uwage zwraca sie
na stymulowanie dostosowan sektorowych i strukturalnych w regionach, w kto-
rych wystepuja np. przemysty schytkowe. Polityka spojnosci natomiast to polityka
obejmujaca zakresem cele zaréwno polityki regionalnej, jak i strukturalnej. Dazy
ona do zmniejszenia dysproporcji w poziomie rozwoju spoleczno-gospodarczego
w przekroju terytorialnym, co umozliwia wzmocnienie potencjatu gospodarczego
i przewagi konkurencyjnej Unii Europejskiej. Por. A.Kozlak, Nowoczesny system
transportowy, jako czynnik rozwoju regionéw w Polsce, Wydawnictwo Uniwersytetu
Gdanskiego, Gdansk 2012, s. 63; ]J. Hausner, Modele polityki regionalnej w Polsce,
[w:] J. Brdulak (red.), Problemy rozwoju regionalnego, t. 5, PWE, Warszawa 2001,
s. 20-23; J. Strojny, Region — Polityka regionalna, Oficyna Wydawnicza Politechniki
Rzeszowskiej, Rzeszow 2010, s. 50-51.
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»za nowoczesny model mozna uznac¢ jedynie ten, w ktérym prowadzi si¢ row-
noczeénie obie polityki””’. Tym wyzwaniom stara sie sprosta¢ nowo przyjeta
Krajowa Strategia Rozwoju Regionalnego (KSRR)*. Dokument ten okresla
systemowe ramy prowadzenia polityki regionalnej zar6wno przez rzad wobec
regionéw, jak i wewnatrzregionalne. Jako gtowny cel przyjeto ,efektywne
wykorzystanie endogenicznych potencjalow terytoriow i ich specjalizacji dla
osiggniecia zrownowazonego rozwoju kraju (...), przy jednoczesnym osig-
gnieciu spdjnosci w wymiarze spotecznym, gospodarczym, srodowiskowym
i przestrzennym”. Wérod szczegodtowych zalozen strategicznych mozna wy-
mienic¢ np.:

- skuteczniejsze okreslenie potrzeb dotyczacych rozwoju wszystkich obsza-
réw kraju oraz rozpoznanie przy tym zasobow, jakimi dysponuja, w tym
wskazanie wyzwan i barier rozwojowych,

- zapewnienie wiekszej spojnosci przez wsparcie obszarow stabszych gos-
podarczo (tzw. OSI — Obszary Strategicznych Interwencji), do ktérych
naleze¢ beda obszary zagrozone trwala marginalizacja, miasta Srednie,
tracace funkcje spoleczno-gospodarcze, Slask i tereny Polski wschod-
niej),

- szczeg6lny nacisk polozono réwniez na rozwijanie kompetencji ad-
ministracji publicznej w zakresie prowadzenia bardziej efektywnej
polityki rozwoju, w szczego6lnosci na terenach o niskim potencjale

roZwojowym.

Podsumowujac, nalezy doda¢, ze wspoélczesne modele polityki regional-
nej uksztaltowaly sie¢ na wzorcach polityki regionalnej aktywnej i pasywne;.
Pierwszy rodzaj wigzany jest z pogladami Johna M. Keynesa i utozsamiany jest
z ideg interwencjonizmu panstwowego. Model ten zaklada, ze nieréwnosci re-

gionalne nie znikna same, wraz z doskonaleniem si¢ mechanizmu rynkowego.

%7 Por. D. Makulska, Instrumenty polityki regionalnej w Polsce, SGH, Warszawa 2004,
s. 18.

% Krajowa Strategia Rozwoju Regionalnego 2030, Rozwéj spolecznie wrazliwy i tery-
torialnie zrownowazony, Warszawa 2019, M.P. 2019, poz. 1060, s. 47-88.
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Miedzyregionalne réznice w rozwoju to proces samonapedzajacy sie, ktory
jest wynikiem skoncentrowania w niektorych regionach korzysci przyno-
szacych wyzsza konkurencyjnos¢ i produktywnos¢. Efekt skali i absolutne
przewagi technologiczne sprawiajg, ze mobilnos¢ czynnikow produkcji jest
impulsem wzrostu w regionach ich wystepowania, a nie w regionach zapdz-
nionych gospodarczo. Za przyktad teoretyczny moze postuzy¢ tutaj teoria
polaryzacji regionalnej G. Myrdala, okreslana takze jako scentralizowany
paradygmat rozwoju regionalnego®. Gléwne zalozenia realizowane w ra-
mach tego modelu wigzaty sie z podnoszeniem produktywnosci w regio-
nach zapo6znionych poprzez inwestycje publiczne w infrastrukture i edukacje,
zapewnienie korzysci skali poprzez zachety dla przedsiebiorcow w kierunku
zwiekszania zatrudnienia i inwestycji, promowanie sektora Matych i Srednich
Przedsiebiorstw (MSP). Model ten wdrazano w krajach Europy Zachodniej
w warunkach szybkiego wzrostu gospodarczego, a wsrdd podstawowych
instrumentow wykorzystywanych do jego wdrazania znalazly si¢ wydatki
budzetowe na infrastrukture i inwestycje produkcyjne w regionach peryfe-
ryjnych oraz ulgi podatkowe.

Model polityki pasywnej nawigzuje do teorii neoklasycznych. Domena
polityki regionalnej sa w nim dzialania stuzace eliminowaniu barier w mo-
bilnosci czynnikoéw produkeji, produktow i zrodet zaklocajgcych transfer
technologii i informacji miedzy regionami. Ten kierunek myslenia odpowiada
pogladom neoliberalow, ktorzy kwestionowali jakakolwiek ingerencje pan-
stwa, poniewaz — ich zdaniem — samoistny przeptyw czynnikoéw produkcji
prowadzi do stanu réownowagi rynkowej. Na bazie tych dwoch koncepcji
w latach osiemdziesiatych XX wieku powstal kolejny model polityki regio-
nalnej. Zakladat on, Ze obok panstwa, podmiotem polityki regionalnej po-
winny by¢ wladze terytorialne i instytucje otoczenia sektora produkcyjnego.
Wtladza centralna pelni tu role koordynatora, animatora polityki regionalnej

i tworzy warunki wspolpracy wszystkich podmiotéw tej polityki. Podnosze-

¥ AB. Czyzewski, Rozwoj regionalny w warunkach transformacji, ZBS-E, GUS, PAN,
z. 283, Warszawa 2002, s. 30 i nast., za: Z. Strzelecki (red.), op. cit, s. 93.
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nie konkurencyjnosci pojedynczych regiondw stwarza szanse na poprawe
sytuacji spoleczno-gospodarczej ich wszystkich®.

Jak podkresla M. Proniewski*!, dyskusje regionalistow skupiaja sie
w szczegolnosci na dwoch podejsciach do polityki regionalnej, tj. modelu
wyréwnawczym i polaryzacyjno-dyfuzyjnym. Pierwszy z nich opiera sie na
wyréwnywaniu dysproporcji miedzy regionami i transferze srodkow z regio-
now najbardziej rozwinietych do tych o stabszym potencjale. Drugi model
skupia sie przede wszystkim na wsparciu regionéw o najwyzszym pozio-
mie rozwoju (biegundéw wzrostu), co w poczatkowym etapie prowadzi do
miedzyregionalnej dywergencji, a w kolejnych etapach do migdzyregionalne;j
konwergencji. Doswiadczenia polityki unijnej pokazuja, ze oba te podejscia
moga sie uzupetnia¢ w kolejnych okresach programowania.

Kierunki rozwoju regionalnego sa uzaleznione od przyjetego modelu jego
osiggania. Polska, jako czlonek Unii Europejskiej, realizuje w tym zakresie
przede wszystkim kierunki okreslane przez Wspélnote, przy czym modele

i instrumenty rozwoju regionalnego moga by¢ zréznicowane.

1.4. Modele i instrumenty rozwoju regionalnego

Odnoszac sie do modelowania rozwoju, mozna wyr6zni¢ dwa zasadnicze
podejscia: model rozwoju odgornego (top-down development) i oddolnego
(bottom-up development). Pierwszy model jest zatem ukierunkowany na cele
ekonomiczne, drugi na dobrobyt mieszkancow. Gléwne zatozenia pierwszego
z nich okreélaja, ze cele spoleczne, ekologiczne i fad przestrzenny sa pod-
porzadkowane celom ekonomicznym. Zatem wzrost PKB jest podstawg do

osiggania celé6w spoteczno-ekologicznych i zachowania fadu przestrzennego.

1. Pietrzyk, Polityka regionalna..., s. 25.

' M. Proniewski, Paradygmaty rozwoju regionalnego (przeglad teorii), [w:] RW. Ci-
borowski, R.I. Dziemianowicz, A.Koargol-Wasiluk, M. Zalesko (red.), Liberalizm
czy interwencjonizm? Ksztaltowanie sig tadu spoleczno-gospodarczego w Europie
w latach 1989-2014, Wydawnictwo Uniwersytetu w Biatymstoku, Biatystok 2015,
s. 293.
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Drugi model wskazuje na role w rozwoju spotecznosci danego obszaru, ktoéra
formutuje cele prorozwojowe, podejmuje przedsiewziecia i wspotuczestniczy
w ich finansowaniu. Cele ekonomiczne sg rownie istotne, jak cele spoteczne
i ekologiczne. Model ten kladzie nacisk na oryginalno$¢ rozwiazan, sposobow
dzialania i dostosowanie ich do wewnetrznych uwarunkowan®.
Najwiekszy wplyw na rozwoj regionalny przypada Jednostkom Samo-
rzadu Terytorialnego (JST). Jednostka odpowiedzialng za rozwéj na szczeblu
regionu jest samorzad wojewodztwa®. Niemniej duzy wktad ma jednak takze
samorzad powiatowy i gminny. W tym celu wykorzystuja one réznego ro-
dzaju instrumenty polityki regionalnej i lokalnej, ktéore moga by¢ stosowane
w réznym zakresie w danych jednostkach samorzadu terytorialnego.
Ogodlnie w odniesieniu do JST mozna wyro6zni¢ trzy typy podejs¢ do
rozwoju: oparty na zasobach majatkowych JST, zorientowany na oczekiwa-
niu przedsiebiorcow i dualny (taczenie potrzeb mieszkancoéw z tworzeniem
warunkow przedsiebiorczosci). Pierwszy z modeli dotyczy wykorzystania
instrumentéw polityki dochodowej i wydatkowej JST. Moze przybrac for-
me interwencjonizmu radykalnego (szerokie wykorzystanie instrumentéw
oddziatujacych na rynek ustug publicznych) i ograniczonego (dotyczy sytu-
acji ograniczonych wydatkéw z budzetu JST, ktory nie zakléca warunkoéw
konkurencji na rynku ustug publicznych). Drugi typ modelu - zorientowany
na przedsiebiorczo$é — ma takze dwustronny charakter: intensywny (zo-
rientowany na realizacje przedsiewzie¢ JST ukierunkowanych na rozwoj
i przyciaganie innowacyjnych firm) lub ekstensywny, w ktérym dziatania
wladz zmierzaja do tworzenia warunkow dla wzrostu i konkurencyjnosci

firm sektora malych i srednich przedsiebiorstw (MSP). Generalnie, w modelu

2 F.Peck, V. Goodwin, Economic well-being of communities and region al economic
development: poles apart?, ,Northumbria Univesrity Research Paper” 2003, nr 7,
s. 1-26, za: A. Myna, Modele rozwoju lokalnej infrastruktury technicznej, Wydaw-
nictwo Uniwersytetu M. Sklodowskiej-Curie, Lublin 2012, s. 16; por. R. Crescen-
zi, A. Rodriguez-Pose, Reconciling top-down and bottom-up development policies,
Environment and Planning A, 43(4), 2011, s. 773-780.

* Ustawa z dnia 5 czerwca 1998 r. o samorzadzie wojewodztwa, Dz.U. 1998, nr 91,
poz. 576, z pdzn. zm.
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zorientowanym na oczekiwania przedsi¢biorcow prowadzi sie dziatania zwia-
zane z przygotowaniem terenoéw inwestycyjnych i wspotpraca w ramach
partnerstwa publiczno-prywatnego™.

W podejsciu JST do rozwoju mozna takze wyr6zni¢ modele ,przyciaga-
nia” 0sob fizycznych. Jako przyktad mozna poda¢ model wyjasniajacy zacho-
wania mieszkaricow jako konsumenté6w autorstwa Charlesa M. Tiebouta®.
Zaklada on, ze konsumenci dobr i ustug charakteryzujg si¢ zréoznicowanymi
preferencjami co do zamieszkania, przy pelnej wiedzy o jednostkach tery-
torialnych. Mieszkancy wybieraja te jednostki, ktore najlepiej spelniajg ich
oczekiwania w zakresie infrastruktury i ustug publicznych, przy okreslonej
stopie lokalnych podatkow.

Najwieksze walory poznawcze w zakresie instrumentoéw rozwoju re-
gionéw wprowadza klasyfikacja w oparciu o forme ich oddziatywania.
W ramach tego kryterium wyroznia sie dziewie¢ szczegdlowych zespotow
instrumentow, to jest przymusu administracyjnego, poznawcze, oddzialywa-
nia ekonomiczno-rynkowego, oddzialywania bezposredniego, pobudzania
infrastrukturalnego, informacyjne, edukacyjne, koncepcyjno-organizacyjne
i pozostale® (rysunek 1).

Jako przykladowe instrumenty w pierwszej grupie — przymusu admi-
nistracyjnego — mozna wymieni¢ nakazy i zakazy wykonania okreslonych
czynnosci, wladcze zalecenia pokontrolne, sankcje, zezwolenia dotyczace
prowadzenia okreslonej dzialalnos$ci gospodarczej czy przepisy lokalne,
np. w formie aktoéw prawa miejscowego. Wsrod instrumentoéw poznaw-
czych wyrdzni¢ mozna dzialania kontrolne oraz dziatania o charakterze dia-

gnostycznym, majace na celu weryfikowanie zgodnosci postepowania firm

* M. Kogut-Jaworska, Instrumenty interwencjonizmu lokalnego w stymulowaniu
rozwoju gospodarczego, CeDeWu, Warszawa 2008, za: A. Myna, op. cit., s. 17-18.

* Ch.M.Tiebout, A pure theory of local expenditure, ,Journal of Political Economy”
1956, nr 64, s. 416—424, za: A. Myna, op. cit., s. 19.

% T.Truskolaski, A. Bustowska, Lokalne instrumenty rozwoju przedsiebiorczosci na
przyktadzie miasta Biatystok, [w:] J. Paszkowski (red.), Uwarunkowania i rezultaty
zmian w przedsiebiorstwie, Wyzsza Szkota Finansow i Zarzadzania w Biatymstoku,
Biatystok 2009, s. 51-64.
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z uchwatami i decyzjami organéw gminy oraz postanowieniami wynikaja-
cymi z umow. Jedna z wazniejszych grup instrumentéw to oddziatywania
ekonomiczno-rynkowe. Wsrdd szczegdltowych narzedzi znajduja si¢ m.in.:
preferencyjne stopy procentowe kredytow, karencja splaty kredytow, gwa-
rancje kredytowe, stawki podatkéw i optat, odraczanie lub umarzanie ter-
minow platnosci, system ustalania cen i szczegdtowych zasad za korzystanie
z mienia gminnego, sprzedaz, uzytkowanie wieczyste mienia, stawki procen-
towe oplat za nieruchomosci gruntowe, system ustalania cen za swiadczone
ustugi i zasady korzystania z tych ustug. Wsréd instrumentéw oddziatywa-
nia bezposredniego wyrézniamy wszelkie dopuszczalne prawem dziatania
uprawnionych organéw JST, majace na celu wplyw na rozwoéj podmiotow
komunalnych. Szczegétowe instrumenty informacyjne to m.in.: instrumenty
promocyjne odnoszace si¢ do wydzielonych, indywidualnych plaszczyzn
oddzialywania samorzadu na przedsiebiorczosé, programy gospodarcze, in-
formacje o kierunkach polityki gospodarczej, uchwata budzetowa JST, plan
zagospodarowania przestrzennego, narzedzia promocyjne, publikowanie
wynikow diagnoz i badan lokalnych, strategie rozwoju, programy zréwno-
wazonego rozwoju oraz ochrony srodowiska. Grupe narzedzi edukacyjnych
stanowia instrumenty wspomagania podmiotéw o$§wiatowych, naukowych
i badawczo-rozwojowych. Z kolei instrumenty koncepcyjno-organizacyjne
stuza odpowiedniemu zorganizowaniu i koordynowaniu dziatan stymuluja-
cych, np. poprzez zatrudnienie ekspertow lub wykorzystanie kadry danego
urzedu, posiadajacej odpowiednie kwalifikacje i do§wiadczenie. Do narzedzi
pobudzania infrastrukturalnego naleza: wspotfinansowanie inwestycji przez
JST i podmiot gospodarczy, lokalizacja urzadzen infrastruktury, realizacja
przez JST inwestycji infrastrukturalnych, pozafinansowe wsparcie realizo-
wanej przez podmiot gospodarczy inwestycji infrastrukturalnych. Ostatnia
grupe stanowia instrumenty nieposiadajace cech wspolnych z wyzej wymie-
nionych. Do narzedzi tych mozna zaliczy¢: tworzenie specjalnych stref eko-
nomicznych, wspieranie parkéw naukowo-technologicznych oraz narzedzia

zwigzane z polityka przestrzenna®.

Y Tbidem.
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Rysunek 1. Podziat instrumentéw rozwoju regionalnego i lokalnego

* nakazy i zakazy,
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* przepisy lokalne/regionalne
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ekonomiczno-rynkowego SR ARS Ol

Oddziatywania
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+ pozafinansowe wsparcie podmiotow gospodarczych w realizacji inwestyji
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* narzedzia zwigzane z polityka przestrzenng

Zrédto: opracowanie wiasne na podstawie T. Truskolaski, A. Bustowska, Lokalne instrumenty
rozwoju przedsiebiorczosci..., s. 51-64.

Wykorzystanie ww. grup instrumentéw zalezy od przyjetych strategii
rozwoju w danych JST. Oprocz wartosci stymulowania rozwoju sg one takze
czesto elementem konkurencji miedzy JST (jednostki samorzadu terytorial-
nego) w roéznych obszarach prowadzonej dziatalnosci i narzedziem wptywu
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na rézne grupy interesariuszy w prowadzonej polityce rozwoju®’. Wazna
grupa w tym zakresie, szeroko oddzialujaca na atrakcyjnos¢ danego obszaru
dla potencjalnych inwestoréw, turystow, mieszkancow itp. sa instrumenty

w zakresie infrastruktury, szczegélnie transportowe;.

2. Znaczenie infrastruktury transportowej w systemie
spoteczno-gospodarczym regionu

2.1. Pojecie i rodzaje infrastruktury

Préba zdefiniowania infrastruktury nie jest latwym zadaniem®. Literatura
dotyczaca tego tematu jest bogata i r6znorodna. Biorac pod uwage etymo-
logiczne znaczenie stowa infrastruktura®, moze zosta¢ ona zdefiniowana jako
kompleks urzadzen zapewniajacych prawidtowe funkcjonowanie poszcze-
golnych dziatow gospodarki oraz zabezpieczajacych potrzeby ludnosci odpo-
wiednio rozmieszczonych przestrzennie wraz z uksztattowanymi historycznie
wewnetrznymi relacjami, zachodzacymi pomiedzy poszczegdlnymi jej ele-
mentami’'. Definicja encyklopedyczna okre$la infrastrukture jako ,urzadzenia

i instytucje niezbedne do nalezytego funkcjonowania dzialtéw gospodarki™.

%A, Myna, op. cit., s. 20-21.

* T. Kudtacz, Rodzaje i cechy infrastruktury oraz jej funkcje w rozwoju regionalnym i lo-
kalnym — zarys problemu, [w:] T. Kudtacz, A. Holuj (red.), Infrastruktura w rozwoju
regionalnym i lokalnym. Wybrane problemy, CeDeWu.pl, Warszawa 2015, s. 14-16.

** Stowo pochodzi z taciny, gdzie infra oznacza ,pod”, a strukture to ,budowa”. W je-
zyku angielskim stowo infrastruktura (infrastructre) oznacza ,podbudowe bazy”,
natomiast w jezyku francuskim jest utozsamiana z urzadzeniami uzytecznosci
publicznej. Majac na uwadze powyzsze, mozna twierdzi¢, ze jest ona niezbedna
podstawa funkcjonowania proceséw gospodarczych i spoltecznych w danym
kraju, za: K. Wojewddzka-Krol, R. Rolbiecki, Infrastruktura transportu..., 2008,
s. 11-12.

*! Por. L. Kupiec, T. Truskolaski, A. Golebiowska, Gospodarka przestrzenna, t. 7: Infra-
struktura ekonomiczna, Wydawnictwo Uniwersytetu w Bialymstoku, Biatystok
2005, s. 11.

2 Mata encyklopedia ekonomiczna, PWE, Warszawa 1974, s. 293.
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Ustugi $wiadczone przez infrastrukture nie moga by¢ importowane, a naktady
ponoszone na jej tworzenie w wiekszosci nie przynosza zysku. W innej defi-
nicji, autorstwa Zbigniewa Dziembowskiego, podkresla sie, ze infrastruktura
to nie tylko ogot urzadzen i instytucji niezbednych dla prawidtowego funk-
cjonowania gospodarki, ale takze dla zycia ludno$ci®. Literatura zagraniczna
definiuje omawiane pojecie podobnie jak przedstawione wyzej. W Verkehrs
Lexikon czytamy, ze infrastruktura to ,okreslenie stosowane dla instytucji
publicznych, ktére warunkuja zycie gospodarcze, natomiast Okonomisches
Lexikon definiuje infrastrukture jako ,podstawowe urzadzenia zorganizowa-
nego systemu, np. danego terytorium”.

Termin infrastruktura w dzisiejszym rozumieniu funkcjonuje od konica
lat czterdziestych XX wieku. Juz wtedy zaczely pojawia¢ sie koncepcje zwia-
zane z rolg infrastruktury w pobudzaniu wzrostu i rozwoju gospodarczego®™.
W latach siedemdziesigtych XX wieku badania zwigzane z infrastruktura zo-
staly rozszerzone o zagadnienia jej publicznego charakteru. W szczegdlnosci
dotyczylo to nastepujacych aspektéw: znaczenia infrastruktury jako zrdodia
efektow zewnetrznych oraz zagadnien zwigzanych z monopolem naturalnym.
Badania w tym okresie wyraznie nawigzywaly do ekonomii Johna M. Keynsa,
gtéwnie w zakresie przeswiadczenia o niepelnej skutecznosci samoregulacji
rynkowej. Kolejne spojrzenia i analiza zagadnienia infrastruktury zmienity sie
wraz z powrotem w ekonomii liberalnego nurtu polityki makroekonomiczne;.
Badania koncentrowaly sie glownie na zasadach funkcjonowania infrastruk-
tury, zwlaszcza mozliwosci prywatyzacji i deregulacji. Jednoczesnie spadto

zainteresowanie infrastruktura w kategoriach potrzeb jej rozwoju. W latach

3 W, Rydzkowski, K. Wojewo6dzka-Krol, Transport, PWN, Warszawa 2005, s. 12; L. Ku-
piec, T. Truskolaski, A. Golebiowska, Gospodarka przestrzenna..., t. 7, s. 10.

> K. Wojewodzka-Krol, R. Rolbiecki, Infrastruktura..., 2008, s. 12-13.

%> W szczegdlnosci chodzi o koncepcje A.O. Hirschmana, dotyczace wielkiego pchnie-
cia i strategii rozwoju. Rozw6j badan nad rola i pojeciem infrastruktury byl konty-
nuacja rosnacego znaczenia infrastruktury, szczegélnie transportowej, w wyniku
przemian zapoczatkowanych przez rewolucje przemystowe i zmiany zachodzace
w sferze gospodarczo-spolecznej. Badania w zakresie rozwoju i roli infrastruktury
prowadzili takze R. Jochimsen, R.L. Frey. Por. M. Ratajczak, Infrastruktura w gospo-
darce rynkowej, Akademia Ekonomiczna w Poznaniu, Poznan 1999, s. 12.
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osiemdziesiagtych XX wieku powrocono do jej badania w kontekscie proble-
mow rozwoju regionalnego w krajach wysoko rozwinietych. W tym okresie
duze znaczenie miala takze dyskusja naukowa dotyczaca znaczenia inwestycji
infrastrukturalnych dla gospodarki.

Najczesciej w zakresie infrastruktury podnoszone sg trzy zasadnicze kwe-
stie. Pierwsza to znaczenie infrastruktury w tworzeniu warunkow wzrostu
endogenicznego. Kolejna dotyczy badan nad infrastrukturg w kontekscie pro-
cesow globalizacji i otwartych gospodarek — pojawia sie tu kwestia spoéjnosci
systemow transportowych réznych panstw oraz okreslenie regut dostepu
przez uzytkownikow z innych gospodarek. Trzecim jest aspekt zwigzany
z problemami krajow rozwijajacych sie, transformujacych swoje gospodarki,
ktore maja specyficzne uwarunkowania rozwoju’.

Generalnie definicje pojecia ,infrastruktura” mozna podzieli¢ na cztery
grupy. W pierwszej znajduja sie pojecia podkreslajace funkcjonalny charakter
infrastruktury. Jako przyklad moze postuzy¢ definicja Andrzeja Piskozuba”,
moéwiaca, iz sa to ,stworzone przez czlowieka, trwale zlokalizowane linio-
we i punktowe obiekty uzytku publicznego, stanowigce podbudowe zycia
spoteczno-gospodarczego z uwagi na ich funkcje przemieszczania osoéb i fa-
dunkoéw, wiadomosci, energii elektrycznej i wody”. W drugiej grupie rozpa-
truje sie infrastrukture pod katem cech charakterystycznych. Za przyktad
moze postuzy¢ definicja Alberta O. Hirschmana, ktéry uwaza, ze do infra-
struktury moze by¢ zaliczony taki rodzaj ustug, ktérych dostarczanie utatwia
lub warunkuje uruchomienie innych rodzajow aktywnosci ekonomicznej;
dostawca ustug infrastruktury jest panistwo lub podmioty prywatne (jednak
pod kontrola panstwa), a ustugi infrastruktury nie moga by¢ importowane.
W trzeciej grupie charakterystyczna wlasciwoscia definicji infrastruktury jest
wskazywanie na uznawane za infrastrukturalne sktadniki gospodarki. Taki
przyklad mozna odnalez¢ w pracach Dietera Biehla, ktory charakteryzuje

infrastrukture jako ,obiekty i urzadzenia z zakresu: a) transportu, b) komu-

* Ibidem, s. 12-13.
*" A.Piskozub, Gospodarowanie w transporcie. Podstawy teoretyczne, Wydawnictwa
Komunikacji i Lacznosci, Warszawa 1982, s. 41 i nast.
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nikacji, ¢) dostaw energii, d) dostaw wody, e) ochrony srodowiska f) edukacji,
g) ochrony zdrowia, h) gospodarki komunalnej, i) sportu i turystyki, j) opieki
spolecznej, k) kultury, 1) wyposazenia naturalnego. Czwarta grupa definicji
obejmuje kompilacje wyzej wymienionych®.

W problem badawczy niniejszej pracy wpisuje sie definicja infrastruktury
zaproponowana przez Marka Ratajczaka. Okreslana jest jako jeden z pod-
systemow systemu spoteczno-gospodarczego. Zadaniem infrastruktury jest
wiec zapewnienie podstawowych warunkoéw rozwoju pozostatych podsys-
temow i systemu jako catosci”. Ta definicja wskazuje sieciowy charakter,
umiejscawiajac ja jako element systemu. Ta definicja umieszcza takze infra-
strukture w okreslonych relacjach i zaleznosciach z innymi elementami sys-
temu oraz jego otoczenia.

Uscisleniem systemowego pojmowania infrastruktury jest wskazana
definicja A.Piskozuba, ktory twierdzi, ze za infrastrukture mozna przyjaé
,stworzone przez czlowieka, trwale zlokalizowane, liniowe i punktowe
obiekty uzytku publicznego bedace podstawa dla dziatalnosci gospodarczej
oraz funkcjonowania cztowieka™. Definicja ta podkresla ogélnogospodarcze
i ogo6lnospoteczne znaczenie infrastruktury oraz zapotrzebowanie na jej
ustugi.

Podstawowy i najbardziej rozpowszechniony w literaturze podziatl infra-

struktury dotyczy rozdzielenia jej na infrastrukture ekonomiczng (nazywang

% T. Truskolaski, Transport a dynamika wzrostu..., s. 56-57.

* System spoleczny to zespolenie systemu fizycznego, ktory tworzy §wiat materialny
oraz systemu symbolicznego, zwigzanego z zbiorem niematerialnych elementéw
otoczenia czlowieka. Por. ibidem, s. 17.

% Por. A. Piskozub, op. cit., s. 41. Definicja A. Piskozuba oddaje ekonomiczny wymiar
infrastruktury i obejmuje uklady transportowy, tacznosci, energetyczny i wodny.
Jednakze przyjete przez autora kryterium funkcjonalne — przemieszczanie sie, ro-
zumiane nieco szerzej jako: przeplyw, transfer — moze by¢ stosowane do okreslenia
infrastruktury spotecznej. Urzadzenia tej infrastruktury stuza takze do przesytu
i przekazywania, w tym wypadku niematerialnych form przekazu i ludzkich umie-
jetnosci, np. wiedzy, mysli czy umiejetnosci. Stworzona definicja nie do konca
eksponuje dualny charakter infrastruktury, jednakze jest dostateczng baza do
rozwazan bedacych przedmiotem niniejszej publikacji.
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takze gospodarcza, techniczng) i spoleczna. Zgodnie z definicja L. Kupca®
pierwszy rodzaj to zespot urzadzen uzytecznosci publicznej, zapewniaja-
cy prawidlowe funkcjonowanie gospodarki i integracje jej poszczegélnych
ukladow. Ten rodzaj infrastruktury dotyczy w szczegoélnosci elementow
punktowych i liniowych w takich dziedzinach jak: transport, energetyka,
telekomunikacja, cieplownictwo, gazownictwo, wodociagi itp.*”

Infrastruktura spoleczna natomiast to kompleks urzadzen uzyteczno-
$ci publicznej, stuzacy bezposredniemu zaspokajaniu potrzeb danego spote-
czenstwa i zapewniajacy mu odpowiednie warunki zycia. Do podstawowych
elementow tej infrastruktury naleza: ustugi swiadczone w zakresie prawa,
bezpieczenstwa, administracji, edukacji, kultury, ochrony zdrowia, a takze
finanse i ubezpieczenia, organizacje polityczne i spoleczno-gospodarcze oraz
handel i gospodarka komunalna®.

Ponadto, infrastruktura moze by¢ rozpatrywana przez pryzmat elemen-
tow, ktore je tworza, jakimi sg elementy: liniowe, punktowe i powierzchniowe.
Pierwsze to obiekty wyposazenia okreslonej przestrzeni, trwale zwiazane z tere-
nem, jak drogi, linie kolejowe, elementy typu sieciowego (np. wodociagi). Grupe
elementow punktowych tworza obiekty typu: baza techniczna, sktady, maga-
zyny, osrodki zdrowia, szkoly. Sa one mozliwe do $cislej lokalizacji w terenie
i s3 powigzane z obiektami liniowymi. Ostatnia grupa to elementy powierzch-
niowe, do ktoérych zalicza sie sieciowe systemy melioracyjne (np. zbiorniki
retencyjne oraz urzadzenia z nimi zwigzane). Infrastruktura transportowa jest
zatem jednym z elementéw tworzacych szerszy zbior infrastruktury ekono-
micznej. Nalezy do ukladu komunikacyjnego, a jej podstawnymi sktadnikami
sa sieci komunikacyjne (drogi, koleje, lotniska, rurociagi) oraz szeroko rozu-

miany transport (przedsiebiorstwa, spedycja i tabor). Moze ona mie¢ charakter

° L. Kupiec, T. Truskolaski, A. Golebiowska, Gospodarka przestrzenna. Infrastruktura
techniczna..., s. 7.

% Por. N. Sajnog, Infrastruktura techniczna zwiqzana z przesytami i dystrybucjg me-
didw oraz towarzyszqce jej pasy terenu, ,Infrastruktura i Ekologia Terenéw Wiej-
skich” 2014, nr II/2, PAN, s. 469.

% L.Kupiec, A. Golebiowska, D.Wyszkowska, Gospodarka przestrzenna, t. 6 : Infrastruk-
tura spoteczna, Wydawnictwo Uniwersytetu w Bialymstoku, Biatystok 2004, s. 18.
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infrastruktury zewnetrznej jak i wewnetrznej. Do elementow sktadowych infra-
struktury transportowe;j zalicza si¢ zar6wno obiekty liniowe (drogi, linie kolejo-
we), jak i punktowe (dworce, lotniska)*. Bez wzgledu na rodzaje i klasyfikacje
infrastruktury spelnia ona znaczacg role w systemie spoteczno-gospodarczym

danego kraju czy regionu i wplywa na procesy tam zachodzace.

2.2. Przeglad teorii dotyczacych wptywu infrastruktury
na rozwoj spoteczno-gospodarczy

Bezsporng kwestiag w literaturze przedmiotu jest znaczenie infrastruktury
dla proces6w rozwoju spoleczno-gospodarczego®. Jedng z pierwszych teorii
badajacych role infrastruktury w procesach wzrostu i rozwoju byla teoria
wielkiego pchniecia. Zgodnie z ta teorig uwazano, ze dla krajow czy regionow
stabo rozwinigtych problemem jest przekroczenie pewnego okreslonego progu
rozwojowego, pozwalajacego na samopodtrzymywanie si¢ procesOw wzrostu
i rozwoju na danym obszarze. Problemy te wynikaja przede wszystkim z przy-
czyn ekonomicznych (niedobér kapitatu), instytucjonalnych i politycznych.
W celu ich przezwyciezenia i pokonania progu rozwojowego, zwolennicy
teorii wielkiego pchniecia proponowali cztery podstawowe kroki. Pierwszy
dotyczyl pobudzenia gospodarczego poprzez zrealizowanie kompleksu przed-
siewzie¢ alokacyjnych, przede wszystkim w zakresie inwestycji autonomicz-
nych, czyli takich, ktore moga by¢ realizowane niezaleznie od aktualnego po-
pytu czy koniunktury gospodarczej. Drugim byto finansowanie realizowanych
przedsiewziec¢ ze sSrodkéw publicznych. Trzeci krok dotyczyl uwzglednienia

infrastruktury wsrod realizowanych inwestycji. W konicu czwartym, ostatnim

* Wyrbznia sie ponadto podsystemy (systemy szczegotowe): produkeii, sieci osad-
niczej i Srodowiska geograficznego, za: L. Kupiec, T. Truskolaski, A. Golebiowska,
Gospodarka przestrzenna..., t. 7, s. 7.

% Por. S. Krzeminski, Zrédta finansowania transportu, [w:] B. Liberadzki L. Mindur
(red.), Uwarunkowania rozwoju systemu transportowego Polski, Wydawnictwo Insty-
tutu Technologii Eksploatacji — PIB, Warszawa—Radom 2007, s. 101-103; T. Kudlacz,
op. cit., s. 22-24.
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krokiem byto utrzymywanie rownowagi rozwoju infrastruktury i inwestycji
bezposrednio produkcyjnych (wzrostu zréwnowazonego w zakresie inwestycji
w infrastrukture). Szczegdlnie tego zagadnienia dotyczyty glosy sceptyczne.
Krytyka zwigzana byla z kwestiami ograniczen finansowych i kapitalowych,
takze w ramach $rodkow publicznych, dlatego uwazano, ze nalezy dokonywac
wyboru pomiedzy inwestycjami w infrastrukture, albo przedsiewzigciami
bezposrednio produkcyjnymi, co oznaczalo realizacje wzrostu niezréwno-
wazonego z nadwyzka lub niedoborem infrastruktury. Zgodnie z pogladami
Ragnara Nurkse, w przypadku wystepowania niezaspokojonego popytu na
dobra produkcyjne i $wiadczenia infrastrukturalne, priorytetem powinny by¢
te ostatnie. W opozycji z tymi pogladami pozostawat Albert O. Hirschmann,
ktory popierat teze wzrostu niezrownowazonego z niedoborem infrastruk-
tury. Byt on zdania, ze o ile nadwyzka infrastruktury jedynie zacheca do
przedsiewzie¢ bezposrednio produkcyjnych, o tyle niedostatek wyposazenia
infrastrukturalnego zmusza do inwestycji w celu likwidacji tych brakow. Zda-
niem tego teoretyka, koncentrowanie srodkow na inwestycjach bezposrednio
produkcyjnych ma takze pozytywny wplyw na inwestycje indukowane, czyli
takie, ktore sa zalezne od poziomu aktywnosci i biezacych rozmiaréw popytu.
Jednakze czas nieco zweryfikowal te teze. Praktyka gospodarcza dostarcza
przyktadow dotyczacych nieskutecznosci teorii wielkiego pchniecia, jak row-
niez pogladéw A.O. Hirschmanna. Jak podkresla M. Ratajczak rozsadne jest
podejscie, w ktorym relacje miedzy rozwojem infrastruktury a innymi dzie-
dzinami gospodarki nie sg rozpatrywane w kategoriach absolutnej przewagi
ktoregos z mozliwych rozwigzan. W krajach czy regionach zréznicowanych
pod wieloma wzgledami (politycznymi, ekonomicznymi, demograficznymi)
moze by¢ realizowana odmienna strategia rozwoju. Zbytnie odchodzenie od
$ciezki rozwoju zrownowazonego ma takze swoje negatywne konsekwencje,
poniewaz ani dostatek §wiadczen infrastrukturalnych nie rekompensuje in-

nych ogniw gospodarki, ani obfito$¢ innych débr nie zastapi infrastruktury®.

% W dyskusiji teoretycznej nad znaczeniem infrastruktury nie brakuje takze glosow
sceptycznych i krytycznych. Ezra Mishan rozw6j komunikacji transportu zaliczyt
do gléwnych zagrozen rozwoju naszej cywilizacji. Wéréd negatywnych skutkow
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Kolejne spojrzenie na znaczenie infrastruktury w procesie rozwoju
spoteczno-gospodarczego zwigzane jest z wystepowaniem réznych faz tego
rozwoju i towarzyszacych mu w zakresie infrastruktury potrzeb. Uwaza sig,
ze im wyzszy poziom rozwoju, tym wigksze potrzeby wystepuja w zakre-
sie infrastruktury. To stwierdzenie znajduje poparcie w ,prawie Wagnera”.
Mowi ono, ze rozwdj spoleczny wiaze sie z bardziej niz proporcjonalnym
zapotrzebowaniem na dobra publiczne, w tym infrastrukturalne. Ponadto,
zdaniem teoretykow przedmiotu, sam rozwoj infrastruktury kreuje dodatkowe
zapotrzebowanie na jej ustugi (im lepsza droga, tym wiecej uzytkownikow).
Warto w tym miejscu przywola¢ takze teorie trzech sektoréw autorstwa
Jeana Fourasité i Colina Clarka. Mowi ona, ze fazom rozwoju spoteczno-
-gospodarczego towarzyszy zroéznicowany udzial poszczegdlnych sektorow.
W fazie postindustrialnej najwigkszy udzial ma sektor trzeci, utozsamiany
z ustugami. Mozna wiec wnioskowa¢, ze rozwdj infrastruktury, a w szcze-
goélnosci tych elementéw o charakterze typowo ustugowym, moze by¢ natu-
ralnym znakiem ery postindustrialnej”’.

Charakterystyczna cecha wspolczesnego podejscia do funkcjonowania
infrastruktury i znakiem jej wptywu na rozwdj regionalny jest dominacja
spojrzenia od strony podazowej. Ktadzie sie nacisk na infrastrukture i jej
ustugi, jako elementy $wiadczace o atrakcyjnosci regionalnej. Odchodzi sie

natomiast od rozpatrywania infrastruktury w kategoriach popytowych®,

rozwoju transportu zaliczyt on m.in.: rozprzestrzenianie sie choréb, wzrost dewa-
stacji srodowiska naturalnego. Analizujac dyskusje teoretyczng w obszarze rozwoju
i znaczenia infrastruktury, nalezy wspomnie¢ takze tworzenie sie, szczegdlnie
w krajach stabo rozwinietych, tzw. infrastrukturalnego blednego kota. Wiaze sie
ono z preferowaniem nowych przedsiewzie¢ infrastrukturalnych czy obiektow
prestizowych, a nie inwestycji modernizacyjnych i odtworzeniowych. Ten pro-
blem jest takze aktualng kwestiag w ujeciu regionalnym i dotyczy wielu regionow
Polski, m.in. w wojewodztwie podlaskim. Pozostaje otwarte pytanie o wielkos¢
i podziat naktadéw miedzy nowoczesne i najbardziej kapitatochtonne inwestycje
(np. budowa szybkich kolei) a modernizacje i poprawe jakosci juz istniejacych
obiektow. Por. M. Ratajczak, op. cit., s. 40 i nast.

" Tbidem.

% Typowe dla teorii Keynesowskiej podejscie okazato sie mato uzyteczne, gdyz pro-
blemy rozwoju infrastruktury dotycza gtéwnie dlugiego okresu, natomiast teoria
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a wiec jako czynnika stymulowania popytu i stabilizacji gospodarki. Jedno-
czesnie w literaturze przedmiotu zwraca sie uwage na to, ze rozwdj infra-
struktury nie zawsze automatycznie przyczynia si¢ do rozwoju regionu, a nie-
kiedy zmiany moga wywola¢ mocno negatywne skutki. W tym kontekscie
wazne jest, aby unikac¢ tak zwanego ,efektu tunelu”. Sytuacja ta zachodzi
wowczas, gdy rozwdj infrastruktury sprowadza si¢ jedynie do zwiekszenia
tranzytowego znaczenia danego regionu. Ponadto zagadnienie regionalnych
skutkéw rozwoju infrastruktury, szczegdlnie w kontekscie Unii Europejskiej,
jest rozpatrywane z punktu widzenia konwergencji wyréwnywania poziomu
rozwoju regiondéw. Kwestiami poruszanymi w tym zakresie sa zagadnienia
zwigzane z granicami i charakterem pomocy regionom peryferyjnym oraz
innymi - pozainfrastrukturalnymi i pozaekonomicznymi uwarunkowaniami
wzrostu i rozwoju®.

Uzupelniajac powyzsze rozwazania, nalezy sie takze odnies¢ do teorii
$cisle odnoszacych si¢ do transportu i infrastruktury transportowe;j. Juz mer-
kantylisci potege i bogactwo panstwa widzieli glownie w handlu, ktérego pod-
stawg byl rozwoj transportu (w owym czasie kwitta gléwnie wymiana z Bli-
skim Wschodem, Afryka, Indiami). Ekonomia klasyczna (m.in. Adama Smitha)
postrzegata transport jako dziatalno$¢ nieprodukcyjna, nietworzaca docho-
du narodowego i wysuwano postulaty oplat za korzystanie z infrastruktury
transportowej. Wsréd badaczy XX wieku mozna przywota¢ poglady Roya
F.Harroda, ktory byt zdania, ze jedng z przyczyn nieelastycznosci gospodarki
moze by¢ zacofanie infrastruktury transportowej, co wplywa negatywnie na
optymalng alokacje czynnikéw produkecji. Implikacje do transportu znajduje-
my takze w teoriach Josepha Schumpetera, Alvina Hansena, Benjamina Hig-
ginsa. Bez innowacji nie jest mozliwe sprawne pokonywanie przestrzeni,
a eksploracja swiata jest mozliwa dzigki korzystaniu z réznych gatezi trans-
portu. Z kolei teoria rozwoju inicjowanego (G.K. Myrdal, R. Nurkse) wskazuja

naznaczenie infrastruktury transportowej w atrakacyjnosci inwestycyjnej

Keynesowska dotyczy zjawisk badanych w krotkim okresie. Por. M. Ratajczak,
op. cit., s. 50.
% Por. M. Proniewski, Polityka rozwoju regionow peryferyjnych..., s. 80.
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regioné6w. Ekonomia noeliberalna pomijata czynnik transportu, przyjmujac
go jako co$ naturalnego i rozwinietego na miare istniejacych potrzeb. Wspot-
czesne teorie natomiast to badania nad rolg infrastruktury transportowe;j
w poprawie warunkow i jako$ci zycia’’. Wazna kwestia jest przy tym poznanie

metod pozwalajacych oceni¢ jej stan i jakos¢.

2.3. Wybrane metody oceny stanu infrastruktury transportowe;j

Infrastruktura to jeden z podstawowych elementéw systemu transportowe-
go. Do pomiaru stopnia wyposazenia w infrastrukture oraz jej jakosci i do-
stepnosci stuzy kilka miernikow, zarowno ilosciowych, jak i jakosciowych.
Z uwagi na zakres tego opracowania nie beda przedstawiane wszystkie galezie
transportu, a jedynie krotka charakterystyka dla celow pogladowych dwaoch
podstawowych galezi transportu w Polsce, tj. drogowego i kolejowego.

Do opisywania wyposazenia infrastrukturalnego stuzy mierzenie sieci
i punktow transportowych w odniesieniu do okreslonej powierzchni (np. kra-
ju) lub w stosunku do liczby ludnosci. W zwigzku z tym wskazniki stanu
ilosciowego infrastruktury mozna podzieli¢ na wskazniki’":

- geograficzne — np.: stosunek dtugosci linii transportowych w kilometrach
do powierzchni obszaru (w przeliczeniu na 100 km?), stosunek liczby
punktow transportowych do powierzchni obszaru (w przeliczeniu na
100 km?); odwrotnos¢ tego wskaznika informuje o przecietnej powierzch-
ni obslugiwanej przez dany punkt transportowy;

- demograficzne — np.: stosunek dlugosci linii transportowych w kilo-
metrach do liczby ludnosci (w przeliczeniu na 10 tys. mieszkancow),
stosunek liczby punktéw transportowych do liczby ludnosci (w przeli-

czeniu na 10 tys. mieszkancow).

7 T. Truskolaski, Transport a dynamika wzrostu..., s. 17-24.
' A.Kozlak, Ekonomika transportu. Teoria i praktyka gospodarcza, Wydawnictwo
Uniwersytetu Gdanskiego, Gdansk 2007 s. 38.
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W statystyce publicznej czesciej wykorzystuje sie wskazniki geogra-
ficzne. W Polsce np. w 2018 roku infrastruktura transportu drogowego (dro-
gi publiczne) na 100 km?* wynosita 135,8 km, a w transporcie kolejowym
gestos¢ eksploatowanych linii wyniosta 6,2 km na 100 km kw.” Jednakze
wskazniki geograficzne maja swoje wady: przykladowo nie uwzgledniaja
duzego zroznicowania badanego zjawiska w przypadku duzych obszarow,
nie uwzgledniaja uktadu kierunkowego i dostepnosci do punktoéw trans-
portowych. Wazne jest takze, aby analiza wskaznikéw oceny infrastruktury
byla dokonywana w ujeciu czasowym (pokazujacym dynamike badanego
zjawiska) i przestrzennym (dajacego poglad, jak wyglada stan zagospodaro-
wania transportowego danego obszaru na tle innych)”. Na przyktad w Polsce
najwieksza gestosc¢ linii kolejowych (15,8 km na 100 km?* wystepowata w wo-
jewodztwie $laskim, a najmniejsza byta na Podlasiu (3,8 km/100 km?). W sto-
sunku do poprzednich lat stan ten si¢ nie zmienil znaczgco. W 2008 roku
gestos¢ linii kolejowych w Polsce wynosita 6,5 km/100 km? w tym naj-
wiecej bylo takze na Slasku (17,4 km/100 km?), a najmniej (tyle samo co
w 2018 roku) w wojewddztwie podlaskim. Drogi publiczne w 2008 roku
wynosity 122,6 km/100 km?* i ich gestos¢ wzrosta o ponad 10% w 2018 roku.
Najwieksza gestos¢ sieci drog publicznych w 2008 roku byla w wojewodz-
twie $laskim (200,3 km/100 km?), najmniejsza w zachodniopomorskim
(78,4 km/100 km?). W 2018 roku najwiekszy wskaznik byt w wojewoddztwie
malopolskim - 201,7 km/100 km?* i wzr6st w ciagu ostatnich 10 lat o ok. 10%.
Najmniejsza gestos¢ publicznej sieci drogowej pozostata w wojewodztwie
zachodniopomorskim™.

Kolejna istotna grupa opisujaca stan infrastruktury sa wskazniki jako-

$ciowe. Roznig sie one dla kazdego z sektoréw gospodarki transportowej,

7 https://stat.gov.pl/obszary-tematyczne/transport-i-lacznosc/transport/transport-
-wyniki-dzialalnosci-w-2018-roku,9,18.html (dostep: 27.04.2020).

” A.Kozlak, Ekonomika transportu..., s. 39.

" https://stat.gov.pl/obszary-tematyczne/transport-i-lacznosc/transport/transport-
-wyniki-dzialalnosci-w-2018-roku,9,18.html; https://stat.gov.pl/obszary-tema-
tyczne/transport-i-lacznosc/transport/transport-wyniki-dzialalnosci-w-2008-r-,9,8.
html (dostep: 27.04.2020).
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w zaleznosci od specyfiki danego rodzaju transportu. W zakresie infra-
struktury kolejowej do grupy wskaznikow jakosciowych mozna zaliczyc¢:
dtugosé (udzial) linii zelektryfikowanych, dlugos¢ (udziat) linii dwu- i wielo-
torowych, udzial strzezonych przejazdow kolejowych w ogolnej liczbie
przejazdow, dlugoéé (udzial) linii wyposazonych w blokade samoczynng”.
Odnoénie infrastruktury transportu drogowego gtéwnymi wskaznikami
badania jakosciowego moga by¢: dtugosc¢/udziat autostrad i drog ekspreso-
wych, dlugos¢/udzial drég o nawierzchni utwardzonej, udzial skrzyzowan
bezkolizyjnych itp.

Wskazniki jako$ciowe dostarczaja petniejszego obrazu i potrzeb roz-
wojowych badanego zjawiska. Analiza wskaznikow jakosciowych pozwala
zauwazy¢ takze podstawowe problemy w zakresie wyposazenia infrastruk-
turalnego, czy w obszarze bezpieczenstwa. Oceniajac stan infrastruktury
transportowej w Polsce mozna stwierdzi¢, ze sukcesywnie sie poprawia,
w szczegolnosci dzieki dostepnosci sSrodkdéw unijnych przeznaczonych na ten
cel, cho¢ ta poprawa jest w niektorych przypadkach wcigz mato znaczaca.
W zakresie linii zelektryfikowanych sytuacja w latach 2005-2018 zasadniczo
sie nie zmienita. Przybylo ok. 1% nowych linii zelektryfikowanych w tym
okresie. Lepiej przedstawia sie sytuacja w zakresie infrastruktury drogowe;j.
Dlugos¢ drog ekspresowych i autostrad od 2005 do 2018 roku wzrosta tacznie
ponad trzykrotnie, najwiecej w zakresie drog ekspresowych — ponad sied-
miokrotnie”. Jednak w opinii uznanych badaczy problematyki transportu
i infrastruktury, w Polsce, w poszczegodlnych galeziach, wystepuja wciaz
powazne dysproporcje. Zbyt niskie naklady, bledy inwestycyjne spowo-
dowaly, ze infrastruktura nawet w galeziach najlepiej rozwinietych wcigz
nie odpowiada standardom europejskim. Problemy ujawniaja sie gtoéwnie

w ukladzie infrastruktury, ktory nie stwarza w peni korzystnych mozliwosci

™ A.Kozlak, Ekonomika transportu..., s. 39.

’® Transport — wyniki dziatalnosci w 2018 r., GUS, Urzad Statystyczny w Szczecinie,
Warszawa—Szczecin 2019, s. 34-35. Analiza wybranych wskaznikéw ilosciowych
i jakosciowych w zakresie infrastruktury w wojewodztwie podlaskim bedzie pro-
wadzona w dalszych cze$ciach opracowania, dlatego w tym punkcie skupiono sie
na ogolnych, pogladowych danych.
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polaczen z krajami sasiednimi - z punktu widzenia potrzeb transportowych
oraz niskiego dostosowania infrastruktury do standardéw europejskich —
zaréwno pod wzgledem parametroéw, stopnia ujednolicenia, jak i rozwigzan
konstrukcyjnych”.

Istotng cecha i miernikiem z punktu widzenia stopnia zaspokojenia po-
trzeb przewozowych jest zdolno$¢ przewozowa. Jest to liczba pasazeréw
albo ciezar tadunku, jakie moga by¢ przewozone po danej linii w okreslonym
czasie. Na przyktad zdolnos¢ przewozowa dla ruchu towarowego uzaleznio-
na jest od liczby pociagéw towarowych, jaka moze by¢ przepuszczona po
okreslonej linii w obu kierunkach w okreslonym czasie i przecigtnej masy
pociagu netto. W ruchu pasazerskim wskaznik ten uzalezniony jest od liczby
pociagéw pasazerskich mozliwych do przepuszczenia po danej linii w obu
kierunkach i $redniej liczbie 0s6b w pociagu’®. Praca przewozowa w mln tkm
w transporcie kolejowym w 2005 roku wynosita 49972, a w 2018 — 59 447
(wzrost 0 18%). Najwieksza praca przewozowa wykonywana jest w transpo-
rcie samochodowym. W 2018 roku wyniosta 377 778 mln tkm i wzrosta od
2005 roku o 215%. Podobnie jest w przewozach pasazerskich, cho¢ réznice
w wielkosci pracy przewozowej nie sa tu juz tak duze. W 2018 roku wyniosta
ona na kolei 21 043 mln paskm, a w transporcie samochodowym 16 969 mln
paskm. Cechg charakterystyczng jest tez stopniowy wzrost w ostatnich la-
tach pracy przewozowej w transporcie kolejowym i spadek w transporcie
samochodowym”.

Jak zauwazono poprzednio, infrastruktura transportowa stanowi istot-
ny element systemu spoteczno-gospodarczego, wpltywajac na jakos¢ zycia.
Wplyw ten zalezy od wyposazenia danego obszaru (np. regionu) w urzadzenia

infrastrukturalne oraz ich stanu i jakosci i powoduje konkretne efekty.

7 K.Wojewodzka-Krol, R. Rolbiecki, Infrastruktura transportu. Europa, Polska...,
s. 284.

® R. Kuziemkowski, P. Zalewski, Ekonomika transportu kolejowego, Wydzial Komu-
nikacji i Lacznosci, Warszawa 1987, s. 88—-89.

” Transport — wyniki dziatalnosci w 2018 r..., s. 36-37.
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2.4. Rodzaje efektow inwestycji w infrastrukture transportowg
na rozwaoj regionalny

Wplyw transportu na rozwdj regionu jest zagadnieniem zlozonym, wielo-
aspektowym, a ocena efektow inwestycji w infrastrukture transportowsa
dokonywana jest w r6znych wymiarach i za pomoca réznych narzedzi ba-
dawczych. Warto tu takze zaznaczy¢ fakt, ze ten rozwdj jest zjawiskiem zto-
zonym, a wzajemne oddzialtywania przebiegaja wielokierunkowo. Przejawy
rozwoju moga sie ujawnia¢ w ré6znych komponentach, nie tylko spoteczno-
-gospodarczych, ekologicznych, ale tez bardziej subiektywnych efektow kul-
turowych, czy jakosci zycia. Nie ma jednoznacznej i uniwersalnej wyktadni,
ktora pozwolitaby na hierarchizacje tych sktadnikow wzgledem ich wagi
w kreowaniu rozwoju regionu. Waznym faktem dla dalszych rozwazan jest
stwierdzenie, ze kazdy z ww. aspektow rozwoju jest jego skladowa, czyli
odniesieniem, na podstawie ktérego wnioskujemy o osiggnietym poziomie
lub dynamice zmian. Z drugiej strony jest czynnikiem warunkujgcym rozwoj,
czyli przesadza o sukcesie pozostatych elementéw. Pozwala to wnioskowac,
ze infrastruktura transportowa jest zaré6wno, przejawem jak i czynnikiem
rozwoju regionu®.

Generalnie, ocena efektow inwestycji transportowych na rozwoj roz-
patrywana jest w wymiarach: przestrzennym, czasowym oraz w zaleznosci
od typu zmiennych wykorzystywanych w analizach. W przypadku badania
rozwoju gospodarczego w skali regionu takimi zmiennymi mogg by¢®:

- mierniki dotyczace rozwoju ekonomicznego (np. roczny PKB w regio-
nie, PKB per capita w regionie, produktywnos¢ w regionie, dostepnosc
transportowa, rozmieszczenie handlu detalicznego, osadnictwa i zatrud-
nienia),

- mierniki efektow (np. roczny wzrost PKB w regionie, relokacja prze-
strzenna, przewaga konkurencyjna, klastry przemystowe),

8 T Kudlacz, op. cit., s. 23.

*! D.Banister, Y. Berechman, Transport investment and the promotion of economic
growth, ,Journal of Transport Geography” 2001, t. 9, nr 3, s. 212, za: A. Kozlak,
Nowoczesny system..., s. 129.
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- typ infrastruktury transportowej (np. sieci drog i kolei duzych predko-
$ci, terminale przetadunkowe w regionie, porty lotnicze i morskie, drogi

wodne $rodladowe).

Kolejny wymiar - czasowy, daje mozliwos¢ rozpatrywania efektow w po-
dziale na kroétkoterminowe (pojawiajace sie w trakcie realizacji inwestycji
i w krotkim terminie po jej zakonczeniu) oraz dlugoterminowe (ich poja-
wienie sie wymaga czasu, ale trwanie tych efektow jest takze przez dtuzszy
czas). Krotkoterminowe efekty maja charakter mnoznika inwestycyjnego i sa
rezultatem zwiekszonego popytu na prace. Nie majg one charakteru statego
i nie rozwigzuja takich problemoéw takich jak np. bezrobocie. Nalezy zauwazy¢,
ze po zakonczeniu etapu inwestycyjnego istnieje koniecznos¢ zapewnienia ob-
stugi ruchu, utrzymania infrastruktury, zapewnienie bezpieczenstwa, co w du-
zej mierze przeklada sie na pozytywne efekty ekonomiczne. Szybko widoczne
efekty to gtéwnie skrocenie czasu przejazdu i obnizenia kosztéw eksploatacji
pojazdow. Ponadto, krotkookresowe zmiany zwiazane z rozwojem infrastruk-
tury przektadaja sie¢ na dlugookresowe z punktu widzenia przedsiebiorstw
obstugiwanych przez transport™. Syntetycznie zagadnienie czasowego wy-

miaru efektow inwestycji infrastrukturalnych na rozwdj przedstawia tabela 1.

Tabela 1. Efekty inwestycji w infrastrukture transportowg w wymiarze czasowym

Okres Typ Podstawowe Metody pomiaru /
efektow procesy teoria
* Imniejszenie kongestii * Wieksza konkurengja * Analiza
» Skrdcenie czasu podrozy + Sity popytu i podazy kosztow-korzysci
- i zmniejszenie kosztow
g uzytkowania pojazdow

» Warost popytu
+ Imniejszenie kosztow zapasow
* Wrrost lokalny i regionalny

* Wiecej: A. Domanska, Wptyw infrastruktury transportu drogowego na rozwoj re-
gionalny, PWN, Warszawa 2006, s. 75.
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Typ Podstawowe Metody pomiaru /
Okres efektow procesy teoria
+ Powiekszenie zasiegu rynkow * Ekonomia skali * Teoria nowej
pracy, towarow i ustug * Aglomeragja geografii
_— Ekspansja eksportu * Skumulowana ekonomiczne]
2 Wejscia i wyjscia firm przyczynowos¢ * Teoria handlu
* Regionalnaikrajowa integraca  *+ Moiliwosc pojawie- * Obliczalne
+ Efekty zmian strukturalnych nia sie monopoli modele rownowagi
i r0ZWO)j * Endogeniczny wzrost ogolnej
* Wspomaganie procesow * Nawarstwienie sie * Historia
- globalizacji technicznych, gospodarcza
& o . e
=+ Globalna produkda i dyst{rybuqa Iorgamza;ymych
9 Globalny przeptyw towarow Hinstytucjonalnych
= i ustug, kapitatu i wiedzy Zmian w transporcie,
komunikacji i sektorach
produkcyjnych

Zrédto: A. Kozlak, Nowoczesny system..., s. 132.

Kolejny wymiar badania efektow inwestycji infrastruktury transpor-
towej uwzglednia aspekt przestrzenny, czyli wyrdznia skutki przestrzenne
i nieprzestrzenne. W pierwszym przypadku analizuje sie, w jaki sposob in-
frastruktura transportowa moze prowadzi¢ do zrdznicowania dziatalnosci
wewnatrz regionow lub w powigzaniach miedzyregionalnych, zatem zmiany
dostepnosci transportowej sa zZrodlem zmian w potencjale gospodarczym.
Aspekt nieprzestrzenny natomiast jest charakterystyczny dla badania wptywu
inwestycji infrastrukturalnych na dziatalnosé¢ gospodarcza, produktywnosé,
konkurencyjno$¢®.

* R.Vickerman, Location, acessibility and region al development: the appraisal of
trans-European networks, ,Transport Policy” 1995, t. 2, nr 2, s. 227, za: A.Kozlak,
Nowoczesny system..., s. 131.
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Tabela 2. Rodzaje efektéw rozwoju infrastruktury transportowej

Grupy

efektow Rodzaje
* Przeptywy finansowe:
- Koszty budowy, utrzymania i remontow infrastruktury
2 - Przychody z opfat za korzystanie z infrastruktury
S Berposrednie korzysci dla uiytkownikow:
§ § - Skrocenie czasu podrozy/przewozu
= G - Imniejszenie kosztow eksploatacyjnych Srodka transportu
SR, - Poprawa bezpieczenistwa ruchu
Lo , . .
g » Bezposrednie efekty sieciowe:
% - - Transport wzbudzony (nowy popyt, zmiany celu, czasu wyjazdu
i i miejsca docelowego)
- Miedzygateziowe przesuniecie popytu
- Imiany jakosd ustug transportowych (komfort podrozowania)
@ * Imiana dostepnosci transportowe] regionu
R * Imiana produktywnosci czynnikow produkgi
§ » Krotkookresowe i dtugookresowe zmiany wielkosci dochodu
9 i zatrudnienia w regionie
& * Redystrybugja zatrudnienia i dochodu miedzy regionami i grupami
5 spofeczno-ekonomicznymi
() . o . . . 0o .
S * Wewnatrzregionalna i miedzyregionalna migracja czynnikow produkgi
2 * Imiany wartosci nieruchomosci
* Fizyany wptyw na Srodowisko przyrodnicze:
o - Imiany klimatyczne
é - Zaniec;ys.zczen.ie powietrza, gleb, wod powierzchniowych i gruntowych
v - Hatas i wibracje
é - Luycie zasobow naturalnych
2 - Imniejszanie bioroznorodnosc gatunkowe]

* Wptyw na dziedzictwo narodowe:
- Oddziatywanie na miejsce o znaczeniu historycznym lub archeologicznym

Zrédto: P. Rosik, M. Szuster, Rozbudowa infrastruktury a gospodarka regionéw, Wydawnictwo
Politechniki Poznanskiej, Poznan 2008, s. 23.
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Rozbudowane podejscie do badania wpltywu inwestycji w infrastrukture
transportu na rozwoéj prezentuja Piotr Rosik i Mariusz Szuster®. Badacze ci
ujmuja w trzech kategoriach efekty budowy lub modernizacji infrastruktury
transportowej, dzielac je na: efekty ekonomiczne i w zakresie bezpieczenstwa,
efekty spoteczno-ekonomiczne i efekty srodowiskowe (tabela 2). Powyzszy
podziat charakteryzuje sie syntetycznym podejsciem do zagadnienia, ujmujac
te grupy efektow w ich szerokim znaczeniu spoteczno-gospodarczym.

Oprocz wyzej wymienionychj, efekty inwestycji w infrastrukture trans-
portowa mozna podzieli¢ na bezposrednie i posrednie. W kontekscie sieci
TEN-T w ramach projektu IASON Integrated Appraisal of Spatial Economic
and Network Effects of Transport Investments and Policies, mozna ponadto
podzieli¢ je na sieciowe i niesieciowe. Efekty wymienione na poziomie kon-
cepcyjnym mozna sklasyfikowa¢ nastepujaco®:

- efekty bezposrednie — dotycza zmian w zachowaniu uzytkownikow pota-
czen transportowych, ktore zostaly ulepszone (w zakresie wyboru trasy,
galezi transportu, czasu wyjazdu i miejsca docelowego),

- bezposrednie efekty sieciowe — obejmujg zachowania wymienione w po-
wyzszym punkcie i obejmuja uzytkownikoéw, ktorzy w ramach systemu
transportowego nie korzystaja z nowej inwestycji, ale jej wpltyw jest
rozpatrywany przez przeplywy sieciowe, np. wpltyw wybudowanej drogi
na inne polaczenia infrastrukturalne, gatezie transportu, ktére sg kom-
plementarne i substytucyjne,

- posrednie efekty ekonomiczne — powstaja poza rynkiem transportowym,
ale w wyniku przeprowadzenia inwestycji w zakresie infrastruktury
transportowej; efekty dotycza produkcji, zatrudnienia i zamieszkania
ludnosci, wptywaja zatem na zmiane atrakcyjnosci poszczegélnych ob-
szar6w, np. nowa droga wplynie na poziom i strukture zagospodarowania

terenéw przylegtych,

* P.Rosik, M. Szuster, Rozbudowa infrastruktury a gospodarka regionéw, Wydawnic-
two Politechniki Poznanskiej, Poznan 2008, s. 22-23, za: A. Kozlak, Nowoczesny
system..., s. 132-133.

8 A.Kozlak, Nowoczesny system..., s. 134.
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- posrednie efekty sieciowe — dotycza skutkow na rynku transportowym,
ale na podstawie zmian, ktdre zaszly w regionalnej produkeji i zatrudnie-
niu, np. zmiany w korzystaniu z sieci transportowej przez uczestnikow

innych rynkow.

Oceniajac efekty realizacji inwestycji w infrastrukture transportowa, na-
lezy okresli¢ efekty o charakterze dystrybucyjnym i generatywnym. Pierw-
sze z nich to efekty zwigzane z miedzyregionalng redystrybucja inwestycji,
produkcji, dochodéw i zatrudnienia, przy stalej ich wartosci na poziomie
krajowym. Wystepuja, gdy pozytywne skutki inwestycji sa niwelowane przez
negatywne skutki w innym miejscu. Efekty generatywne oznaczaja powstanie
nowych korzysci, wzrost netto wskaznikéw zwigzanych z aktywnoscig gospo-
darcza, wzrost dobrobytu na badanym obszarze. Im wyzszy szczebel podziatu
terytorialnego, tym wiecej bedzie efektow o charakterze dystrybucyjnym®.

Nalezy wskazac, ze efekty dotyczace rozwoju infrastruktury transporto-
wej nie beda wplywaty tylko na podsystem transportowy. Przetoza sie one
na aspekty gospodarcze, spoteczne, Srodowiskowe. W szczegdlnosci mozna
moéwi¢ o powigzaniach czy relacjach infrastruktury transportowej z takimi
elementami jak®’:

- dostepnosc¢ transportowa (spdjnosc systemu transportowego, latwiej-
sze i szybsze dotarcie do punktu podrézy docelowej, oszczednosé czasu,
kosztow podrozy, lepsza jakosc i bezpieczenstwo podrézowania, lepsza
jakos¢ i poziom zycia w danym miejscu),

- podejmowanie, prowadzenie dzialalnosci gospodarczej, sktonnos¢ do
inwestowania, (zwigkszona dostepnos¢ do rynkéw, producentow, dostaw-
cow, ustug, zasobow ludzkich, istnienie konkurencji),

- wyzsza produktywnos¢, redukcja kosztow (obnizenie kosztow dziatalno-

$ci transportowej, efektywniejsze procesy logistyczne, rozw6j nowych

8 Tbidem, s. 135.

¥ M. Tuszynski, Wplyw dostepnosci transportowej na rozwéj gmin na przyktadzie Gdyni,
Wydawnictwo Uniwersytetu Gdanskiego, Gdansk 2017, s. 11-16; K. Wojewddzka-
-Krél, R.Rolbiecki, Infrastruktura transportu. Europa, Polska..., s. 30-45.
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typow dziatalnosci, wzrost innowacyjnosci, korzysci skali w odniesieniu
do lepszego wykorzystania czynnikoéw produkeji, mozliwos¢ ekspansji
na inne rynki),

- wymiana handlowa (lepsze warunki prowadzenia dziatalnosci oraz kon-
kurencyjnosc¢ na rynku),

- budzet jednostki samorzadowej (poziom dochodéw samorzadu wptywa
na mozliwosci inwestycyjne w infrastrukture i potrzeby inwestycyjne;
ze strony infrastruktury wymuszaja zabezpieczenie odpowiednich kwot
na ten cel w budzecie, z drugiej strony zwiekszenie dostepnosci komunika-
cyjnej wplywa na decyzje lokalizacyjne przedsigbiorcow, co przyczynia sie
takze do powiekszenia wplywow do budzetu od firm, ktore lokalizuja swo-
ja dziatalno$¢ w poblizu danego szlaku komunikacyjnego czy lotniska),

- stan $§rodowiska przyrodniczego (uksztaltowanie terenu, flora i fauna
wplywaja na rodzaj rozwigzan konstrukcyjnych i technologicznych, mini-
malizowanie kosztow zewnetrznych),

- poziom $wiadomosci ekologicznej (stosowanie zabezpieczen, rekompen-
sat dla srodowiska, technologii i materialow przyjaznych srodowisku),

- normy prawne, sankcje, zakazy, nakazy (prawo unijne i krajowe).

Infrastruktura transportu stanowi element podazowy w gospodarce, ale

nie musi dawac¢ natychmiastowego efektu. Czesto pojawienie sie tych efektow

jest uzaleznione od dodatkowych dziatan i relacji zachodzacych w danym

systemie spoteczno-gospodarczym.

3. Stan i rozwdj infrastruktury kolejowej w Polsce

3.1. Infrastruktura kolejowa — informacje wprowadzajgce

Powstanie kolei datowane jest na rok 1825, kiedy to w Anglii uruchomiono

linie kolejowga ze Stockton do Darlington. Kolejne lata XIX wieku oraz pierw-

szej polowy XX wieku to dynamiczny rozwoj kolei, gdyz pojawialy sie wow-

czas usprawnienia techniczne w budowie lokomotyw, ktére poprawialy nie
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tylko osiggniecia techniczne, ale i ekonomiczne®. W latach siedemdziesiatych
ubieglego wieku ponownie wzrosto zainteresowanie transportem kolejowym,
gtéwnie z powodu jego ekonomicznosci i stosunkowo matej ucigzliwosci dla
srodowiska przyrodniczego. Obecnie istotnym czynnikiem rozwoju kolei i jej
infrastruktury jest przede wszystkim dgzenie do podniesienia konkurencyjno-
$ci przewozow kolejowych poprzez obnizanie kosztow eksploatacji i utrzyma-
nia. Gtéwna walka konkurencyjna przejawia sie w przystosowaniu pociagéw
pasazerskich do duzych predkosci (200-320 km/h) oraz zwiekszanie predkosci
i dopuszczalnych naciskéw na 0§ w ruchu towarowym. Obecnie postep w za-
kresie stosowania duzych predkosci to skutek zar6wno doskonalenia pojazdow
szynowych, jak i rozwigzan w zakresie infrastruktury drég kolejowych®.
Ogodlnie infrastrukture transportu kolejowego mozna podzieli¢ na obiek-
ty typu liniowego oraz punktowego. W pierwszym przypadku sa to drogi
kolejowe. Sie¢ tych drog obejmuje okreslony obszar kraju, regionu oraz jest
powiazana z siecig krajow sasiadujacych. Elementami punktowymi transportu
szynowego s3 natomiast punkty eksploatacyjne. Dziela si¢ one na dwie grupy:
punkty ekspedycyjne, ktére umozliwiaja dostep do srodkéw transportu kole-
jowego, oraz posterunki ruchu, ktére regulujg ruch pociagéw, zapewniajg ich
bezpieczenstwo i odpowiednia przepustowos¢ linii kolejowych. Do pierwszej
grupy beda nalezaly nastepujace obiekty: przystanki osobowe, tadownie (tory
bedace odgalezieniem toru gléwnego, przeznaczone do zatadunku i wytadun-
ku wagonow towarowych), bocznice (odgalezienie toréw z przeznaczeniem
na obstuge transportu kolejowego). Natomiast wsroéd urzadzen posterunku

ruchu rozréznia si¢ ich nastepujace kategorie: pomocnicze (regulujace wjazdy

% R.Kuziemkowski, P. Zalewski, Ekonomika transportu kolejowego, Wydawnictwa
Komunikacji i Lacznosci, Warszawa 1987, s. 12.

¥ Uwaza sie, ze wprowadzenie kolei duzych predkoéci powoduje, iz ten $rodek
transportu staje si¢ konkurencyjny w stosunku do ruchu drogowego juz przy
odleglosciach ponad 100 km, a w przypadku ruchu lotniczego dla odlegtosci do
1000 km. Por. K. Towpik, Infrastruktura transportu kolejowego, Oficyna Wydawnicza
Politechniki Warszawskiej, Warszawa 2009, s. 11 i nast.; S. Miecznikowski (red.),
Gospodarowanie w transporcie kolejowym Unii Europejskiej, Wydawnictwo Uni-
wersytetu Gdanskiego, Gdansk 2007, s. 17; R. Kuziemkowski, P. Zalewski, op. cit.,
s. 12.
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na bocznice), ostonne (stuza do zabezpieczania ruchu w miejscu skrzyzowania
linii kolejowych), nastepcze (reguluja ruch pociagdéw na przyleglym szla-
ku, dzielg sie na posterunki: zapowiadawcze (stacje) i posterunki odgatezne,
odstepowe (obstugiwane i samoczynne) i bocznicowe™.

Sie¢ kolejowa mozna podzieli¢ takze na elementarng, podstawowg i gtow-
na. W pierwszej grupie znajduja si¢: tory szlakowe, tory zasadnicze na stacjach,
tory boczne i wezlowe (rozgalezienia, polaczenia i skrzyzowania toréw) oraz
uklady drég zwrotnicowych. Druga grupa — elementy punktowe, to przede
wszystkim posterunki ruchu oraz grupy toréw o wyodrebnionych funkcjach
technologicznych. Glownymi sktadnikami sieci sa natomiast szlaki ze stacjami
posrednimi i weztowymi”.

Szczegodlowa klasyfikacje infrastruktury kolejowej przedstawia Miedzy-
narodowy Zwigzek Kolejowy, ktory do elementow infrastruktury kolejowe;j
zalicza: drogi kolejowe, budowle inzynieryjne, urzadzenia sterowania i za-
bezpieczenia ruchu kolejowego, stacje, mijanki i posterunki ruchu, obiekty
stuzace do obstugi technicznej taboru i lokomotyw, urzadzenia transmisji
danych, urzadzenia wodociggowe, odwadniajace i kanalizacyjne, urzadzenia
shuzace do obslugi pasazeréw oraz ruchu towarowego™.

Waznym pojeciem w kontekscie prezentowanego tematu jest takze ,linia
kolejowa”. Definiowana jest jako droga kolejowa, wraz ze wszystkimi ele-
mentami znajdujacymi sie w jej ciggu, np. urzadzeniami sterowania ruchem
kolejowym, punktami eksploatacyjnymi, budynkami na szlakach, urzadzeniami
teletechnicznymi. Mozna rozr6zni¢ linie jedno-, dwu- i wielotorowe. Linie
kolejowe w Polsce dzielimy na: magistralne, pierwszorzedne, drugorzedne
i znaczenia miejscowego (tabela 3). Podstawa klasyfikacji sa takie czynniki jak:

dopuszczalna predkos¢, dopuszczalny nacisk na o$ oraz natezenie przewozow’™.

** Master Plan dla transportu kolejowego w Polsce do 2030 roku, Ministerstwo Infra-
struktury, Warszawa 2008, s. 16 i nast.

1R, Towpik, op. cit., s. 27 i nast.; J. Brdulak (red.), Rozwoj elementow infrastruktu-
ry zycia spoleczno-gospodarczego, SGH, Warszawa 2005, s. 64-65; A. Ciechanski,
Rozwoj i regres sieci kolei przemystowych w Polsce w latach 1881-2010, PAN IGiPZ,
Warszawa 2013, s. 8—10.

” http://www.uic.org (dostep: 20.07.2019).

* K. Towpik, op. cit., s. 27-28.
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Tabela 3. Podziat linii kolejowych w Polsce

Kategoria Natezenie Predko$¢ max Predko$¢ max
linii przewozéw T przewozow przewozow
(Tg/rok) pasazerow (km/h)  towarowych (km/h)
Magistralna powyzej 25 od 121 do 200 od 81do 129
Pierwszorzedna od 10 do 24,99 od 81do 120 od 61 do 80
Drugorzedna 0d 3do0 9,99 od 61 do 80 od 57 do 60
Znaczenia poniiej 2,99 ponize] 60 ponize] 50

miejscowego

Zrédto: opracowanie wiasne na podstawie: K. Towpik, op. cit., s. 30.
Podobnej klasyfikacji podlegaja takze tory kolejowe. Wyroznia sie tutaj

sze$cioklasowg kategoryzacje w zaleznosci od mozliwej predkosci pociggow

lub dopuszczalnego natezenia (szczegotowo przedstawiono to w tabeli 4).

Tabela 4. Podziat toréw kolejowych w Polsce

Klasy torow Dopuszczalna predkos¢ pociggdw  Dopuszczalne natezenie (Tg/rok)

0 200 Do 25

1 100+160 nienormowane
2 80+120 16+25

3 7080 9+15

4 6070 4+8

5 30+40 0+3

Zrédto: opracowanie wtasne na podstawie: K. Towpik, op. cit.,s. 31.

Z danych PKP PLK SA wynika, ze w 2018 roku pod jej zarzadem znajdo-
walo sie 18 536 km linii kolejowych (czyli 35 863 km torow), w tym: 27 154 km
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torow szlakowych i gtéownych zasadniczych na stacjach; 8709 km torow sta-
cyjnych. Ponadto bylo 38 815 sztuk rozjazdow, 14 173 sztuk skrzyzowan w po-
ziomie szyn, 25 152 sztuk obiektow inzynieryjnych (w tym 6388 sztuk mostow
i wiaduktow), 5764 sztuk budynkow i 14 487 sztuk budowli™.

3.2. Stan i wyzwania rozwoju transportu kolejowego w Polsce

Transformacja ustrojowa, rozpoczeta w 1989 roku, spowodowata gwattowny
regres oraz spadek udzialu kolei w wykonywanej pracy przewozowej oraz
w ilosci eksploatowanych linii, w konsekwencji przegrywajac w konkurencji
z transportem drogowym. Przyczyna tego stanu byly nie tylko zmiany ustrojowe
i towarzyszace temu przemiany spoleczno-gospodarcze, ale takze drastyczne
pogorszenie sie stanu infrastruktury kolejowej, skutkujace brakiem mozliwosci

stworzenia przez przewoznikow konkurencyjnych ofert przewozowych.

Wykres 1. Linie kolejowe w Polsce w latach 2005-2018

25000 -
20000 ——
15000 -
10000 - : . : :
5000 -
0 x x T 1
2005 2010 2015 2018
—e— Linie kolejowe eksploatowane w km w tym normalnotorowe
—a—\ tym zelekiryfikowane

Zrédto: Transport - wyniki dziatalnosci w 2018 r..., s. 18-19.

** Raport roczny PKP Polskie Linie Kolejowe S.A. za 2018 rok, https://www.plk-sa.pl/fi-
les/public/raport_roczny/Raport_roczny_za_2018_marzec.pdf (dostep: 22.04.2020).
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Dlugosé¢ sieci kolejowej ogdtem w 2018 roku wyniosta 19,2 tys. km
(o 26 km wiecej niz w 2017 roku), w tym sie¢ PKP wyniosta 19,0 tys. km,
a innych podmiotéow ok. 271 km. W ogoélnej dlugosci linii kolejowych eks-
ploatowanych — normalnotorowych i szerokotorowych - linie zelektryfi-
kowane stanowily 61,8%. W 2018 roku zostalo wyremontowanych 1174 km
toréw (w tym 602 km na liniach o predkosci 120-160 km). Na sieci kolejowej
w 2018 roku znajdowaly si¢ 1338 stacje kolejowe oraz 635 czynnych dwor-
cow kolejowych”. Warto zaznaczy¢, ze w 1990 roku dlugosé linii kolejowych
eksploatowanych wynosita az 26 228 km. W kolejnych latach systematycznie
wskaznik ten malal; do 2005 roku byl juz nizszy o prawie 6 tys. km, a do
2018 roku spadt o kolejny tysigc km (por. wykres 1)*.

Cecha charakterystyczna linii kolejowych jest bardzo duze zréznicowanie
predkosci maksymalnych wg rozkladu jazdy pociagéw. Tylko na 1% torow jest
dopuszczalna predkos¢ ponad 200 km/h, a tylko na ok. 38% toréw w Polsce
pociagi w ruchu pasazerskim moga jezdzi¢ ponad 120 km/h. Dzigki podejmo-
wanym inwestycjom odsetek szlakow kolejowych, gdzie mozna sie poruszaé¢
z predkoscia powyzej 120 km/h rosnie. Na koniec 2018 roku dlugos¢ takich
toré6w wynosita 10 278 km (w 2017 roku bylo to 10 244 km, a w 2014 roku -
7818 km)”.

W latach dziewiecdziesiatych XX wieku i w pierwszej dekadzie XXI wie-
ku kolej mocno stracita na znaczeniu. Jeszcze w 1990 roku praca przewo-
zowa na kolei byta wyzsza, niz w transporcie samochodowym (odpowiedni
83530 mln tkm i 40 293 mlIn tkm). W kolejnych latach praca przewozowa
w transporcie drogowym rosta, na kolei spadata. W roku 2000 sytuacja byta
juz odwrotna i praca przewozowa w transporcie samochodowym wyniosta
75023 mln tkm, a na kolei 54 448 mln tkm. Znaczace spadki mozna byto
takze zaobserwowa¢ w transporcie pasazerskim. W 1990 roku praca prze-

wozowa wyniosta 50373 mln paskm, podczas gdy zaledwie piec lat pozniej

* Transport — wyniki dziatalnosci w 2018 r..., s. 18-19.

% Tbidem, s. 35; Transport — wyniki dziatalnosci w 2008 ..., s. 75.

*" Raport roczny PKP Polskie Linie Kolejowe S.A. za 2018 rok, s. 17, https://www.plk-sa.pl/
biuro-prasowe/raport-roczny (dostep: 12.12.2019).
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spadla prawie o polowe, do poziomu 26 635 mln paskm™. W transporcie
samochodowym praca przewozowa takze ulegala obnizeniu, ale proces ten
przebiegal znaczniej wolniej. Dopiero w drugiej potowie drugiej dekady
XXI wieku praca przewozowa w transporcie kolejowym zaczeta wyraznie
wzrastac. Bylo to w szczegodlnosci skutkiem inwestycji na kolei podejmo-
wanych gléwnie z funduszy unijnych. W ramach Krajowego Programu Ko-
lejowego (KPK) do 2023 roku zawarto ponad 230 kolejowych projektow
inwestycyjnych na taczng sume prawie 76 mld zt. Kluczowe zatozenia tego
planu inwestycyjnego to poprawa ruchu kolejowego w aglomeracjach, pod-
niesienie standardu podrdzy na trasach regionalnych, polepszenie warun-
kow dla przewozu towaréw oraz wzmocnienie atrakcyjnosci kolei poprzez
wzrost spojnosci sieci kolejowej o wyzszych predkosciach, zapewniajacych
krotsze podroze we wszystkich regionach i w ruchu miedzyregionalnym™.
Dodatkowe $rodki w wysokosci ok. 24 mld zt zawiera takze program ,Po-
moc w zakresie finansowania kosztow zarzadzania infrastruktura kolejowa,
w tym jej utrzymania i remontéw do 2023 roku”, ktory okresla ramy finan-
sowe oraz warunki realizacji zamierzen panstwa w zakresie zarzadzania
infrastrukturg kolejowa. Gtéwne zadania w nim zawarte to zapewnienie
odpowiedniego poziomu jakosci infrastruktury kolejowej, likwidacja zale-
glosci utrzymaniowych, zachowanie sieci linii kolejowych oraz wieloletnie
umowy na utrzymanie i remonty linii kolejowych'”. Efekty podejmowanych
inwestycji zaczynaja by¢ widoczne w wynikach osiaganych przez kolej za-

rowno w transporcie pasazerskim, jak i towarowym.

* Transport — wyniki dziatalnosci w 2008 r..., s. 77-78.

” Uchwata nr 110/2019 Rady Ministréw z dnia 17 wrze$nia 2019 r. zmieniajaca
uchwale w sprawie ustanowienia Krajowego Programu Kolejowego do 2023 r.,
https://www.gov.pl/web/infrastruktura/krajowy-program-kolejowy (dostep:
12.12.2019); http://plk-inwestycje.pl/#/page/KPK (dostep: 12.12.2019).

Uchwata nr 7/2018 Rady Ministrow z dnia 16 stycznia 2018 r. w sprawie ustanowie-
nia programu wieloletniego ,Pomoc w zakresie finansowania kosztow zarzadzania
infrastruktura kolejowsa, w tym jej utrzymania i remontéw do 2023 roku”, https://
infrastruktura.bip.gov.pl/dokumenty-strategiczne/transport/strategie-i-programy.
html (dostep: 12.12.2019).
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Wykres 2. Dynamika pracy przewozowej w towarowym transporcie kolejowym
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Zrédto: Transport - wyniki dziatalnosciw 2018 ..., s. 34-35.

Praca przewozowa w towarowym transporcie kolejowym wykazuje

tendencje rosnacg od 2015 roku (por. wykres 2). Wzrost pracy przewozo-

wej tylko w ciggu 3 lat (2015-2018) wyniost tyle, co w okresie 2005-2018,

tj. ok. 17-18%. W 2018 roku transportem kolejowym przewieziono ogdtem

249,3 mln t tadunkow, tj. o 4,2% wiecej niz rok wczesniej. Zwiekszenie od-

notowano w komunikacji krajowej (o 1,1%) i miedzynarodowej (o 10,5%).

W komunikacji miedzynarodowej wzrost udzial przewozow tadunkéw im-

portowanych (o 18,8%), a zmniejszyt eksportowanych (o 5,1%), przy wzroscie

tadunkow tranzytowych (o 20,8%). Podstawowe tadunki przewozone koleja

to: wegiel kamienny i brunatny, ropa naftowa i gaz ziemny, rudy metali i inne

produkty gornictwa i kopalnictwa, torf, uran i tor'"".

' Transport — wyniki dziatalnosci w 2018 ..., s. 19-20.
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Wykres 3. Dynamika pracy przewozowej w pasazerskim transporcie kolejowym
(w min pas-km)
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Zrédto: Opracowanie wtasne na podstawie: Transport - wyniki dziatalnosci w 2018 ..., s. 34-35.

Pozytywne zmiany spowodowane w szczego6lnosci modernizacjg taboru
kolejowego, infrastruktury dworcowej itp. zachodza takze w przewozach
pasazerskich. Od 2015 roku mozna zaobserwowac¢ znaczacy wzrost w pracy
przewozowej, prawie o 22% w 2018 roku (por. wykres 3). Transportem ko-
lejowym przewieziono w 2018 roku 309,7 mln pasazeréw (o 2,2% wiecej niz
w 2017 roku). Wplynelo na to zaréwno zwiekszenie przewozow z biletami
jednorazowymi (0 6,9%), jak i okresowymi (o 2,8%). Wyzszy wzrost podrdz-
nych obserwowano w wagonach klasy 1 (o 11,0%), niz w wagonach klasy 2
(0 2,1%)"

Obecnie okoto 94% dtugosci linii kolejowych w Polsce jest zarzadzanych
przez spotke PKP Polskie Linie Kolejowe SA Infrastruktura zarzadzana przez
inne podmioty obejmuje linie o facznej dlugosci prawie 65 km. Infrastruktura

ta jest zarzadzana przez: PKP Szybka Kolej Miejska w Trojmiescie Sp. z o.o.

%2 Ibidem.
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(dalej: ,SKM”), Dolnoslaska Stuzbe Drog i Kolei (dalej: ,DSDiK”), ,Eurotermi-
nal Stawkow” Sp. z 0.0., CARGOTOR Sp. z 0.0. SKM zarzadza linig kolejowa
nr 250 Gdansk Gléwny — Rumia o dtugosci 32,7 km. Jest to linia normalno-
torowa, dwutorowa, zelektryfikowana. DSDIK jest zarzadca na linie nr 311,
odcinek Szklarska Poreba Gorna — granica panstwa (15,2 km), oraz nr 326,
Wroctaw Zakrzow — Trzebnica, stuzace gtéwnie do lokalnych przewozéw pa-
sazerskich. ,Euroterminal Stawkow” Sp. z 0.0. zarzadza zaréwno infrastrukturg
jak i terminalem przetadunkowym znajdujacym sie w Gornoslaskim Okregu
Przemystowym. Infrastruktura ta zapewnia dostep do terminalu w punkcie
taczacym linie normalnotorowe z linig szerokotorowa LHS (Linia Hutnicza
Szerokotorowa). CARGOTOR Sp. z o.0. zarzadza infrastrukturg kolejowa
w obrebie rejonu przetadunkowego Mataszewicze. Spotka w swoim zarzadzie
posiada cztery normalnotorowe linie kolejowe o tacznej dlugosci ok. 11 km'®.
Do innych podmiotéw zarzadzajacych infrastruktura kolejowa w Polsce na-
leza takze: PKP Linia Hutnicza Szerokotorowa (zarzadza szerokotorowsg —
1520 mm, niezelektryfikowana liniag towarowa nr 65 Hrubieszow — Stawkow
Potudniowy o dlugosci ok. 394 km), Warszawska Kolej Dojazdowa (ok. 63 km
toréw), PCC Slaskie Linie Kolejowe (ok. 130 km linii towarowych), PTK Infra-
struktura (ok. 241 km tor6éw), Jastrzebska Spotka Kolejowa (ok. 178 km torow
towarowych), CTL Maczki-Bér (ok. 127 km linii towarowych)'*.
Infrastruktura kolejowa to takze dworce i tabor kolejowy, ktére podobnie
jak linie kolejowe sa w zlym stanie technicznym. Wiele dworcéow pochodzi
z XIX wieku oraz z lat siedemdziesigtych i osiemdziesiatych ubieglego wieku
i przez wiele lat nie byly modernizowane i remontowane. Dostepnos¢ srodkow
unijnych i w tym przypadku przyczynita sie do poprawy sytuacji. W ramach
LStrategii na rzecz odpowiedzialnego Rozwoju do roku 2020 (z perspektywa
do 2030 roku)” jest przewidziany do realizacji w latach 2016-2023 Program
Inwestycji Dworcowych. Program zaklada przeprowadzenie 188 inwestycji
dworcowych na kwote 1,4 mld zt. W wyniku inwestycji poprawi sie poziom

obstlugi pasazerow oraz nastapi integracja kolei z innymi gateziami transportu.

1% Uchwata nr 7/2018 Rady Ministréw z dnia 16 stycznia 2018 r..., s. 20.
1% Master Plan dla transportu kolejowego w Polsce do 2030 roku..., s. 16 i nast.
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Powstang wystandaryzowane, wysokiej jakosci dworce kolejowe, dostoso-
wane do potrzeb pasazeréw oraz systemu transportowego105 .

Niezadawalajacym stanem charakteryzuje sie takze tabor kolejowy.
Sredni wiek wagonéw pasazerskich w 2018 roku przekroczyt ponad 30,6 lat
(o rok wiecej niz w 2017 roku), spalinowych zespotow trakcyjnych wynosi
11,6 lat (ok. 1,5 roku wyzszy niz w 2017 roku). Najwyzszy $redni wiek tabo-
ru wystepuje w zakresie pojazdéw trakcyjnych. Srednia wieku lokomotyw
elektrycznych wynosi 33,8 lat, a lokomotyw spalinowych az 41,7 lat. Popra-
wia sie za to sytuacja odnosnie elektrycznych zespotéw trakcyjnych, ktore
obstuguja najwieksza liczbe pasazerow: w 2018 roku 56% pojazdow wyposa-
zonych byta w klimatyzacje, 40% posiadato staly dostep do internetu, 56% wy-
posazonych bylo w toalete z systemem zamknietym, 73% posiadato miejsca
dla rower6w, a 70% dostosowanych bylo do przewozu oséb o ograniczonej
mobilnosci'®.

W praktyce ograniczenia i stabosci w zakresie infrastruktury kolejowej
i organizacji przewozow skutkuja w przewozach pasazerskich niska jakoscia
oferty zwigzanej z wydluzeniem czasu przejazdu, a w przypadku przewozow
towarowych brakiem mozliwosci wywiezienia surowcoOw i materiatow ze
zrddet ich pozyskania, brakiem mozliwosci sprawnej organizacji przewozow
produktow wysokoprzetworzonych, a takze brakiem mozliwosci szerszej
wspolpracy z transportem drogowym i morskim. Podsumowujac, do naj-
wazniejszych problemow rozwoju infrastruktury kolejowej w Polsce mozna
zaliczy¢'”": starzenie sie wszystkich elementow infrastruktury wskutek dra-
stycznego ograniczenia napraw po zmianach ustrojowych w Polsce, wysoki
odsetek torow ulozonych na podkladach drewnianych, ktére w duzej czesci
przekroczyly nominalny okres uzytkowania, niedostosowanie uktadow to-
rowych na stacjach niedostosowanych do potrzeb przewozowych, zty stan

obiektow inzynieryjnych, niski stopien automatyzacji urzadzen sterowania

' https://www.gov.pl/web/infrastruktura/program-inwestycji-dworcowych-na-
-lata-2016-2023 (dostep: 12.12.2019).

1% Sprawozdanie z funkcjonowania rynku transportu kolejowego w 2018 r., UTK, War-
szawa 2019, s. 136—-137.

7 Master Plan dla transportu kolejowego w Polsce do 2030 roku..., s. 16, 19.
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ruchem kolejowym, ograniczona ilo$¢ systemow bezpiecznej kontroli jazdy,
pozwalajacych na kursowanie pociaggdéw z predkosciag powyzej 160 km/h.
Niezadawalajacy stan techniczny infrastruktury powoduje ograniczenia pred-
kosci przewozow na znacznej czeéci sieci, skutkuje pogorszeniem sie konku-
rencyjnosci kolei na rynku przewozowym i zwiekszeniem energochtonnosci
przewozow.

Majac na uwadze powyzsze problemy nalezy jednak podkresli¢, ze rok
2018 to jeden z bardziej dynamicznych okresow we wdrazaniu zadan inwesty-
cyjnych w obszarze polskiej infrastruktury kolejowej. Zintensyfikowano dzia-
tania zaré6wno kontraktacji, ale tez w przystgpowaniu do prac budowlanych
i odbiorach inwestycji od wykonawcow. Wykonywane w 2018 roku zadania
nie byly nigdy wczesniej wdrazane w podobnej skali. Wartos¢ realizacji KPK
wyniosta 10 mld zl, w tym zmodernizowano 1300 km toréw, 200 peronow,
zabudowano ok. 1000 rozjazdéw'®. Tak duze naklady inwestycyjny sg m.in.

wynikiem wdrazania strategii rozwoju infrastruktury kolejowe;.

3.3. Kierunki rozwoju sieci kolejowej w Polsce w Swietle wybranych
dokumentdéw strategicznych

Analizujac przebieg proceséw rozwojowych na kolei, mozna zauwazy¢,
ze ogdlny wskaznik dynamiki rozwoju i koniunktury w kolejnictwie ma po-
sta¢ sinusoidalna, to znaczy: od niskiego poziomu z poczatku minionej dekady,
przez pozytywny okres wzrostowy w latach 2003-2007, az do gwattownego
spadku z przetomu lat 2008/2009. Wraz z modernizacja infrastruktury ko-
lejowej, dzieki wsparciu unijnemu, od polowy drugiej dekady XXI wieku
mozna zauwazy¢ powolng odbudowe pozycji kolei. Nowe inwestycje i pra-
ce odtworzeniowe w ramach sieci kolejowej mialy zbyt wolne tempo, co
sprawilo, ze w tym czasie og6lny stan infrastruktury ulegl poprawie tylko

w niewielkim stopniu. Spdzniony okazat si¢ plan restrukturyzacji PKP, a trud-

' Sprawozdanie z funkcjonowania rynku transportu kolejowego..., s. 111.
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nosci pojawity sie w sektorze przemyshu i ustug pracujacych na rzecz kolei'”.
W $wietle powyzszych spostrzezen tym wiekszego znaczenia nabiera polityka
pozytywnych przeksztalcen i zmian tego sektora transportowego.

Wspieranie rozwoju transportu kolejowego to nie tylko gléwny postulat
polityki transportowej Unii Europejskiej, ale takze jeden z podstawowych
kierunkéw rozwoju transportu w Polsce. Glownymi przestankami i czynni-
kami przemawiajacymi na korzys¢ rozwoju sieci transportu kolejowego sa
nastepujace zjawiska'’: pogarszanie sie — wskutek ograniczonej przepusto-
wosci drog — jakosci ustug oferowanych przez transport kotowy, wystepo-
wanie ograniczen na przejsciach drogowych, relatywnie wystarczajaca sie¢
kolejowa o znaczeniu miedzynarodowym, male oddzialywanie na srodowisko
oraz sprzyjajaca polityka wladz dla rozwoju transportu kolejowego. W szcze-
goélnosci w tym zakresie duze mozliwosci wykorzystania sieci kolejowych,
a zarazem rozwoju tej galezi transportu lezy w przewozach intermodalnych.
Mozliwosci owe wynikaja przed wszystkim z dogodnego, tranzytowego po-
tozenia Polski. Prowadza przez nia zaréwno szlaki transportowe z péinocy
na potudnie Europy oraz z zachodu kontynentu, az do Rosji. Dodatkowe
mozliwosci wprowadza rozwoj transportu morskiego i koncepcja tzw. ,su-
chego portu”. Zaklada ona bezposrednie powigzanie portu morskiego z in-
termodalnym terminalem zlokalizowanym na jego zapleczu i korzystanie
z niego na warunkach podobnych jak w porcie morskim. W Polsce glownymi
barierami rozwoju tego typu rozwiazan sg jednak obecnie kwestie zwigzane
z zagospodarowaniem terenu, stopniem rozwoju infrastruktury transportowe;j
oraz ograniczenia instytucjonalne'".

Mimo sprzyjajacych uwarunkowan rozwoju kolei (w szczegdlnosci zwia-

zanych z dostepnoscia zewnetrznych zrddel finansowania), infrastruktura

' https://stat.gov.pl/obszary-tematyczne/transport-i-lacznosc/transport/transport-
-wyniki-dzialalnosci-w-2005-r-,9,5.html (dostep: 12.12.2019).

R. Rolbiecki, Infrastruktura transportu jako czynnik ksztattujqcy warunki rozwoju
przedsiebiorstw w otoczeniu spoleczno-gospodarczym, Wydawnictwo Uniwersytetu
Gdanskiego, Gdansk 2009, s. 212.

Za: D.Rucinska (red.), Rynek ustug transportowych w Polsce, PWE, Warszawa 2015,
S. 231-232.
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kolejowa, jak i caly sektor transportu kolejowego wymaga dalszych, zdecy-
dowanych i skoordynowanych dzialan zmierzajacych do podniesienia kon-
kurencyjnosci i efektywnosci funkcjonowania. Realizacji tych zamierzen ma
shuzy¢ system dokumentdw strategicznych i plandéw finansowych, np.'"*:
- ,Master Plan dla transportu kolejowego w Polsce do 2030 roku”,
- ,Narodowy Plan Wdrazania Europejskiego Systemu Zarzadzania Ruchem
Kolejowym w Polsce (NPW ERTMS)”,
- ,Krajowy Program Kolejowy do 2023 roku”,
- program ,Pomoc w zakresie finansowania kosztéw zarzadzania infra-
strukturg kolejowsa, w tym jej utrzymania i remontéw do 2023 roku”,
- ,Plan zrownowazonego rozwoju publicznego transportu zbiorowego
w zakresie sieci komunikacyjnej w miedzywojewodzkich i miedzynarodo-

wych przewozach pasazerskich w transporcie kolejowym”.

W dokumentach strategicznych rozwoju kolei w Polsce, jakim jest np. Ma-
ster Plan'"” zaklada sig, ze kolej bedzie dominowa¢ w segmentach rynku
o najwiekszych korzysciach spotecznych i gospodarczych. Szansa na realizacje
tych zamierzen jest sukcesywne zdobywanie i utrzymanie zaufania klientow
kolei poprzez poprawe jakosci ustug, wykorzystanie nowoczesnej infrastruk-
tury, technologii informatycznych, integracji terytorialnej i miedzygaleziowe;j
ustug transportowych. Za priorytety rozwoju sektora kolejowego, w tym jego
infrastruktury, uznano w szczegé6lnosci:

- uprawnienie przewozow pasazerow i fadunkow w korytarzach trans-
europejskiej sieci transportowej (TEN-T),

- wzrost efektywnosci systemu kolejowego, w wyniku jego przebudowy,
uwzgledniajacej standardy techniczne dla interoperacyjnosci kolei oraz
standardy srodowiskowe,

- poprawe dostepnosci transportowej zarowno w przewozach pasazerow,

jak i tadunkow,

"2 https://infrastruktura.bip.gov.pl/dokumenty-strategiczne/transport/strategie-i-
-programy.html (dostep: 12.12.2019).
S Master Plan dla transportu..., s. 6 i nast.
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- umozliwienie jak najszerszego wykorzystania istniejacej infrastruktury
kolejowej,

- uzyskanie konkurencyjnosci kolei w stosunku do transportu samochodo-
wego i lotniczego,

- ulatwienie mozliwosci przemieszczania sie z wykorzystaniem réznych
srodkow transportu, w tym w szczego6lnosci dla pasazeréw z ograniczona
mozliwoscia poruszania sie,

- wzrost mozliwosci przewozow koleja na obszarach aglomeracji miejskich,
w tym integracja réznych galezi transportu, zmniejszenie zatloczenia
sieci drég w aglomeracjach,

- poprawe standardow obstugi pasazerow na dworcach, stacjach i przystan-
kach osobowych, w tym dostosowanie ich do potrzeb 0séb z ograniczona
zdolnoscig poruszania sie,

- uzyskanie warunkow do wzrostu przewozu tadunkow, ze szczegdlnym
uwzglednieniem transportu intermodalnego, transportu fadunkéw dla
budownictwa, transportu tadunkéw Europa-Azja,

- poprawe bezpieczenstwa,

- ograniczenie negatywnego wplywu transportu na srodowisko,

- stworzenie warunkow do efektywnego prowadzenia zaréwno ruchu pa-
sazerskiego, jak i towarowego,

- zapewnienie rownego i niedyskryminujacego dostepu przewoznikéw do
infrastruktury kolejowej,

- efektywno$¢ zarzadzania wszystkimi skladnikami i systemami infra-

struktury kolejowe;j.

Wiekszos¢ z zakladanych priorytetow dotyczy bezposrednio, lub $ci-

Sle sie wiaze, z poprawa funkcjonowania i rozwojem infrastruktury kolei.

Jako konkretne dzialania do zrealizowania w tym zakresie mozna wskazac

m.in.""*%:

- modernizacje¢ linii kolejowych pod katem przeznaczenia dla ruchu

pasazerskiego, towarowego lub mieszanego, z uwzglednieniem TSI

" Master Plan dla transportu..., s. 9.
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(Techniczne Specyfikacje Interoperacyjnosci) oraz standardéw ochro-
ny srodowiska,

- budowe linii kolejowych duzych predkosci, z uwzglednieniem TSI HS
(Techniczne Specyfikacje Interoperacyjnosci dla kolei duzych predkosci)
oraz standardow ochrony srodowiska,

- wdrazanie systemu ERTMS (Europejski System Zarzadzania Ruchem
Kolejowym),

- budowe krotkich odcinkow linii stanowiacych potaczenia aglomeracji
z lotniskami, z uwzglednieniem standardow ochrony srodowiska,

- inwestycje odtworzeniowe na obciazonych odcinkach zdegradowanych
linii kolejowych, z uwzglednieniem standardéw ochrony $rodowiska,

- modernizacj¢ dworcéw kolejowych, z dostosowaniem do potrzeb os6b
z ograniczong mozliwoscia poruszania si¢ oraz wymagan ochrony $rodo-
wiska (ograniczenie zuzycia surowcow, energii, wody), a takze wymagan
konserwatorskich przy renowacji zabytkow,

- budowe nowych przystankow i budowe weztéw integracyjnych,

- modernizacje istniejacych i budowe nowych terminali przetadunkowych,
w szczegblnosci w portach morskich oraz punktach zmiany szerokosci

toru (zgodnie ze standardami ochrony srodowiska).

Innym przykladem wieloletniego programu, w skali bardziej operacyjnej,
jest ,Krajowy Program Kolejowy do 2023 roku”'". Obejmuje on inwestycje
na liniach kolejowych, ktore dofinansowane sg przez ministra ds. transportu,
irealizuje ,Strategie Rozwoju Kraju 2020” oraz ,Strategie Rozwoju Transportu
do 2020 z perspektywa do 2030 roku”. Zastapit on funkcjonujacy do 2015 roku
Wieloletni Program Inwestycji Kolejowych. Okresla priorytety inwestycyjne,
wraz z wysokoscig wydatkow na poziomie poszczegdlnych zrdodet finanso-
wania w ujeciu rocznym oraz liste zadan (podstawowych i rezerwowych) do

realizacji w latach 2014-2023. Program zaklada pelne wykorzystanie dostep-

" Uchwata nr 162/2015 Rady Ministréw z dnia 15 wrze$nia 2015 r. w sprawie usta-
nowienia Krajowego Programu Kolejowego do 2023 roku, https://www.gov.pl/
web/infrastruktura/krajowy-program-kolejowy (dostep: 12.12.2019).
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nych srodkéw Unii Europejskiej przeznaczonych na sfinansowanie projektow
kolejowych. Gléwny cel programu ,obejmuje wzmocnienie roli transpor-
tu kolejowego w zintegrowanym systemie transportowym kraju poprzez
stworzenie spojnej i nowoczesnej sieci linii kolejowych”, a cele szczegotowe
mowia o0 wzmocnieniu efektywnosci, bezpieczenstwa i jakosci w przewozach

kolejowych'*.

18 Thidem, s. 24.
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UWARUNKOWANIA ROZWOJU
| ZNACZENIE INFRASTRUKTURY KOLEJOWE]
W WOJEWODZTWIE PODLASKIM

1. Infrastruktura kolejowa na tle rozwoju spoteczno-gospodarczego
wojewddztwa podlaskiego

1.1. Infrastruktura transportowa w wojewo6dztwie podlaskim

Wojewodztwo podlaskie to pétnocno-wschodni region Polski. Graniczy
z Litwa, Bialorusia, stanowigc wobec tej ostatniej wschodnig granice Unii
Europejskiej. Mozna zauwazy¢, ze stanowi ono stabo zurbanizowany, jeden
z peryferyjnych regionow Polski i Unii Europejskiej. Przez peryferyjnos¢ ro-
zumie si¢ tu m.in. niewystarczajacg dostepnos$¢ komunikacyjng'. Przyczynami
tego stanu sa m.in.: mata ilo$¢ przej$¢ granicznych (9, w tym 4 kolejowe),
niedostateczna ilos¢ drég ekspresowych i szybkich polaczen kolejowych, brak
lotniska regionalnego®. Ogolng charakterystyke zagospodarowania w pod-

stawowg infrastrukture transportowa w wojewodztwie prezentuje tabela 5.

' M. Proniewski, Polityka rozwoju regionow peryferyjnych..., s. 79-83.

? https://www.strazgraniczna.pl/pl/mapa-przejsc-i-obiektow/1,Mapa-przejsc-i-
-obiektow-Strazy-Granicznej.html?szukaj=2412704485103 (dostep: 12.12.2019).
Mozliwosci przygranicznego polozenia regionéw Polski Wschodniej sg niedoce-
niane i niewykorzystane. Wiecej na ten temat: J. Brdulak, Infrastruktura a przed-
sigbiorczos¢ w Polsce Wschodniej, ,Kwartalnik Celny” 2008, nr 2(4), s. 15-16.
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Stopien wyposazenia regionu w infrastrukture transportowa jest czynnikiem

warunkujacym dalsze mozliwosci jej rozwoju.

Tabela 5. Wybrane wskazniki infrastruktury transportowej w wojewodztwie
podlaskim w latach 2008-2018

Lata
Nazwa

2008 2009 2010 2011 2012 2013 2014 2015 2016 2017 2018

linie kolejowe ogdtem na 100 km? [km]

Polska 65 65 65 65 64 62 62 62 61 61 62

podlaskie | 38 38 38 38 35 34 32 32 32 36 38

linie kolejowe normalnotorowe na 100 km? [km]

Polska 64 65 64 64 64 62 62 62 61 61 62

podlaskie | 38 38 38 38 35 34 32 32 32 36 38

linie kolejowe eksploatowane [km]

Polska 20196 20360 20228 20228 20094 19328 19240 19231 19132 19209 19235

podlaskie | 760 760 759 763 700 693 656 654 654 734 759

normalnotorowe zelektryfikowane [km]

Polska 11924 11956 11916 11880 11920 11868 11830 11865 11874 11854 11894

podlaskie 2200 220 220 222 222 2207 219 219 219 219 29

drogi ekspresowe i autostrady na 100 km? [km]

Polska 039 044 049 058 077 08 09 098 101 109 119

podlaskie | 0,00 0,00 000 000 005 016 016 023 030 030 045

drogi o twardej nawierzchni na 100 km? [km]

Polska 835 &8 876 897 898 912 920 930 941 958 972

podlaskie | 56,3 587 594 610 614 622 633 640 651 662 0666

Zrédto: Bank Danych Lokalnych, www.stat.gov.pl (dostep: 12.12.2019).
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Rysunek 2. Mapa istniejgcej sieci kolejowej w wojewodztwie podlaskim
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Zrodto: Regionalny plan transportowy wojewddztwa podlaskiego na lata 2014-2020, Zatgcznik
nr 2 do Uchwaty nr 161/2082/2016 Zarzagdu Wojewodztwa Podlaskiego z dnia 20 wrze$nia
2016 r., s. 52, https://rpo.wrotapodlasia.pl/pl/dowiedz_sie_wiecej_o_programie/zapoznaj_
sie_z_prawem_i_dokument/regionalny-plan-transportowy-wojewodztwa-podlaskiego-na-

-lata-2014-2020.html (dostep: 12.12.2019).
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Podstawowa infrastrukturg transportowa wojewodztwa jest sie¢ drogowa
i kolejowa. Jej stan jakosciowy jednak jest niezadawalajacy. W wojewodz-
twie nie ma autostrad, a dlugos¢ tras ekspresowych wynosi tylko ok. 90 km.
W Polsce w 2018 roku drég ekspresowych byto ok. 2077 km, a autostrad
1640 km. W kraju wynosi to $rednio okoto 1,2 km na 100 km? a w podla-
skim 0,5 km na 100 km* Wskazuje to na znaczaca réznice w wyposazeniu
infrastruktury drogowej wojewddztwa podlaskiego w stosunku do $redniej
krajowej’. Niedostatecznym poziomem rozwoju charakteryzuje sie takze
infrastruktura kolejowa. Gestos¢ sieci kolejowej wojewddztwa jest prawie
o polowe mniejsza niz w kraju. W 2018 roku na 759 km eksploatowanych
linii kolejowej zelektryfikowanych bylo tylko 219 km, czyli ok. 29% (w Polsce
ok. 58%). Pozytywne zmiany obserwuje si¢ jednak w liniach eksploatowa-
nych. Po sukcesywnym spadku uzytkowanych tras na poczatku pierwszej
dekady XXI wieku, w roku 2017 nastapit znaczacy wzrost eksploatowanych
linii w wojewodztwie (o 80 km w stosunku do roku 2016 i kolejne 25 km
w 2018 roku®). Jest to w wiekszosci zwigzane z inwestycjami prowadzonymi
przez PKP PLK SA ze $rodkéw unijnych.

Do podstawowych linii kolejowych wojewddztwa podlaskiego naleza
m.in. Zielonka — Malkinia — Bialystok — Sokotka — Kuznica Biatostocka —
granica panstwa; Suwatki — Trakiszki — granica panstwa; Siedlce — Czerem-
cha — Hajnowka — Siemian6éwka — granica panstwa; Biatystok — Zubki Biato-
stockie — granica panstwa (tabela 6). Ponadto przez wojewo6dztwo podlaskie
przebiega czes¢ I korytarza sieci TEN-T E75 objetego miedzynarodowymi
umowami AGC/AGTC. Pelny wykaz linii kolejowych przedstawiono w tabe-
li 6. W sumie przez wojewodztwo przebiega 36 szlakow, 5 z nich jest czescia

miedzyregionalnego systemu kolejowego.

* Bank Danych Lokalnych, www.stat.gov.pl (dostep: 12.12.2019).
* Ibidem.
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Tabela 6. Wykaz linii kolejowych przebiegajacych w wojewddztwie podlaskim*

Lp. Nr linii Nazwa linii Ogiﬁﬁ:iv{n‘%)
| 6 Zielopka - T+us;cz — Matkinia — CZYZEW** — BIALYSTOK — 131374
SOKOLKA — KUZNICA BIALOSTOCKA — GR. PANSTWA '
5 31 Siedlce — SIEMIATYCZE — CZEREMCHA — HAINOWKA - 9 664
SIEMIANOWKA — GR. PANSTWA '
3 32 CZEREMCHA — BIELSK PODLASKI - BIAEYSTOK 76,423
4 36 Ostroteka — SNIADOWO — CZERWONY BOR — LAPY 68,555
; 3 Eﬁkgmﬁv@ X\/Auw — ZUBKI BIALOSTOCKIE - 52,678
6 38 EgAé\;?T_OEJ{; rTG]rF]{(/)KJ EWO — Etk — Gizycko — Ketrzyn - 84,564
7 39 Olecko — SUWAEKI 26,445
8 40 SOKOLKA — AUGUSTOW — SUWAEK| 99,041
9 g CZEREMCHA — GR. PANSTWA 5,660
10 49 SNIADOWO — tOMIA 17,261
11 50 CZERWONY BOR — ZAMBROW 15,280
12 51 SUWAEKI — TRAKISZKI — GR. PANSTWA 29,122
13 52 LEWKI — HAINOWKA — BIALOWIEZA TOW. 48217
" 57 i g:%E ,m?NA— KUZNICA BIALOSTOCKA — SOKOLKA — 2%.764
15 585 GR. PANSTWA — ZUBKI BIALOSTOCKIE — WALIEY LAS 7,605
16 595 GR. PANSTWA — SIEMIANOWKA — CHRYZANOW 27,155
17 451 BIALOWIEZA TOW. — BIALOWIEZA PAEAC 1,999
18 515 BIALYSTOK-BIALYSTOK STAROSIELCE 1915
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Lp. Nr linii Nazwa linii ogjchljr%ISasivUnlg%)
19 516 TURCZYN — BIALYSTOK STAROSOIELCE 1,928
20 517 PAPIERNIA — LAS SUWALSKI 2,600
21 836 BIALYSTOK R7 — BIALYSTOK R192 2,529
2 910 NOWOSADY — CHRYZANOW 4,289
23 911 BERNARDCZYZNA — OSKIERKI 4,692
2 9125 ZABLOTCZYZINA — OSKIERK| 1,786
25 913 NAREWKA — PLANTA 3,794
26 914 NAREWKA — WIACKOW 5,419
27 9155 MIKEASZEWO — PLANTA 2,739
28 9165 SIEMIANOWKA — WIACKOW 4,037
29 922 SOKOLKA — BUFALOWO 2,790
30 9235 BUFALOWO WSCHOD — BUFALOWO 1,120
31 924 WALILY LAS — STRASZEWO 3,325
32 925 WALILY LAS — GRZYBOWCE 2,224
33 9265 ZUBKI BIALOSTOCKIE — STRASZEWO 2,489
34 927 7UBKI BIALOSTOCKIE — GRZYBOWCE 4,007
35 928 SOKOLE — SOKOLE CPN 0,277
36 929 PAPIERNIA — KRZYWOLKA 6,752

* Jest to zasdb toréw kolejowych, a nie wykaz funkcjonujacych potaczen kolejowych
w transporcie pasazerskim.
** Wersalikami oznaczono przebieg linii kolejowej (odcinka linii) przez teren wojewdédztwa

podlaskiego.

**% Linia szerokotorowa.

Zrédto: https://www.wrotapodlasia.pl/pl/region_i_gospodarka/region/infrastruktura/trans-
port_kolejowy/siec_kolejowa (dostep: 12.12.2019).
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Sie¢ kolejowa na terenie wojewodztwa liczy tacznie ok. 825 km dlugosci.
Stan techniczny 66,4% (591,706 km) tej infrastruktury jest w stanie dobrym,
11,1% (99,015 km) w dostatecznym, 16,7% (148,478 km) w niezadowalajacym
15,8% (51,617 km) odcinkéw w zlym stanie technicznym. Najgorsza sytuacja
przedstawiala sie na odcinkach nr: 52 Lewki — Hajnowka, 910 Nowosady —
Chryzanow, 914 Narewka — Wiackow i 928 Sokole — Sokole Naftobaza oraz
szerokotorowych nr: 57 Sokétka — Geniusze, 59 Zabtotczyzna — Chryzanow
1916 Siemiandéwka — Wiackow. Dopuszczalne naciski osi dla eksploatowanych
linii ksztaltujg sie w przedziale od 181 do 221 kN/o$ (normalnotorowe) i od
196 do 225 kN/o$ (szerokotorowe). Dopuszczalne predkosci wynoszg w ruchu
pasazerskim od 20 do 120 km/h, a towarowym od 20 km/h do 100 km/h’.

Niekorzystna, w poré6wnaniu ze $rednig krajowa, sytuacja w zakresie
infrastruktury transportowej przyczynia si¢ do utrwalenia niekorzystnej
struktury funkcjonalno-przestrzennej regionu. Stosunkowo dobrze rozwi-
nieta infrastruktura transportu drogowego moze by¢ barierg dla zwiekszania
dtugosci szlakoéw kolejowych w wojewodztwie, ale brak lotniska regionalnego
stawia przed koleja mozliwosci stworzenia oferty dla szybkich przewozow
kolejowych, w szczego6lnosci w polaczeniu ze stolica. Takim przykladem jest
chociazby rozw¢j linii Rail Baltica, ktéra zostata lub jest modernizowana na
szlaku z Biategostoku do Warszawy, a w kolejnych okresach ma by¢ prze-
budowywana na trasie do granicy panstwa z Litwa. Ponadto wptyw na ilos¢
i jako$¢ regionalnej infrastruktury transportowej ma takze ogélna sytuacja

spoteczno-gospodarcza regionu oraz przyjeta strategia rozwoju.
1.2. Uwarunkowania ekonomiczne i Srodowiskowe rozwoju
infrastruktury kolejowej

Literatura przedmiotu jako ekonomiczne uwarunkowania rozwoju infrastruk-

tury technicznej podaje wymiane handlowa oraz zamozno$c¢ spoleczenstwa

* Regionalny plan transportowy wojewédztwa podlaskiego na lata 2014-2020 (aktua-
lizacja)..., s. 56.
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mierzona m.in. wysokoscia produktu krajowego brutto (PKB) per capita,
dochodami ludnosci oraz dochodami jednostek samorzadu terytorialnego.
Uwarunkowania ekonomiczne maja wptyw na popyt i podaz urzadzen regio-
nalnej infrastruktury®. Nalezy pamieta¢, ze w obrebie okreslonych systemow
spoleczno-gospodarczych poszczegdlne elementy je tworzace sg od siebie
zalezne i charakteryzuja si¢ wielokierunkowymi oddziatywaniami. Pokazanie
tych wieloaspektowych zaleznosci jest takze potwierdzeniem dla systemo-
wego pojmowania regionu.

Analizujac wybrane uwarunkowania ekonomiczne, mozna wyciagnac
whnioski o do$¢ stabym gospodarczym potencjale wojewodztwa podlaskiego.
Region znaczaco odbiega od sredniej krajowej, co prezentuje ponizsze prze-
krojowe zestawienie wybranych wskaznikéw (tabela 7).

Analizujac PKB wojewo6dztwa mozna zauwazy¢, ze utrzymuje si¢ on na
dos¢ stabilnym, ale niskim poziomie wynoszacym ok. 70-72% sredniego PKB
w kraju. Mimo ze zwigksza sie poziom gospodarczy mierzony wielkoscig
PKB per capita w regionie z 24 599 zt w 2008 roku do 370 77 zt w 2017 roku,
to w skali kraju nie zwieksza sie spdjnos¢ gospodarcza wojewodztwa podla-
skiego. Na Podlasiu dominujacymi dziatami, w ktorych tworzona jest wartosc¢
dodana, w 2016 roku byt sektor przedsiebiorstw niefinansowych (ok. 42%),
sektor rozpatrywany w statystkach tacznie jako ,handlu, naprawy pojazdow
samochodowych, transportu i gospodarki magazynowej, zakwaterowania
i gastronomii” jest odpowiedzialny za ok. 28% wartosci dodanej w woje-
wodztwie'.

Podlasie charakteryzuje si¢ takze nizszym niz Srednia w kraju poziomem
naktadow inwestycyjnych ogotem. Wahaja si¢ one w granicach 65-80% krajo-
wych. Prawie o polowe nizsze niz w kraju w relacji do PKB sa takze naklady
przedsigbiorstw na dziatalnos¢ B+R. W najlepszym 2015 roku wynosity one
0,76% PKB (w Polsce 1%).

¢ Za: A. Myna, op. cit., s. 91.

7 Rocznik statystyczny wojewédztwa podlaskiego, Urzad Statystyczny w Biatym-
stoku, Bialystok 2018, s. 356, Bank Danych Lokalnych: www.stat.gov.pl (dostep:
12.12.2019).
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Tabela 7. Sytuacja gospodarcza wojewddztwa podlaskiego na tle kraju

Lata
Nazwa

2008 2009 2010 2011 2012 2013 2014 2015 2016 2017

ogoétem naktady inwestycyjne na 1 mieszkanca [zi]

Polska 5700 5729 5641 6316 6167 6004 6516 7069 6361 6712
Podlaskie | 4046 3892 4194 5423 4585 4610 5758 5754 4174 5381

produkt krajowy brutto na 1 mieszkanca, Polska = 100%

Podlaskie | 729 733 730 /30 /16 729 724 711 708 /16

)

aktady na dziatalno$¢ B+R w relacji do PKB (ceny biezace) [%]

Polska 060 067 072 07/ 08 08 094 100 0% 1,03
Podlaskie | 026 021 032 039 038 05 060 07 044 060

podmioty nowo zarejestrowane gospodarki narodowej ogdtem [szt.]

Polska 3

349 656
402 005
346 087
358367
365487
357351
359973
349298
361143

Podlaskie | bd. 8946 10193 8897 9470 8793 9174 8514 8093 8565

podmioty z udziatem kapitatu zagranicznego na 10 tys. mieszkancéw (szt.)

Polska 55 58 60 65 67 68 69 68 68 60
15 16 18 16

N
—
N
No
N
wo
N
(@a]

Podlaskie 1,5

N
—

’ 7 ’ ’

eksport i dostawy wewnatrzwspélnotowe w min zt

Polska 3

40383,
423242,0
481058,2
558739,0
603418,6
647878,8
693471,6
7508358
798199,1

Podlaskie 36025 3680,6 4458,6 5558,5 6820,4 7694,6 7771,9 7530,1 7666,1  bd.

Zrédto: Bank Danych Lokalnych, www.stat.gov.pl (dostep: 12.12.2019); A. Czauz i in., Wy-
brane aspekty wymiany handlowej wojewddztwa podlaskiego z zagranicq w kontekscie przy-
granicznego potozenia regionu, Urzad Marszatkowski Wojewddztwa Podlaskiego, Biatystok
2017, s. 25.
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Na poprawe sytuacji gospodarczej nie wplywa rowniez stopien przed-
siebiorczosci, np. z 392 659 nowych podmiotéw w 2017 roku, tylko 2,5%
powstalo na Podlasiu. W poréwnaniu z rokiem 2008 ilo$¢ rejestrowanych
przedsigbiorstw w Polsce wzrosta o ok. 12%, w wojewddztwie podlaskim
ok. 10%. Na bardzo niskim poziomie w pordwnaniu ze $rednig krajowa jest
wskaznik podmiotéw z udzialem kapitatu zagranicznego na 10 tys. miesz-
kancow. W 2017 roku wynio6st on w podlaskim 1,1, a w Polsce 6 jednostek.
Niskim udziatem w stosunku do kraju charakteryzuje sie takze podlaski
eksport. Na przestrzeni ostatnich lat jego udziat w eksporcie Polski nie
zmienial si¢ i byl na poziomie ok. 1%. Mozna przewidywac, ze jednym
z czynnikow warunkujacych powyzsze sg braki w zakresie infrastruktury
transportowej w regionie®. Niska dostepno$¢ komunikacyjna ma réwniez
swoje znaczenie dla jednej z wazniejszych branz w regionie - turystyki.
Z uwagi na walory srodowiska przyrodniczego, bogatej i wieloaspektowe;j
kultury, turystyka posiada znaczacy udzial w gospodarce regionu i zajmuje
jedno z gtéwnych miejsc w kierunkach i perspektywach rozwoju regional-
nego. Swiadczy o tym takze rosnacy ruch turystyczny w wojewédztwie. Od
2008 roku liczba turystow korzystajacych z noclegdw na 10 tys. ludnosci
wzrosta o ok. 39% i w 2018 roku wynosita 540 os6b (w kraju 882 osob).
W 2018 roku wojewodztwo podlaskie odwiedzito 638 801 turystow korzy-
stajacych z noclegdw, w tym 145 137 os6b z zagranicy. Najczesciej byli to
obywatele takich panstw jak: Niemcy, Francja, Wielka Brytania, Hiszpania.
Wynik ruchu turystycznego Podlasia jest jednak znacznie mniejszy niz w in-
nych regionach Polski. Wojewddztwo mazowieckie, ktore jest w krajowe;j
czolowce pod wzgledem liczby przyjazdow turystycznych, w 2018 roku
odwiedzito 5,3 mln turystow korzystajacych z noclegéw (w tym 1,6 min
zagranicznych)’. Jednakze z punktu widzenia turystyki, rozwoj infrastruk-
tury transportowej jest czynnikiem niezbednym, stad dostepnos¢ komuni-

kacyjna dla potrzeb ruchu turystycznego regionu i powinna by¢ polepszona.

® Por. H. Godlewska-Majkowska i in., Atrakcyjnosé inwestycyjna regionéw Polski
2017, SGH, Warszawa 2017.
? Turystyka w 2018, GUS, Warszawa 2019, s. 34-35.
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Uruchomienie pofaczenia kolejowego Rail Baltica, ktore przebiegaloby przez
obszary zwigzane z turystyka (Bialystok, pogranicze Wielkich Jezior Ma-
zurskich, Pojezierze Suwalskie) stworzyloby mozliwosci jej wykorzystania
do obstugi ruchu turystycznego w wojewddztwie podlaskim oraz regionach
przylegtych.

Wsrod waznych czynnikéw warunkujacych rozwoj infrastruktury kole-
jowej mozna wymieni¢ te zwiazane z aspektami srodowiska przyrodniczego
(uksztaltowanie terenu, warunki klimatyczne, tereny chronione, surowce
naturalne itp.). Przykladowo, w odniesieniu do cennych waloréw przyrodni-
czych - znaczna jego cze$¢ znajduje sie pod ochrong i trudno prowadzi¢ tam
inwestycje, w szczeg6lnosci o charakterze transportowym. Wojewodztwo
nazywane jest ,Zielonymi Ptucami Polski”, gdyz lasy pokrywaja niemal 30%
jego powierzchni”. Funkcjonuja tu 4 parki narodowe i inne obiekty ochro-
ny przyrody, takie jak: parki krajobrazowe (3), rezerwaty przyrody (93),
pomniki przyrody (2062), uzytki ekologiczne (250), obszary chronionego
krajobrazu (13). Znajduje sie tu najstarszy las pierwotny na Nizu Europej-
skim — Puszcza Bialowieska, ktorej czesc¢ jest chroniona w ramach Biato-
wieskiego Parku Narodowego. Znajduje sie tu takze najwiekszy w Europie
kompleks bagien, ktorych czes¢ to Biebrzanski i Narwianski Park Narodowy.
Na Pojezierzu Suwalskim natomiast usytuowany jest Wigierski Park Naro-
dowy. Cenne zasoby przyrodnicze chronione sg rowniez na terenach parkow
krajobrazowych: lomzynskiego, suwalskiego oraz Puszczy Knyszynskiej.
W wojewodztwie istnieje takze europejska sie¢ ochrony przyrody ,Natura
2000” (24 projektowane specjalne obszary ochrony siedlisk i 12 obszaréow
specjalnej ochrony ptakéw). W sumie pod ochrona jest ok. 32% wojewodz-
twa. To tworzy takze niesprzyjajace uwarunkowania, a nawet wrecz bariere
dla dzialalnosci proinwestycyjnej takze w zakresie infrastruktury kolejowe;j'".
Jednoczesnie wojewodztwo charakteryzuje sie niska energochlonnoscia trans-

portu w stosunku do $redniej krajowej (por. tabela 8).

' Bank Danych Lokalnych, www.stat.gov.pl (dostep: 12.12.2019).
" http://bialystok.rdos.gov.pl/formy-ochrony-przyrody (dostep: 12.12.2019).
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Tabela 8. Zuzycie energii elektrycznej w transporcie w wojewdédztwie podlaskim

i w Polsce
NazwaLata 2008 2009 2010 2011 2012 2013 2014 2015 2016 2017 2018
zuzycie energii elektrycznej sektor transportowy [GWh]
Polska 5/85 4204 4648 4245 4263 4104 3973 4307 4558 5178 5635
podlaskie 89 56 59 6 9% & 8 8 109 8 109

Zrédto: Bank Danych Lokalnych, www.stat.gov.pl (dostep: 12.12.2019).

Nie jest to jednak wynik wskazujacy na duze wykorzystanie energo-
oszczednych srodkoéw transportowych w regionie. Ukazane dane wskazujg
raczej na niski udzial i mate znaczenie sektora transportowego w gospodarce
regionu. W 2018 roku udziat podmiotow zarejestrowanych w wojewodztwie
w dziale transportu i gospodarki magazynowej stanowil okoto 2,8% w sto-
sunku do kraju'®. Daje to szerokie mozliwo$ci rozwoju branzy transportowe;j
wojewodztwie.

Biorac pod uwage powyzsze rozwazania, rozwoj transportu kolejowego,
z uwagi na swoje zalety, m.in. niska ucigzliwos¢ dla przyrody, niska energo-

chtonnosé¢, jak rowniez duze zdolnosci przewozowe, ma potencjat wzrostowy.

1.3. Uwarunkowania spoteczne rozwoju infrastruktury kolejowe;j

Uwarunkowania spoteczne rozwoju infrastruktury odnosza si¢ w szczegol-
nosci do warunkow spotecznych, potencjatu kapitatu ludzkiego itp. Wybrane
wskazniki w tym zakresie przedstawiano w tabeli 9. W szczegdlnosci sa one
zwiazane z edukacja, §wiadczeniami socjalnymi, mobilnoscia ludzi itp., ktore
wplywaja na potrzeby i mozliwosci komunikacyjne, a tym samym sg impul-

sem do podejmowania okreslonych inwestycji w zakresie infrastruktury.

'? Bank Danych Lokalnych, www.stat.gov.pl (dostep: 12.12.2019).
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Tabela 9. Potencjat spoteczny wojewddztwa podlaskiego

Nazwla_ata 2008 2009 2010 2011 2012 2013 2014 2015 2016 2017 2018
studenci uczelni na 10 tys. ludnosci ogétem (os.)
Polska 501 493 472 451 435 402 382 365 351 336 320
podlaskie | 444 450 441 424 391 352 322 300 288 206 252
odsetek studentéw cudzoziemcoéw (%)
Polska 08 09 12 14 17 23 31 40 48 55 63
podlaskie | 15 19 23 27 20 21 22 25 28 33 39

osoby, ktérym decyzjg przyznano swiadczenia pomocy spotecznej
na 10 tys. ludnosci (os.)

Polska 551,3 5459 5415 5237 4999 5162 4869 460,1 4176 3731 3397
podlaskie |637,1 658,2 6423 6306 6132 6373 6073 5799 5331 4777 4370
saldo migracji wewnetrznych (os.)

Polska o 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0

S D = X < e o S s S o0
podlaskie | ¥ %2 2 © = <2 < < @ %~
\ [ | \ [ | \ [ | \ |
saldo migracji zagranicznych (0s.)
2 8 T % =T 3 8 ° 8 8 <
Polska T - S T & 2 o AN R e
F‘ | | | | \—l F‘
podlaskie | -258 -69 100 -76 —63 -458 -337 0 278 165 267
wskaznik obcigzenia demograficznego - ludnos¢ na 1 km? (os.)
Polska 122122 123 123 123 123 123 123 123 123 123
podlaskie | 59 59 60 59 59 59 59 59 59 59 59
Zrédto: Bank Danych Lokalnych, www.stat.gov.pl (dostep: 12.12.2019).
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Jednym z badanych czynnikéw jest baza dydaktyczno-naukowa regionu.
Potencjat w tym zakresie wplywa na potrzeby komunikacyjne oraz buduje
atrakcyjnos$¢ inwestycyjna regionu. W roku 2018 w regionie funkcjonowato
okoto 16 szkot wyzszych, na ktorych sie ksztalcito w sumie 29 761 osob (zaled-
wie ok. 2,5% 0s6b studiujacych w kraju). W regionie najwieksza placowka jest
Uniwersytet w Bialymstoku. Gtéwng szkolg techniczna jest Politechnika Biato-
stocka. Od 2008 roku systematycznie spada ilos¢ osob studiujacych. Wskaznik
studentdéw na 10 tys. ludnosci w 2018 wynidst 252 0sob i byt znacznie nizszy
niz $rednia krajowa (320 os6b). Od 2008 r. wskaznik ten spadl w wojewodztwie
prawie o polowe™. Nie jest to korzystny sygnal w kontekscie aspektéw komuni-
kacyjnych i tym samym moze by¢ rozpatrywany jako czynnik ujemnie oddzia-
tywujacy na potrzeby inwestycyjne w zakresie infrastruktury transportowe;.

Dosc¢ niekorzystng sytuacje dla wojewodztwa okresla takze wskaznik mi-
gracji na pobyt staty (tabela 9). Saldo migracji wewnetrznych we wszystkich
analizowanych latach jest ujemne, z tendencja poglebiajaca sie, co oznacza
coraz wiekszy odptyw ludnosci z Podlasia do innych regionéw Polski. Nie-
co lepiej prezentuje si¢ saldo migracji zagranicznych, w ramach ktérego od
2016 roku napltyw osob do Polski i wojewodztwa jest wiekszy niz odplyw.
Znacznie powyzej Sredniej krajowej wyglada wskaznik liczby osob, ktorym
decyzja przyznano $swiadczenia pomocy spolecznej na 10 tys. ludnosci. Niski
natomiast w poréwnaniu z Polska jest wskaznik obcigzenia demograficznego
na 1 km? Okresla on stosunek liczby 0sob w wieku nieprodukcyjnym do liczby
0s6b w wieku produkcyjnym i w tym przypadku mozna wnioskowac, ze region
podlaski ma dos¢ duzy potencjat oséb w stosunku do sredniej krajowej. Struk-
tura demograficzno-spoleczna w regionie nie jest optymistyczna, ale zwlaszcza
ruchy naturalne ludnosci (migracje) moga by¢ zréodlem zwiekszonego popytu na
transport oraz dostepnosci do szybkich, stosunkowo tanich srodkéw transportu.

Na zakonczenie mozna podkresli¢, ze waznym czynnikiem zwiaza-
nym z ksztaltowaniem zagospodarowania infrastrukturalnego jest polity-
ka prowadzona przez wladze samorzadowe. Stan i jakos¢ infrastruktury

transportowej jest waznym czynnikiem tzw. atrakcyjnosci regionu (dla

" Bank Danych Lokalnych, www.stat.gov.pl (dostep: 12.12.2019).
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biznesu, turystow itp.). Jednak nalezy pamieta¢, ze zarzadca znacznej czesci
infrastruktury kolejowej w Polsce jest firma PKP Polskie Linie Kolejowe SA
W zwigzku z tym, inwestycje podejmowane na kolei i polityka transportowa
w tej galezi transportu sa uzaleznione w szczego6lnosci od decyzji wladzy
centralnej, a nie regionalnej. Priorytetem polityki transportowej w Polsce
wciaz pozostaje modernizacja drog samochodowych. Realne perspektywy na
zmiane tej sytuacji daje Unia Europejska, ktora wsréd priorytetow w dziedzi-
nie transportu promuje rozwoj tras kolejowych, jako proekologicznych form
transportu. Swiadczy o tym zakres planowanych w dokumentach strategicz-

nych i realizowanych ze wsparciem srodkow unijnych inwestycji.

1.4. Rozwgj infrastruktury kolejowej w wojewddztwie podlaskim
w Swietle dokumentow strategicznych

Rozw¢j infrastruktury i transportu kolejowego pozostaje jednak jednym
z priorytetow polityki regionalnej wojewddztwa podlaskiego. Analiza stra-
tegii rozwoju wojewodztwa do 2020 roku wskazuje, ze w obszarze transpor-
tu w ramach celu strategicznego 2. ,Powiazania krajowe i miedzynarodowe”,
akcentuje sie potrzebe podnoszenia zewnetrznej i wewnetrznej dostepnosci
regionu (cel operacyjny 2.5). Jest to czynnik decydujacy o gospodarczej i tu-
rystycznej atrakcyjnosci regionu. Oprocz wzmocnienia powigzan z krajowym
uktadem transportowym wskazuje sie takze na: koniecznos¢ poprawy jakosci
powigzan miedzynarodowych (gléwnie z Biatorusig i Litwa) oraz zapewnienie
wewnatrzregionalnej dostepnosci transportowej, tj. Bialegostoku i miast subre-
gionalnych (Bielska Podlaskiego, Lomzy i Suwatk). Do gtéwnych kierunkow
interwencji zaliczono: poprawe zewnetrznej dostepnosci transportowej regionu,
wzmocnienie spojnosci terytorialnej poprzez wspieranie wewnetrznej dostepno-

$ci transportowej oraz inwestycje w efektywny system transportu publicznego'.

' Strategia rozwoju wojewddztwa podlaskiego do 2020 roku, Zatacznik do Uchwaly
nr XXXI/374/13 Sejmiku Wojewodztwa Podlaskiego z dnia 9 wrzesnia 2013 r.,
Urzad Marszatkowski Wojewddztwa Podlaskiego, s. 48.
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Powyzsze zalozenia uwzglednia sie takze w aktualizacji strategii rozwoju
wojewodztwa do 2030 roku”. W celu operacyjnym 2.3 ,Przestrzefi wyso-
kiej jakosci” zaklada si¢ m.in.: wysoka dostepnos¢ wewnetrzng i zewnetrzng
wojewodztwa i dostep do odpowiednich ustug na poziomie lokalnym i re-
gionalnym wraz z gwarancjg dobrych potaczen komunikacyjnych. Gtéwne
zadania beda dotyczyly rozwoju infrastruktury komunikacyjnej, w tym budo-
we i modernizacje drog oraz linii kolejowych, rozwdj transportu zbiorowego
i budowe terminali intermodalnych.

Operacyjne zalozenia dotyczace rozwoju infrastruktury kolejowej w re-
gionie nakresla plan transportowy'’. Wskazuje si¢ w nim, ze problemem
infrastruktury kolejowej jest w wiekszosci zly stan techniczny, skutkujacy
tym, Ze na znacznej czesci linii kolejowych czas przejazdu ulega wydtuzeniu,
co moze prowadzi¢ do nizszej konkurencyjnos$c kolei na rynku przewozo-
wym. Dzieki planowanym, nizej wskazanym inwestycjom prowadzacym do
unowoczesnienia tego srodka transportu, ma on szanse odgrywac¢ wigksza
role w przewozach. Jako priorytetowe zadania wskazywane sg prace na linii
kolejowe;j"":

- nr 57 odc. Kuznica Biatostocka — Gieniusze,

- nr 923 odc. Bufalowo Wschod — Bufatowo,

- nr 36 odc. Lapy - Sniadowo — granica wojewodztwa,
- nr 49 odc. Sniadowo - Lom?za,

- nr 59 odc. Granica Panstwa — Chryzanow,

- nr 52 odc. Hajnéwka —Bialowieza,

- nr 32 odc. Lewki — Czeremcha,

' Strategia rozwoju wojewédztwa podlaskiego do 2030 roku, Zalacznik do Uchwa-
ty nr XVIII/213/2020 Sejmiku Wojewo6dztwa Podlaskiego z dnia 27 kwietnia
2020 r., Urzad Marszatkowski Wojewodztwa Podlaskiego, s. 39-42, http://www.
strategia.wrotapodlasia.pl/pl/Aktulanosci/ambitne-podlaskie-nowa-strategia-
-rozwoju-wojewodztwa-podlaskiego.html (dostep: 01.05.2020).

' Regionalny plan transportowy wojewédztwa podlaskiego na lata 2014-2020 (aktua-
lizacja)..., s. 87-88.

"7 Ibidem.
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- nr E 75 na odcinku Sadowne — Bialystok wraz z robotami pozostatymi
na odcinku Warszawa Rembertéw — Sadowne,

- nr 32 odc. Bialystok - Bielsk Podlaski,

- nr 31 odc. Granica wojewddztwa — Czeremcha — Hajnowka,

- nr 52 Lewki — Hajnowka,

- nr 6 na odcinku Bialystok — Sokoétka — Kuznica Bialostocka (granica
panstwa),

- nr E 75 na odcinku Biatystok — Etk — Trakiszki.

Realizacja tych zalozen planu transportowego ksztaltuje sie dobrze.
Z Regionalnego Programu Operacyjnego Wojewodztwa Podlaskiego na lata
2014-2020 jest realizowanych lub w przygotowaniu pigc¢ z siedmiu planowa-
nych inwestycji, tj."*:

- ,Rewitalizacja linii kolejowej nr 36 na odcinku Lapy — Sniadowo - gra-
nica wojewodztwa”,

- ,Rewitalizacja linii kolejowej nr 49 na odcinku Sniadowo — L.omza”,

- ,Rewitalizacja linii kolejowej nr 57 na odcinku KuzZnica Biatostocka —
Geniusze” oraz ,Rewitalizacja linii kolejowej nr 923 na odcinku Bufalowo
Wschod — Bufalowo”,

- ,Rewitalizacja linii kolejowej nr 59 na odcinku granica panstwa — Chry-

zanow’.

Planowany termin ukonczenia ww. inwestycji to 2021 rok. Termin ten
wydaje sie zagrozony z uwagi na juz wprowadzanie zmiany. Wynikajg one
w szczegdlnosci ze wzrostu cen robot inwestycyjnych i koniecznosci zmian
budzetu projektu, np. ograniczono finansowanie linii nr 49, a w przypadku
dalszego wzrostu kosztow, jako priorytetowe w realizacji uznano projekty na
liniach szerokotorowych, jako najwazniejszych dla wojewddztwa podlaskiego,
tj. na liniach nr: 57, 923 i 59",

'* http://plk-inwestycje.pl/#/page/RPO (dostep: 12.12.2019).
" https://www.rynek-kolejowy.pl/wiadomosci/duze-zmiany-na-liscie-projektow-
-podlaskiego-rpo-91509.html (dostep: 27.04.2020).
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Z funduszu unijnego ,Laczac Europe” (CEF) sg natomiast realizowane (na
etapie budowy lub dokumentacji) wszystkie inwestycje na E75 (Rail Baltica)™:

- prace na linii E75 na odcinku Bialystok — Suwatki — Trakiszki (granica
panstwa), etap I odcinek Bialtystok — Elk,

- prace na linii E75 na odcinku Bialystok — Suwatki — Trakiszki (granica
panstwa), etap II odcinek Etk — Trakiszki (granica panstwa),

- prace na linii E75 na odcinku Czyzew - Biatystok,

- prace na linii E75 na odcinku Sadowne - Czyzew wraz z robotami pozo-

stalymi na odcinku Warszawa Rembertow — Sadowne.

Jak podaje PLK SA w Polsce ukonczono modernizacje 1/3 dlugosci trasy
Rail Baltica®".

Z kolei z Programu Operacyjnego Polska Wschodnia 2014-2020 w reali-
zacji sa wszystkie inwestycje wskazywane w planie transportowym woje-
wodztwa (termin zakonczenia 2020 rok), tj.*:

- prace na linii kolejowej nr 31 na odcinku granica wojewddztwa — Cze-
remcha — Hajnowka,
- prace na linii kolejowej nr 32 na odcinku Bialystok — Bielsk Podlaski

(Lewki),

- prace na linii kolejowej nr 52 Lewki — Hajnowka.

Najszybciej zostanie oddana do uzytku, bo nawet w IV kwartale 2020 roku,
trasa nr 52%.

Mimo postepujacych prac modernizacyjnych nalezy zaznaczy¢, ze po-
trzeby rozwojowe infrastruktury kolejowej wojewddztwa sa bardzo duze,
a nie wszystkie przebiegajg zgodnie z harmonogramem (np. w zakresie trasy

Rail Baltica). Jest to w szczeg6lnosci niebezpieczne w przypadku srodkow

“ http://plk-inwestycje.pl/#/page/CEF (dostep: 12.12.2019).

*! https://www.rynek-kolejowy.pl/mobile/pkp-plk-zrealizowalismy-13-dlugosci-linii-
-rail-baltiki-w-polsce-95731.html (dostep: 27.04.2020).

? http://plk-inwestycje.pl/#/page/PW (dostep: 12.12.2019).

% https://www.rynek-kolejowy.pl/mobile/podlaskie-miedzy-lewkami-a-hajnowka-
-wykonano-ponad-90-prac-95810.html (dostep: 27.04.2020).
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unijnych, w ktorych jest ograniczony okres kwalifikowalnosci wydatkéw do
konca 2023 roku w ramach projektow realizowanych z budzetu perspektywy
finansowej 2014-2020. Na uwagg zastuguje fakt, ze inwestycje modernizacyj-
ne linii kolejowych sa juz podejmowane w krajach nadbattyckich. Z punktu
widzenia rozwoju regionu podlaskiego moze to by¢ dla niego zagrozeniem.
Regiony, ktore wczesniej zmodernizuja infrastrukture, szybciej zdobeda
przewage konkurencyjna jako bardziej atrakcyjne miejsce do inwestowania.
Ponadto atutem potudniowo-wschodnich republik nadbattyckich jest bliskos¢
portow morskich oraz bezposrednia granica z Rosja. Opisane wyzej uwa-
runkowania wraz z przebiegajaca tam szybciej modernizacja infrastruktury
kolejowej moga w dluzszej perspektywie okaza¢ sie niekorzystne dla Podlasia.
Dlatego nalezy zwrdci¢ uwage, ze wojewddztwo podlaskie jak najszybciej po-
trzebuje szybkiego polaczenia kolejowego, ktére otworzy ten region na rynki
Europy Poéinocnej i Rosji i mozliwi ich szybkie skomunikowanie z Europg
Zachodnia. Utatwi to istniejace kontakty handlowe oraz stworzy mozliwosc

rozwoju nowych wiezi gospodarczych i spotecznych.

2. Infrastruktura kolejowa a mozliwosci aktywizacji gospodarczo-
-spotecznej wojewddztwa podlaskiego

2.1. Ocena realizacji funkgji infrastruktury kolejowej
w wojewodztwie podlaskim

Rozwazania na temat znaczenia infrastruktury kolejowej w rozwoju nalezy
zacza¢ od zbadania spelnienia podstawowych funkcji infrastruktury w rozwo-
ju regionu. Infrastruktura transportowa z jednej strony tworzy odpowiednie
warunki dla rozwoju aktywnosci spoteczno-gospodarczej, z drugiej — wptywa
na zakres i aktywnos¢ dalszych inwestycji infrastrukturalnych. Oddziatywanie
infrastruktury transportowej na warunki funkcjonowania przedsiebiorstw
moga by¢ analizowane z punktu widzenia podstawowych funkcji i efektow
generowanych w wyniku jej rozwoju. Te funkcje, ktére mozna zidentyfikowac

to: integracyjna, zabezpieczajaca, wzrostu, spoiwa tancucha logistycznego
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oraz funkcje specjalne zwigzanych np. z specyfika punktéw i wezlow trans-
portowych®.

Funkcja integracyjna dotyczy zachowania wigzi gospodarczych w prze-
kroju terytorialnym. Mozna stwierdzi¢, ze obecna sie¢ kolejowa nie zapew-
nia w ostatecznym stopniu podstawowych wiezi gospodarczych i spotecz-
nych miedzy wiekszymi osrodkami osadniczymi w wojewodztwie. W dos¢
dobrym stopniu zabezpieczone sg polgczenia miedzy Bialymstokiem a War-
szawg, jednak spojnos¢ wewnatrzregionalna sieci jest dos¢ niska. Wiek-
sz0$¢ obszaru wojewodztwa nie posiada dogodnego dostepu do kolejowych
polaczen pasazerskich. Uwarunkowana historycznie (w szczegdlnosci sa
to ziemie bylego zaboru rosyjskiego) sprawily, ze sie¢ kolejowa i jest stabo
rozwinieta. Jej gestos¢ na 100 km? wynosi ok. 4,0 km i jest najnizsza w Polsce
(Srednia krajowa 6,3). Wszystkie eksploatowane linie kolejowe w wojewo6dz-
twie sa wykorzystywane do realizacji przewozoéw towarowych, pasazerskich
lub mieszanych. Transport mieszany jest realizowany na linii nr 6, 31 (gra-
nica wojewodztwa — Hajnowka), 32, 37, 38, 40 i 51. Pozostate linie kolejo-
we wykorzystywane sg na potrzeby przewozow towarowych. Najwieksze
ograniczenia w eksploatacji torow dotycza odcinkéw linii normalnotoro-
wych: nr 52 Lewki — Nieznany Bor (3,822 km), 911 Bernadczyzna — Oskierki
(4,692 km) 1 913 Narewka — Planta (3,794 km) oraz szerokotorowych: nr 916
Siemianéwka — Wigckow (1,229 km) i nr 923 Bufalowo Wschod — Bufatowo
(1,12 km)®.

W celu wzmocnienia roli kolei w obstudze pasazerskiej wojewodztwa
niezbedne s3 inwestycje na liniach o znaczeniu regionalnym, w szczegol-
nosci zapewniajace szersza mozliwo$¢ przewozow pasazerskich. Obecnie

realizowane sa regionalne projekty inwestycyjne, gtownie ze srodkow

* R.Rolbiecki, op. cit., s. 54-60. Podobna klasyfikacje przedstawia T. Kudtacz. Dzieli
on funkcje na 6 grup: ekonomiczna, spoleczna, ekologiczna, ksztaltowania tadu
przestrzennego, polityczng i integracyjna (spdjnos¢ terytorialna). W ujeciu teore-
tycznym znaczaco pokrywaja sie one z klasyfikacja R. Rolbieckiego. Wiecej: T. Kud-
facz, op. cit., s. 22-31.

% Regionalny plan transportowy wojewddztwa podlaskiego na lata 2014-2020 (aktua-
lizacja)..., s. 51-56.
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unijnych. W przypadku braku op6znien mozna spodziewac si¢ zapewnienia
lepszych potaczen do 2023 roku, np. z Biategostoku do Bielska Podlaskiego
czy Suwalk. Jednak jednoczesnie nalezy zauwazy¢, ze podejmowane i pla-
nowane sg inwestycje na drogach samochodowych, poprawiajace ich jakos¢
i czesto przyczyniajace sie do skrocenia czasu przejazdu miedzy osrodka-
mi regionalnymi (np. droga 685 do Hajnéwki, Via Carpatia, Via Baltica).
W przypadku braku konkurencyjnej oferty ze strony PKP, w szczegdlnosci
terminéw i czasu przejazdu, trudno bedzie zaproponowac korzystniejsza
oferte podréznym w ujeciu wewnatrzregionalnym. Wzmocnieniu roli kolei
w przewozach nie tylko dalekobieznych mozna jednak upatrywa¢ w unijne;j
i krajowej polityce klimatycznej, ktora faworyzuje proekologiczne rozwia-
zania transportowe.

Pozytywnym aspektem modernizacji infrastruktury kolejowej w kie-
runku granicy z Bialorusig i Litwa bedzie takze zwigkszenie dostepnosci do
rynkow zaopatrzenia i zbytu. Potencjat w zakresie handlu z krajami battyckimi
jest znaczny (tabela 10).

Tabela 10. Wielkos¢ eksportu w krajach Rail Baltica do innych panstw regionu (w %)

Eksporter
Importer
Estonia Finlandia Niemcy totwa Litwa Polska Rosja

Estonia x 9,1 1,8 25,1 12,8 15 29
Finlandia 35,0 x 12,7 57 2,7 2,3 18,9
Niemcy 98 38,5 x 16,7 18,6 76,8 419
totwa 17,8 2,5 1,8 x 23,5 2,0 6,0
Litwa 94 2, 2,8 28,3 x 43 6,7
Polska 2,7 9,4 45,8 6,9 12,9 x 23,6
Rosja 25,2 384 35 17,2 294 131 x

Zrédto: O-P. Hilmola, Rail Baltica influance area: state of operating environment, Lappeenranta
University of Technology, s. 80.
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Cho¢ gltéwnym partnerem handlowym Polski sa Niemcy, to znaczaca
czes¢ zajmuje takze wymiana gospodarcza z Rosja. Na potencjat wykorzy-
stania Rail Raltica wskazuje wysoki udzial eksportu z krajéw nadbaltyckich
na rynek niemiecki - prawie 20% z Litwy i Lotwy oraz okoto 40% z Finlandii,
a uruchomienie tego polaczenia otworzyloby bardziej republiki battyckie na
Europe Zachodnia.

Funkcja zabezpieczajaca dotyczy zapewnienia i zachowania okreslo-
nych warunkéw bezpieczenstwa dla prowadzenia dziatalnosci spoteczno-
-gospodarczej. Idea tej funkcji wynika z tego, Ze naklady na inwestycje infra-
strukturalne powinny mie¢ charakter pierwotny i wyprzedzajacy w stosunku
do naktadéw na dzialalno$¢ bezposérednio produkcyjna®. W wojewodztwie
podlaskim ten warunek nie jest spetniony. Region charakteryzuje si¢ niska
dostepnoscia komunikacyjna w zakresie kazdego rodzaju transportu, nie
tylko kolei. Brak autostrad, niski udziat drég ekspresowych w regionie, brak
lotniska oraz problemy funkcjonowania kolei (dtugi czas przewozoéw, niska
jakos¢ infrastruktury kolejowej o znaczeniu regionalnym, mata gestos¢ linii
kolejowych) majg wplyw na to, ze region podlaski znajduje si¢ na koncu
regionéw atrakcyjnych dla inwestoréw?. Poréwnujac np. udziat podmiotow
gospodarki narodowej zarejestrowanych w REGON z udziatem kapitatu za-
granicznego w 2018 roku mozna zauwazy¢, ze wojewddztwo podlaskie ma
wynik jeden z najnizszych w kraju (trzeci od konca). W 2018 roku byly to
892 podmioty przy 74 870 w kraju®.

% Por. K. Wojewo6dzka-Krol, R. Rolbiecki, Infrastruktura transportu. Europa, Polska...,
s. 36-37.

*” Wedtug rankingu atrakcyjnoéci inwestycyjnej wojewodztw Instytutu Badan
nad Gospodarkg Rynkowg z 2014 roku wojewddztwo podlaskie znajduje sie na
ostatnim — szesnastym miejscu. Por. M. Nowicki (red.), Atrakcyjnos¢ inwestycyjna
wojewodztw i podregionéw Polski 2014, Instytut Badan nad Gospodarka Rynkowa,
Gdansk 2014, s. 7, 60. Przektada sie to na aktywnos$¢ i dziatalnosé¢ bezposrednio
produkcyjng w regionie, gdyz — jak wskazuje I. Tarski — wsrod kryterioéw wply-
wajacych na decyzje lokalizacyjne przedsiebiorstw znajduja sie te o charakterze
czasowym (czas transportu) i ekonomicznym (koszty transportu). Za: I. Tarski,
Koordynacja transportu, PWE, Warszawa 1968, s. 100, 141, 202.

% Rocznik statystyczny wojewodztw 2019, GUS, Warszawa 2019, s. 506.
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Infrastruktura kolejowa na Podlasiu powinna charakteryzowac sie tez
lepszym zabezpieczeniem kolejnej funkcji infrastruktury — wzrostu. W szcze-
gblnosci wazne jest tutaj jej odpowiednie ilosciowe wykorzystanie (liczba
polaczen) oraz czas przewozow. Jak podaje regionalny przewoznik Polregio,
decyzja Zarzadu Wojewo6dztwa Podlaskiego o wiekszym dofinansowaniu do
regionalnych przewozéw kolejowych 2020 roku pozwolila na zaplanowanie
lepszej oferty. Od 15.12.2019 roku udostepni si¢ pasazerom trzy nowe przystan-
ki kolejowe na trasie Biatystok — Czeramcha: Bialystok Nowe Miasto, Hrynie-
wicze i Orzechowicze, a w 2020 roku wielkos¢ planowanej pracy przewozowej
bedzie o okoto 100 tys. pockm wieksza niz w 2019 roku. Ponadto na 2020 rok
wojewodztwo podlaskie zlecito obstuge 74 pociagow krajowych (o cztery wie-
cej niz w 2019 roku), beda tez kontynuowane potaczenia weekendowe na trasie
Biatystok — Kowno oraz o jedna pare zwiekszy sie liczba kursujacych pociagow
na linii Bialystok — Kuznica Bialostocka i na linii Biatystok — Czeremcha®.
Zmiany te nalezy uznac za pozytywne oraz zwiekszajace mobilnos¢ transpor-
towa w regionie. Dane dotyczace punktualnosci kolei takze przedstawiaja sie
negatywnie. Nie sg dostepne informacje na temat punktualnosci potaczen
w skali wojewddztwa, ale srednie dane krajowe sa umiarkowanie dobre. We-
dlug statystyk Urzedy Transportu Kolejowego, w I kwartale 2019 roku naj-
wiekszy przewoznik w Polsce — PKP Intercity — miat punktualnos¢ pociagow
w wysokosci 80,89%. Nieco lepiej przedstawiala si¢ sytuacja w przewozach
regionalnych, gdzie warto$¢ ta wyniosta prawie 94%. Najwigksze opdznienia
byty do 60 min, powyzej 60 min bylo opdznionych tylko 0,3% pociagow™.

Kolejna funkcja infrastruktury kolejowej jest tworzenie, w zwigzku z co-
raz szersza siecig roznorodnych powigzan korporacyjnych, elementu proce-
sow logistycznych. Z jednej strony integruje ona poszczegdlnych uczestni-
koéw obrotu dobr i ustug w gospodarce, a jej wysoka jakos$¢ i nowoczesnosc¢

sprzyjaja specjalizacji dzialan gospodarczych. Z drugiej strony rozwéj ustug

* https://polregio.pl/pl/dla-podroznych/informacje/nowy-rozklad-jazdy-pociagow-
-polregio-na-podlasiu-od-15-grudnia-2019-roku (dostep: 24.12.2019).

* https://www.utk.gov.pl/pl/raporty-i-analizy/analizy-i-monitoring/statystyka-
-przewozow-pa/dane-archiwalne/14979,Punktualnosc-przewozow-pasazerskich-
-w-pierwszym-kwartale-2019-r.html (dostep: 12.12.2019).
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logistycznych pociaga za soba zwigkszenie zapotrzebowania na nowoczesne
obiekty infrastrukturalne. W wojewodztwie podlaskim w tym zakresie infra-
struktura nie jest dostatecznie rozwinigta. W szczegdlnosci brakuje obiektow
dla rozwoju i obstugi transportu kombinowanego. W wojewddztwie istnieje
jeden terminal intermodalny Andrex Logistics Terminal Chryzanéw w Na-
rewce (linia nr 59)”'. Koncentracja obiektéw do obstugi transportu kombino-
wanego jest glownie w Polsce zachodniej, poludniowej i Srodkowej. Niedaleko
wojewodztwa podlaskiego istnieje terminal kontenerowy w Mataszewiczach.

Majac na uwadze powyzsze mozna stwierdzi¢, ze w wojewodztwie
podlaskim infrastruktura kolejowa nie spelnia w pelni swoich funkcji. Jest
ona zapdzniona w rozwoju w stosunku do potrzeb gospodarki i spoteczen-
stwa. Potwierdzaja to takze badania. Jednym z nich byto prowadzone przez
R. Rolbieckiego, ktory ocenial wptyw infrastruktury transportu na otoczenie
spoteczno-gospodarcze w ujeciu regionalnym. Wyniki jego analizy potwier-
dzaja, ze wojewodztwo podlaskie charakteryzuje si¢ jednym z najstabszych
potencjalow infrastruktury kolejowej. Wsréd badanych w wojewddztwie
przedsiebiorstw wszystkie wskazaly, zZe region charakteryzuje sie bardzo sta-
bym potencjatem infrastruktury kolejowej (nie bylto wskazan dla dobrego lub
slabego potencjatu)®.

! https://www.utk.gov.pl/pl/dostep-do-infrastruktur/dostep-do-infrastruktur/ma-
pa-obiektow-infrastru/12140,Mapa-obiektow-infrastruktury-uslugowej-i-bocz-
nic-kolejowych.html (dostep: 12.12.2019).

Wiecej: R. Rolbiecki, op. cit., s. 80-130. Badacz, jako narzedzie oceny rozwoju sieci
transportowych, przyjal metode klasyfikacji w oparciu kryterium przestrzenno-
-czasowe rozumiane jako podzial badanych obiektow na klasy ze wzgledu na
okres$lony poziom cechy w przyjetym okresie. Za obiekt badawczy przyjeto ilo-
sciowy 1 jakoSciowy poziom rozwoju infrastruktury, ktory stanowil podstawe
identyfikacji zroznicowan przestrzennych rozwoju sieci transportowych w Polsce
i wyrdznienie typow otoczenia spoleczno-gospodarczego przedsiebiorstw w da-
nych regionach (poziom NUTS-2) kraju. W analizie przyjeto, ze odzwierciedleniem
aspektu ilociowego jest przestrzenna gestosc sieci, a jakosciowego — wskaznik
gestosci sieci 0 wyzszych standardach technicznych, np. stopien zelektryfikowania.
W zaleznosci od uwarunkowan zagospodarowania infrastrukturalnego w danych
wojewodztwach, otoczenie przedsiebiorstw moze by¢ analizowane w kategoriach
otoczenia: dobrego, stabego i bardzo stabego. Pierwsze z nich charakteryzuje sie
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Ogolnie mozna podsumowac, ze region podlaski charakteryzuje sie¢ sta-
bym potencjatem infrastruktury kolejowej w zakresie realizacji jej podsta-
wowych funkcji. Oznacza to w szczego6lnosci koniecznosc¢ przeksztalcen nie
tylko w zakresie rozbudowy, ale gléwnie jakoSciowych przemian, zwiek-
szajacych dostepnosc, szybkos¢ przewozow i ogdlng konkurencyjnosé¢ ko-
lei w stosunku do innych srodkéw transportu. Tym wyzwaniom starajg sie
sprosta¢ PLK SA, ktore do 2023 roku zainwestuja w rozwoj infrastruktury
w regionie ok. 2,5 mld zl, poprawiajac dostepnos¢ linii lokalnych®. Dobrym
przykiadem tych dzialan jest takze modernizacja szlaku Rail Baltica, o ktéorym

bedzie mowa w dalszych czesciach opracowania.

2.2. Wybrane obszary oddziatywania infrastruktury kolejowej
w systemie spoteczno-gospodarczym wojewddztwa podlaskiego

Badania OECD wyrodzniajg nastepujace rynki, na ktorych sa opisywane efekty
inwestycji w infrastrukture transportowsa: produktow, towaroéw i ustug, rynek

pracy, rynek nieruchomosci, rynki transportowe (dostawcy infrastruktury

dobrze z rozwinieta siecig polaczen, zapewniajacg wewnetrzng i zewnetrzna do-
stepnos¢ komunikacyjna regionu. Podmioty gospodarcze charakteryzuja sie duza
konkurencyjnoscia produkcji. Infrastruktura transportowa wymaga natomiast
zmian jako$ciowych, ktore zapewnialyby wysoki poziom obstugi logistycznej
podmiotéw gospodarczych. Drugi rodzaj otoczenia — staby potencjal infrastruk-
tury, charakterystyczny jest dla regionéw o znacznym niedoborze sieci i duzymi
opdznieniami w dostosowaniu infrastruktury do standardéw miedzynarodowych.
Infrastruktura w takich regionach odgrywa gléwnie role wewnatrzregionalng. Oto-
czenie natomiast w stabym stopniu stwarza warunki konkurencyjnosci i rozwoju
przedsigbiorstw. Trzeci rodzaj otoczenia — o bardzo stabym potencjale, wystepu-
je w regionach o stabej wewnetrznej dostgpnosci komunikacyjnej oraz brakiem
sprawnych polaczen na trasach miedzyregionalnych i miedzynarodowych. W tym
otoczeniu brakuje wystarczajacych warunkow i perspektyw dla lokalizacji pro-
dukcji i rozwoju przedsigbiorczosci.
https://www.plk-sa.pl/biuro-prasowe/informacje-prasowe/podlasie-inwestycje-
-kolejowe-plk-za-25-mld-zl-usprawnia-transport-kolejowy-3160/2011/04 (dostep:
27.04.2020).
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i ustug), rynki finansowe™. W badaniach wplywu infrastruktury transporto-
wej na rozwoj regionalny podejmowane sg takze proby okreslenia zwigzku
miedzy rozwojem infrastruktury a poprawa wydajnosci w poszczegoélnych
jednostkach produkcyjnych®. Jak zauwaza Aleksandra Kozlak, mozna wyroz-
ni¢ wieloptaszczyznowe zaleznosci, ktore w rezultacie prowadza do wzrostu
gospodarczego krajow i regionow. Przebiegaja one na plaszczyZznie mecha-
nizméw rynkowych, technicznych, zmian strukturalnych, ktére w sumie
prowadza do zwiekszenia produktywnosci gospodarki regionalnej. Naste-
puje poprawa dostepnosci transportowej, obnizenie kosztéw ustug, oszczed-
nos¢ czasu, zwigkszenie niezawodnosci, powstanie nowych ustug itp. Efekty
te sprzyjaja rozprzestrzenianiu sie pozytywnych skutkéw gospodarczych
w postaci: obnizenia kosztow przedsigbiorstwa, wiekszego zasiegu rynkow
towarowych i rynkéw pracy, szybszej dyfuzji innowacji, korzysci ekonomii
skali i efektow aglomeracji, naptywu bezposrednich inwestycji zagranicznych
itp.” Ponizej przedstawiono ich mozliwe oddzialywanie w wojewodztwie

podlaskim w oparciu powyzsza klasyfikacje.
2.2.1. Wptyw infrastruktury kolejowej na obnizenie kosztéw transportu

Glownym mechanizmem dzieki, ktoremu odczuwa sie pozytywny wptyw trans-

portu na gospodarke regionalng sg nizsze koszty transportu®. Ich obnizenie

* Impact of transport infrastructure investment on region al development, OECD, Paris
2002.

% Badania w tym zakresie prowadzi m.in. R. Rolbiecki. Por. R. Rolbiecki, op. cit.,
s. 186-199.

% A.Kozlak, Nowoczesny system..., s. 139-142. Analiza wzajemnych zaleznoéci dla
wojewodztwa podlaskiego zwigzanych z modernizacjg Trasy Rail Baltica zostata
przedstawiona w trzecim rozdziale za pomoca metody myS$lenia sieciowego. W da-
nym punkcie skupiono sie na analizie mozliwych efektéw zwigzanych z rozwojem
infrastruktury kolejowej w regionie.

*7 Por. P. Rietveld, R. Vickerman, Transport in regional science: The “death of distance”
is premature, ,Papers in Regional Science” 2004, nr 83, s. 235, za: A. Kozlak, Nowo-
czesny system..., s. 143-147; por. T. Truskolaski, The intrest of the podlaskie region to
develop the Rail Baltica Corridor, ,Optimum. Studia Ekonomiczne” 2005, nr 3(27).
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dokonuje si¢ na podstawie ulepszenia stanu infrastruktury w wyniku inwe-
stycji oraz z uwagi na bardziej sprawne zarzadzanie procesem transporto-
wym i zwiekszenie innowacyjnosci ustug. Te oszczednosci dotycza nie tyl-
ko samych finansowych kosztéw transportu (zwigzanych z pokonywaniem
pewnej odleglosci), ale bardziej kosztow w szerszym wymiarze. Obejmujg
je: koszty finansowe, koszty straty czasu, utrudnien, dyskomfortu podrozy
iinne elementy, ktore uzytkownicy moga klasyfikowac jako koszt. Uogélnione
koszty transportu sg silnie uzaleznione od stanu infrastruktury transportowe;j
i czesto uwzgledniane w ocenach dostepnoéci transportowej danego obszaru®.
W zwiazku z tym, w wyniku modernizacji tras kolejowych w regionie, mozli-
wa jest redukcja kosztéw uogdlnionych wynikajgca m.in. ze skrocenia czasu
przewozow, zwiekszenia komfortu oraz poprawy bezpieczenstwa. Pomimo ze
obecnie infrastruktura kolejowa w wojewoddztwie podlaskim w duzej czesci
moze obstugiwac ruch z predkoscia do 120 km/h, to wartos¢ ta w szczegdl-
noéci w przewozach towarowych nie jest osiggana. Srednia dla Polski wynosi
ok. 25 km/h*. Zdecydowanie stawia to kolej na gorszej pozycji w konkurencji
z transportem drogowym. Docelowo w wojewddztwie podlaskim planowane
sa przewozy towarowe z predkoscia 120 km/h, co podniesie pozycje konku-
rencyjng kolei. Podlaskie firmy przewozowe, jak np. Adampol - kojarzona

z transportem drogowym, wykazuja zainteresowanie przewozami kolejowymi

% Ciekawe spojrzenie na kwestie kosztowa w transporcie prezentuja P. McCann
i D. Shefer. Uwazaja, ze skoro zmienil sie rodzaj i zakres przestrzenny transakcji
wspolczesnych firm, to nalezy odejs¢ od modeli, ktoére opisuja wylacznie efekty
redukcji kosztéw w strone modeli obejmujacych takze korzysci skracania czasu
transportu i nabywania i przekazywania informacji. Analizy zatem powinny zwiera¢
takze koszty logistyczne, ktore obejmuja koszty gospodarowania zapasami, kosz-
ty czasu, koszty ustug transportowych. Cho¢ czesto, gléownie w krajach wysoko-
rozwinietych, pojawia sie poglad, ze koszty transportu maja nieznaczny wpltyw na
koszty przedsigbiorstwa, to niewatpliwie usprawnienia transportowe umozliwiajg
reorganizacje wielu proceséw, przeprowadzenie zmian organizacyjnych w przedsie-
biorstwach, korzystanie z dodatkowych oszczednosci kosztowych. Por. P. McCann,
D. Shefer, Location, aglomeration and infrastructure, ,Papers in Regional Science”
2004, nr 83, s. 182, za: A. Kozlak, Nowoczesny system..., s. 143-147.

* https://utk.gov.pl/pl/aktualnosci/14329,Srednia-predkosc-pociagow-towarowych.
html (dostep: 12.12.2019).
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w przypadku modernizacji linii i dostosowania ich do wiekszych predkosci
przewozowych. Dla takiego przedsigbiorstwa to impuls i mozliwos¢ obnize-
nia $redniego poziomu zapaséw, zmiany w wielkosci i zapotrzebowaniu na
dostawy™.

Nalezy takze zauwazy¢, ze nie wszystkie dzialy gospodarki sg na rowni
wrazliwe na wysoko$¢ kosztow transportu. Jest to uzaleznione od udzialu
tych kosztow w kosztach catkowitych danego wyrobu lub ustugi. Najbardziej
wrazliwe zatem beda te rodzaje dzialalnosci, gdzie koszty transportu stano-
wig ponad 50% kosztow catkowitych, czyli w przewozach m.in. materiatow
budowlanych, surowcoéw energetycznych, rud metali, drewna, wyrobow ce-
ramicznych". W wojewédztwie podlaskim w przetwoérstwie przemystowym
w 2017 roku najwiekszg dynamika wzrostu w stosunku do 2016 roku odzna-
czaly sie nastepujace branze*: produkcja wyrobéw z drewna, korka, stomy
i wikliny (30%), produkcja papieru i wyrobow z papieru (49%), produkcja
wyrobow z pozostatych mineralnych surowcéw niemetalicznych (17%). Mozna
zatem wnioskowadé, ze poprawa infrastruktury kolejowej bedzie rzutowata
w znacznym stopniu na obnizenie uogélnionych kosztow transportu w wy-
szczegOlnionych dziatach produkcji. Na istniejacg zaleznos¢ miedzy stanem
infrastruktury kolejowej a kosztami wlasnymi przedsiebiorstw wskazuja ba-
dania Ryszarda Rolbieckiego. Wyznaczony przez niego wspoiczynnik korela-
cji (R) charakteryzuje sie wartoscia ujemna na poziomie okoto -0,5. Oznacza
to, Ze im gorszy stan infrastruktury kolejowej (w danym badaniu mierzony
za pomocy gestosci przestrzennej sieci zelektryfikowanej i linii dwu- i wiecej
torowych), tym wyzsze sg koszty generowane przez przedsigbiorstwa. Stopien

tej zalezno$ci badacz ocenil jako do$¢ wyrazna™®.

0 Stanowisko firmy Adampol w tym zakresie bylo prezentowane na konferencji w ra-
mach projektu Rail Baltica Growth Corridor w Helsinkach 08.06.2011 roku. Materiaty
konferencyjne (prezentacje) dostepne sg na stronie projektu www.rbgc.eu.
Mozna doda¢, ze najmniej wrazliwymi wyrobami beda te, dla ktorych koszty
transportu nie przekraczaja 1% kosztéw catkowitych, np. wyroby elektroniczne,
leki, kosmetyki i inne wysokoprzetworzone. Za: A. Kozlak, Ekonomika transportu...,
s. 71.

* Rocznik Statystyczny wojewddztwa podlaskiego..., s. 301.

* R. Rolbiecki, op. cit., s. 194.
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2.2.2. Wptyw infrastruktury kolejowej na procesy koncentracji
produkgcji i dystrybucji

Dostepnos¢ komunikacyjna regionu wplywa takze na koncentracje produkc;ji
na obszarach charakteryzujacych sie duzym rynkiem i prowadzi do zjawiska
aglomeracji*. Nalezy wspomnie¢, iz teoria w zakresie nowej geografii eko-
nomicznej okresla, ze rozwoj infrastruktury transportowej wptywa na obni-
zenie kosztow transportu i oddziatuje zatem na lokalizacje przedsigbiorstw.
Majac na uwadze, ze region podlaski jest obszarem peryferyjnym, ktory cha-
rakteryzuje sie nizszymi kosztami pracy, cen nieruchomosci czy podatkami
w stosunku do sasiadujacego regionu mazowieckiego, mozna si¢ spodziewac,
ze poprawa dostepnosci komunikacyjnej Podlasia bedzie istotnym bodzcem
dla inwestorow w lokalizacji produkcji. Powyzsze spostrzezenia znajduja
potwierdzenie w badaniach R. Rolbieckiego w zakresie wptywu infrastruktury
na przedsigbiorczos¢. Korelacja pomiedzy miernikami gestosci przestrzennej
sieci zelektryfikowanej i linii dwu- i wiecej torowych a liczba lokalizacji

przedsiebiorstw na 1000 km?* ma charakter zdecydowanie silny, a wspot-

* Mozna wyrdznié trzy typy aglomeracji: aglomeracja ,czysta” — dotyczy przestrzeni
miejskiej i transport odgrywa tutaj zasadnicza funkcje w przewozach wewnatrz-
metropolitalnych; kompleks przemystowy — koszty transportu sa podstawsg przy
wyborze atrakcyjnosci lokalizacji, duze znaczenie maja wewnatrzregionalne
przewozy tadunkow; sieci spoleczne — zasadnicza rola odnosi sie do transpor-
tu osob, wiaze sie z dzialalnosci innowacyjna, wykorzystujaca wiedze przy ma-
lym zapotrzebowaniu na transport towarowy. Transport ma wplyw na zjawisko
aglomeracji na dwoch poziomach. Z jednej strony dotyczy efektow powstajacych
w miedzyregionalnych powiazaniach transportowych. Z drugiej strony wiaze sie
z wzmocnieniem efektéw wewnatrz regionu. Uzaleznione to bedzie od firm skon-
centrowanych na danym obszarze i wzajemnych relacji miedzy nimi. Koncentracja
duzej liczby przedsigbiorstw na niewielkim obszarze stwarza okreslone korzysci
aglomeracji, ktore moga mie¢ nastepujacy charakter: korzysci skali (wewnetrzne
dla przedsiebiorstwa), korzysci lokalizacji (zewnetrzne korzysci dla przedsiebior-
stwa, wynikajace z koncentracji przedsigbiorstw z branzy), korzysci urbanizacji
(zewnetrzne dla przedsiebiorstwa wynikajace z wielkosci lokalnej gospodarki). Por.
P.McCann, D. Shefer, op. cit., s. 192; E. Hoover, Lokalizacja dziatalnosci gospodarczej,
PWE, Warszawa 1962, s. 110-113, za: A. Kozlak, Nowoczesny system..., s. 151.
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czynnik korelacji (R) ksztaltuje sie na poziomie 0,8-0,9. Z badan ww. autora
wynika, ze na etapie decyzji lokalizacyjnych oddzialywanie wskazanych
jakosciowych miernikow jest znacznie wigksze niz wpltyw na ekonomiczno-
-finansowe aspekty funkcjonowania firmy. Wskazuje to na bezposrednie
uzaleznianie decyzji lokalizacyjnych od dostepnosci infrastruktury trans-
portowej o okreslonym standardzie®. W wojewodztwie podlaskim zaréwno
stopien zelektryfikowania sieci, jak i ilos¢ torow na szlakach kolejowych
zasadniczo sie nie zmienia. Zauwaza sie jednak wzrost liczby przedsiebiorstw

tu zarejestrowanych (wykres 4).

Wykres 4. Gestos¢ linii zelektryfikowanych i dwu- i wiecej torowych a liczba
zlokalizowanych firm w wojewd6dztwie podlaskim
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Zrédto: Bank Danych Lokalnych, www.stst.gov.pl (dostep: 12.12.2019).

Nie jest to zatem bezposredni wplyw poprawy stanu infrastruktury. Mozna
wnioskowag, ze tym impulsem sg m.in. srodki unijne na wzrost przedsiebior-
czos$ci, np. w ramach tylko Regionalnego Programu Operacyjnego Wojewddz-

twa Podlaskiego na lata 2014-2020 przeznaczono ze srodkéw Europejskiego

* R.Rolbiecki, op. cit., s. 195.
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Funduszu Spolecznego 10 mln euro na projekty w dziataniu 2.3 ,Wspiera-
nie powstawania i rozwoju podmiotéw gospodarczych™.

Nalezy przy tym zauwazy¢, ze sama poprawa dostepnosci komunikacyj-
nej nie jest jedynym czynnikiem przy podejmowaniu decyzji lokalizacyjnych
przez inwestorow. Region musi zaoferowac co$ wiecej, co wyr6znitoby go
sposrod innych obszaréw o podobnych mozliwosciach. Jednakze infrastruk-
tura o okreslonych standardach technicznych, zapewniajaca sprawny, szybki
przewo6z osob i towardw, jest jednym z wazniejszych kryteriow atrakcyjnosci
inwestycyjnej’’. W szczegolnosci dotyczy to Podlasia, ktére zajmuje ostatnie
miejsce pod wzgledem miejsca atrakcyjnego dla inwestoréw. Uruchomienie
szybkiego polaczenia kolejowego nie zmieni zasadniczo atrakcyjnosci tego
regionu dla inwestorow, o ile wladze regionalne nie zadbajg o stworzenie in-

nych, korzystnych dla nich warunkéw prowadzenia dziatalnosci gospodarcze;.
2.2.3. Wptyw infrastruktury kolejowej na rozwéj rynkéw i konkurencji

Kolejny, pozytywny, mozliwy obszar oddzialywania rozwoju infrastruktu-
ry kolejowej na rozwdj spoteczno-gospodarczy regionu podlaskiego doty-
czy powigkszania sie obszaru dostepnych rynkéw, w szczegélnosci dostaw
i zbytu, co ma pozytywny wplyw na zdolnos¢ podmiotéw gospodarczych
do generowania wigkszych przychodow ze sprzedazy i osigganie wigkszych
zyskow netto. Jak wskazuja badania R. Rolbieckiego® dotyczace wplywu in-
frastruktury na rozwoj przedsiebiorczosci, mozliwos$¢ przedsiebiorstw do

osiagania przychodéw ze sprzedazy produktéow, towaréw czy materialow,

“ Szczegotowy Opis Osi Priorytetowych Regionalnego Programu Operacyjnego Woje-
wodztwa Podlaskiego na lata 2014-2020, Zatacznik nr 1 do Uchwaly nr 91/1443/2019
Zarzadu Wojewodztwa Podlaskiego z dnia 17 grudnia 2019 r., s. 249.

“ Do innych czynnikéw wptywajacych na atrakcyjnosé inwestycyjng regionu zali-
cza si¢: koszty pracy, wielkosc¢ i jakos¢ zasobéw pracy, stan rozwoju infrastruktury
gospodarczo-spolecznej, poziom rozwoju gospodarczego, stopieni ochrony i stan
srodowiska przyrodniczego, poziom bezpieczenstwa powszechnego i aktywnos¢
region6w wobec inwestoréw. Por. M. Nowicki (red.), op. cit., s. 48.

*8 R. Rolbiecki, op. cit., s. 195-196.
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w przeliczeniu na 100 km? na poziomie regionalnym jako efekt oddzialywania
sieci kolejowych zelektryfikowanych i dwu- i wiecej torowych jest znaczacy.
Wspolczynnik korelacji (R) w tym zakresie wynosi okoto 0,7. Zmienne te wy-
jasniaja odpowiednio w 55% i 45% ksztaltowanie sie przychodow ze sprzedazy.
Jeszcze bardziej znaczace jest oddzialywanie wskazanych wyzej miernikow
infrastruktury kolejowej na zdolnos¢ podmiotéw do uzyskania zysku netto.
Zwiazek korelacyjny (R) ksztattuje si¢ na poziomie okoto 0,8 i 0,7. Powyz-
szy, wysoki, pozytywny wskaznik korelacji oznacza, ze im wyzszy poziom
infrastruktury kolejowej w zakresie elektryfikacji i ilosci toréw, tym lepsze
wyniki finansowe osiagaja przedsiebiorstwa. Mozna zatem przyjaé, ze na
ogo6t podmioty gospodarcze, ktore dziataja w bardziej korzystnych uwarun-
kowaniach infrastrukturalnych wykazuja wyzsze zdolnosci konkurencyjne
irozwojowe, i odwrotnie. Firmy w niesprzyjajacym otoczeniu infrastruktury
kolejowej beda mialy nizsze wyniki rozwojowe i mniejsza pozycje konkuren-
cyjna. Do podobnych wnioskéw sklania takze badanie Swiatowego Forum
Ekonomicznego dotyczace okreslenia czynnikow ograniczajacych dziatalnos¢
biznesows. Czynnik infrastrukturalny jest postrzegany w nich jako jeden
z podstawowych. W przeprowadzonym w 2017 roku badaniu ankietowym
ok. 4% respondentéw wskazato nierownomierny dostep do infrastruktury
jako czynnik utrudniajacy prowadzenie dzialalnosci gospodarczej w Polsce.
Za najwigksze bariery uznano wysokosc¢ i prawo podatkowe, czynnik doty-
czacy infrastruktury znalazt sie na dziewigtym miejscu z szesnastu najczesciej
wymienianych barier”’. Nalezy podkresli¢, ze w poréwnaniu z poprzednimi
raportami zauwaza si¢ poprawe w tym zakresie, tzn. czynnik infrastruktu-
ralny ma mniejsze znaczenie. Majac wiec na uwadze powyzsze, jak i fakt, ze
Podlasie znajduje sie¢ na koncu rankingu regionéw pod wzgledem dostepnosci
transportowej, jej polepszenie bedzie widziane jako zmniejszenie bariery pro-
wadzenia dziatalnos$ci gospodarczej w péinocno-wschodniej Polsce. W przy-
padku np. modernizacji w catosci miedzynarodowej trasy kolejowej Rail Bal-

tica efekty te beda miaty charakter miedzyregionalny i miedzypanstwowy.

* K.Schwab, The Global competitiveness report 2017-2018, World Economic Forum,
Geneva 2017, s. 240.
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Otworza sie lepsze perspektywy wymiany handlowej z krajami nadbattyckimi
i Skandynawia. Dostepnos¢ dodatkowych rynkow, a co za tym idzie mozliwosc¢
wzrostu eksportu bedzie pozytywnym impulsem dla wzrostu gospodarczego;
poprawa dostepnosci transportowej wplynie tez na import, powodujac, ze na

wielu rynkach branzowych zwiekszy sie presja konkurencji (rysunek 3)*.

Rysunek 3. Powigzania miedzy infrastrukturg kolejowg a rozwojem gospodarczym

w skali regionu

[Iloéciovvy i jakosciowy potencjat infrastruktury kolejowej woj. podlaskiego]

1

[Konkurencyjnoéc’ i rozwoj przedsiebiorstw w woj. podlaskim]

1

[ Konkurencyjnos¢ i rozwdj gospodarki w woj. podlaskim ]

Zrédto: R. Rolbiecki, op. cit., s. 53.

* Nalezy zauwazy¢ przy tym, ze wplyw infrastruktury transportu na konkuren-
cje nie jest jednakowy i zalezy od rodzaju konkurencji wystepujacej na danym
rynku. Na rynkach o konkurencji doskonalej wplyw ten bedzie nieznaczny, albo
niezauwazalny. Bardziej bedzie odczuwalny np. na rynku o charakterze mono-
polistycznym. Z reguly bariery wejscia na ten rynek sg bardzo duze, a wérdd nich
moga by¢ wlasnie wysokie koszty transportu. Obnizanie kosztow transportu bedzie
zatem dzialaniem prokonkurencyjnym i ograniczy monopolistyczne marze. Nalezy
réwnoczesnie mie¢ na uwadze, ze w dlugim okresie taka presja moze doprowadzi¢
takze do wyjscia firm z rynku i zmniejszenia liczby konkurujacych na nim przed-
siebiorstw. Na podstawie: R. Vickerman, Recent evaluation of research into the wider
economic benefits of transport, [w:] Infrastructure investment by the wider econo-
mic benefits of transport. Macro-, meso- and micro-economic transport planning and
investment tools, Report of the 140 Round Table on Transport Economics, OECD/
ITF, Paris 2008, s. 40, za: A. Kozlak, Nowoczesny system..., s. 148—150.
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Uruchomienie polaczenia w obrebie trasy Rail Baltica dla wojewddztwa
podlaskiego stworzy korzystne warunki do naptywu nowych przedsiebiorstw
i powstania konkurencji miedzy nimi. Skutkiem bedzie zatem poprawa efek-
tywnosci, zarowno przez restrukturyzacje gospodarki, usprawnienie proce-

s6w produkcji, jak rowniez wprowadzenie proceséw innowacyjnych®.
2.2.4. Wplyw infrastruktury kolejowej na dyfuzje wiedzy i innowacji

Wspolczesny rozwoéj Europy podaza w kierunku budowy przewagi konkuren-
cyjnej opartej na wiedzy i wdrazaniu innowacji”’. Modele wzrostu opisujace
rozprzestrzenianie sie wiedzy i technologii wskazuja, ze wszelkie dzialania
sprzyjajace poprawie innowacyjnosci pozytywnie wptywaja na gospodar-
ke regionu i wyréwnywanie réznic w poziomie dochodéw. Wymaga on
w szczegllnosci zastosowania technologii telekomunikacyjnych, ale w tym

procesie niezbedne sg takze szybkie potaczenia transportowe, w szczegolnosci

*! Warto jednak podkresli¢, ze P. Martin zaznacza, iz w przypadku infrastruktury
ulatwiajacej handel miedzy regionami, a nie wewnatrz regionu, skutki moga by¢
szkodliwe dla regionéw biedniejszych. Dzieje si¢ tak dlatego, ze niska dostepnos¢
komunikacyjna ,chroni” w pewnym aspekcie przedsiebiorstwa znajdujace sie
w regionie biedniejszym przed ekspansja firm z zewnatrz. Podobnego zdania jest
takze A.Kozlak. Uwaza ona, ze najbardziej niekorzystna sytuacja to budowa lub
rozbudowa polaczenia miedzy regionami o silnie zurbanizowanych osrodkach
centralnych. Polagczenie takie nie przyczyni sie do wzmocnienia potencjatu rozwo-
jowego regionu stabszego, a moze spowodowac¢ tzw. ,efektu tunelu” (charaktery-
zuje sie on tym, Ze regiony tranzytowe, potozone wzdtuz linii komunikacyjnych,
nie maja zadnych korzysci z funkcjonowania danej infrastruktury transporto-
wej). W przypadku regionu podlaskiego efekt taki moze zaistnie¢ w polaczeniu
miedzy Warszawg i Bialymstokiem. Na szlaku tym nie obserwuje sie osrodkow
o wysokiej aktywnosci gospodarczej, turystycznych, atrakcyjnych inwestycyjnie.
W przypadku potaczenia z Bialegostoku w kierunku pénocnym szanse rozwojowe
sa znacznie wieksze, gdyz tereny te (Elk, Suwalki) sa atrakcyjne turystycznie ze
wzgledu na blisko$¢ Wielkich Jezior Mazurskich, por. P. Martin, Can regional Policy
affect growth and geography in Europe?, ,World Economy” 1998, t. 21, nr 6, s. 767,
za: A.Kozlak, Nowoczesny system..., s. 148—150.

% Por. Europa 2020, Strategia na rzecz inteligentnego i zrownowazonego rozwoju sprzy-
Jjajgcego wigczeniu spotecznemu, Komisja Europejska, Bruksela 2010, s. 11.
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w zakresie przewozu osob, umozliwiajace kontakty na poziomie regionalnym
i miedzyregionalnym. Potrzebna jest takze wspolpraca regionalnych osrod-
koéw naukowych, gospodarczych z centrami w skali europejskiej i $wiatowe;.
Jak podkresla A. Kozlak, w przechodzeniu do gospodarki opartej na wiedzy
i rozwoju innowacji konieczne jest stworzenie odpowiednich warunkéw do
ich rozprzestrzeniania si¢. Jako jeden z tych czynnikow wskazuje dobrze
funkcjonujacy transport. Moze on stymulowac¢ innowacyjnos$¢ poprzez: dy-
fuzje wiedzy, transfer technologii, wprowadzanie nowoczesnych produktow
i ustug na nowe rynki zbytu. Ponadto stosunki miedzy przedsiebiorstwami
(w tym w ramach wspolpracy technologicznej) zaleza takze od indywidualnej
mobilnosci, gtéwnie wysoko wykwalifikowanych pracownikéw. Nalezy tu
mie¢ na uwadze, ze cz¢s¢ przeptywu wiedzy moze dotyczy¢ wiedzy ukrytej,
przekazywanej poprzez kontakty osobiste™.

Uruchomienie w wojewddztwie podlaskim bezposrednich polaczen
kolejowych w skali migdzynarodowej, w szczeg6lnosci z krajami wysoko
rozwinigtymi, stworzyloby dla regionu niepowtarzalna szanse rozwoju i po-
glebienia wspotpracy. Takie mozliwosci databy trasa Rail Baltica, ktora sko-
munikowataby bezposrednio region z jednymi z najbardziej konkurencyj-
nymi panstwami europejskimi — Finlandig i Niemcami. Kraje te znajduja sie
odpowiednio na 10 i 5 pozycji na §wiecie pod wzgledem konkurencyjnosci
gospodarek™. Wydatki Finlandii na badania i rozw6j w 2017 roku stanowity
2,76% jej PKB, w Niemczech 3,02%, w Polsce tylko 1,03%, a wojewodztwie
podlaskim zaledwie 0,6% PKB™.

Sama infrastruktura transportowa nie rozwiaze problemu niskich nakfa-
dow na badania i rozw6j w wojewddztwie podlaskim. Nalezy jednak zauwa-
zy¢, ze uruchomienie szybkich, bezposrednich potaczen kolejowych utatwi

warunki rozwoju i poglebienia wspolpracy naukowo-badawczej. Ponadto

* A.Kozlak, Transport jako czynnik rozwoju regionalnego, [w:] E.Sobczak, A. Rasz-
kowski (red.), Problemy rozwoju regionalnego, Wydawnictwo Uniwersytetu Eko-
nomicznego we Wroctawiu, Wroctaw 2012, s. 425-434.

K. Schwab, The Global competitiveness..., s. 11.

% Bank Danych Lokalnych, www.stat.gov.pl (dostep: 12.12.2019).
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oddzialywanie na dyfuzje wiedzy i innowacji bedzie wynikiem zwigkszenia

dostepnosci transportowej, rozszerzenia rynkow itp.”
2.2.5. Wptyw infrastruktury kolejowej na rynek pracy

Interakcje miedzy rozwojem kolei a rynkiem pracy mozna analizowac wielo-
plaszczyznowo. Z jednej strony jest to zatrudnienie w branzy transportowe;j
(wykres 5), z drugiej — tworzenie popytu na ustugi transportowe. W zwigzku
z powyzszym, inwestycje w infrastrukture transportowa w znacznym stopniu

ksztaltujg zaleznosci i relacje zachodzace na rynku pracy.

Wykres 5. Zatrudnienie w dziale transport i gospodarka magazynowa
oraz w sektorze kolejowym
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Zrédto: Bank Danych Lokalnych, www.stat.gov.pl (dostep: 24.12.2019); Ocena funkcjonowa-
nia rynku transportu kolejowego i stanu bezpieczeristwa ruchu kolejowego w 2015 roku, Urzad
Transportu Kolejowego, s. 32, 60, https://www.utk.gov.pl/ftp/filmy/UTK_raport_2015_PL.pdf
(dostep: 27.04.2020); Sprawozdanie z funkcjonowania rynku transportu kolejowego w 2018 r.,
Urzad Transportu Kolejowego, Warszawa 2019, s. 29, 72, 103.

% Por. P.Wacek, Modelowanie relacji miedzy infrastrukturq transportu a innowacyj-
nosciq w kontekscie rozwoju gospodarczego, ,Zagadnienie Naukoznawstwa” 2013,
nr 3(197), s. 195.
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Majac na uwadze rosnacy trend w kraju, nalezy stwierdzi¢, ze potencjat
rozwoju branzy transportowej w regionie jest duzy. Zatrudnienie w sektorze
transportu w latach 2008-2018 w Polsce wzrosto prawie o 20%, co wigzalo sie
z otwarciem nowych rynkoéw europejskich po wstapieniu Polski do Unii Euro-
pejskiej i stopniowa liberalizacja przewozow. W wojewodztwie podlaskim,
w zwigzku z niskim udzialem dziatalnosci transportowej w strukturze gos-
podarczej regionu, zatrudnienie jest takze na niskim poziomie i pozostaje
praktycznie niezmienne od lat. Szersze mozliwosci zwiekszenia potencjatu
zatrudnienia w sektorze transportu i gospodarki magazynowej w regionie
podlaskim bedzie si¢ wiazalo ze zwigkszeniem iloSciowym przewozow, czy
otwarciem centrow logistycznych. Odnosnie zatrudnienia w sektorze kolejo-
wym, to nie ma danych w ujeciu regionalnym, natomiast analizujac zatrud-
nienie zaréwno w przewozach pasazersko-towarowych, jak i u zarzadcow
infrastruktury na przestrzeni ostatnich lat, zauwaza sie postepujacy spadek
0s6b pracujacych. Szto to w parze z postepujaca degradacja infrastruktury
i spadkiem znaczenia przewozéw kolejowych. Prowadzone na kolei inwe-
stycje i wyhamowanie tych spadkéw w ostatnich latach sg dobra prognoza
na wzrost w branzy.

W szerszym kontekscie rynku pracy w regionie, wptyw modernizacji
infrastruktury kolejowej mozna opisywac zaré6wno pozytywnie, jak i nega-
tywnie. W pierwszym przypadku skutki odczuwalne beda poprzez skrocenie
czasu podrozy i rozszerzenie sie zasiegu rynkow pracy (latwiejsze migracje
w celach zarobkowych). Jednakze takie migracje maja takze aspekt negatywny.
Wiaze si¢ on z utratg jakosciowa kapitatu ludzkiego, zwigzanego z opuszcza-
niem regionu przez osoby wyksztalcone, a naptywem do regionu taniej, nisko
wykwalifikowanej sity roboczej z innych region6w. Podlaskie juz ma ujemne
i rosnace saldo migracji wewnetrznych (w latach 2008-2018 zwiekszyto sie
0 58%)”, co wskazuje na niska atrakcyjno$¢ podlaskiego rynku pracy. Dla gos-
podarki najbardziej odczuwalnymi skutkami migracji zarobkowych moze by¢
ostabienie podazy na lokalnym rynku pracy, w szczegolnosci jezeli dotyczy ona

branz specjalistycznych. Znaczaca skala wyjazdow moze wptywac takze na

%" Bank Danych Lokalnych, www.stat.gov.pl (dostep: 24.12.2019).
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strukture ludnosci i pracownikow aktywnych zawodowo, a zatem w okresach

przejsciowych prowadzi¢ nawet do destabilizacji lokalnych rynkéw pracy™.

2.3. Specyfikacja kosztéw i korzysci rozwoju infrastruktury kolejowej
w wojewodztwie podlaskim

Dziatalnos¢ transportowa ma wplyw na rézne wymiary funkcjonowania czlo-
wieka (por. tabela 11). W obszarze spotecznym skutki tego oddziatywania
dotycza: zdrowia i zycia ludnosci, sfery psychiki cztowieka, kultury, w tym
uznanych wartosci etycznych, doznan w sferze wartosci estetycznych”. W wy-
miarze ekonomicznym dotyczy ponoszenia kosztow w wymiarze pieni¢znym,
w obszarze ekologicznym — kosztow zewnetrznych transportu (hatas, zanie-
czyszczenia itp.). Analiza kosztow—-korzysci dla danej inwestycji powinna
uwzglednia¢ w pelni z jednej strony mozliwe do przewidzenia naklady, koszty

i straty, z drugiej natomiast spodziewane korzysci.

Tabela 11. Macierz oddziatywan transportu

Wyszczegblnienie Negatywne - koszty ~ Pozytywne - korzysci
Wymiar ekonomiczny +* +
Wymiar spoteczny + +
Wymiar ekologiczny + -

* + oddziatywanie istnieje, - oddziatywanie nie istnieje.

Zrédto: S. Czajaiin., Wplyw transportu na srodowisko przyrodnicze. Préba analizy kosztéw - ko-
rzysci (studium dla Nowej Rudly), [w:] H. Brdulak (red.), Wspdlna Europa. Ekonomiczne dylematy
transportu i ekologii, SGH, Warszawa 1997, s. 47.

* Por. J. Olszowy, Wybrane aspekty migracji zarobkowych i ich wplyw na rynek pracy,
~Rynek — Spoteczenstwo — Kultura” 2016, nr 2(18), s. 6-11.

*'S.Czaja i in., Wplyw transportu na srodowisko przyrodnicze. Proba analizy kosz-
tow — korzysci (studium dla Nowej Rudy), [w:] H. Brdulak (red.), Wspélna Europa.
Ekonomiczne dylematy transportu i ekologii, SGH, Warszawa 1997, s. 46—47.
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W przypadku dobrobytu spotecznego negatywne oddziatywanie trans-
portu wiaze sie z wysokimi kosztami istnienia i uzytkowania $rodkow
transportu, w tym roéznego rodzaju podatkéw oraz efektow zewnetrznych,
konsumpcyjnych, zwigzanych z kosztami utraconych mozliwosci. Oznaczaja
one najlepszy wariant wykorzystania srodkéw finansowych (rzeczowych)
na inny cel niz zakup $rodkéw transportu, nieosiggalny dla konsumenta
z powodu przeznaczenia srodkow na taki zakup. Przestanka ta w przypadku
transportu kolejowego nie dotyczy indywidualnych konsumentéw, gdyz nie
sa oni wiascicielami taboru kolejowego. Natomiast kosztem z punktu widzenia
spoteczenstwa bedzie ograniczanie przychodow z ziemi i przestrzeni geogra-
ficznej oraz koszty zwigzane z niszczeniem obiektéw materialnych w wyniku
uzytkowania srodkow transportu i sieci transportowej przez hatas i wibracje.
Kosztem istnienia infrastruktury sg srodki przeznaczane na jej konserwacje
czy remonty. Maja one charakter kosztow utraconych mozliwosci, poniewaz
moga by¢ zastosowane alternatywnie.

Jednym z podstawowych kosztow spotecznych eksploatacji infrastruktu-
ry kolejowej sa wypadki i katastrofy transportowe. Cho¢ w przypadku trans-
portu kolejowego zdarzaja si¢ one rzadko, to mozna przypuszczac, ze zwiek-
szenie predkosci przejazdow moze spowodowac tragiczniejsze skutki, jezeli
do takich wypadkow dojdzie. Jak podaje Urzad Transportu Kolejowego, liczba
wypadkow systematycznie spada. W 2008 roku bylo 894, w 2018 roku juz
tylko 607. Biorac pod uwage wskaznik wypadkoéw, liczony jako iloraz ilosci
wypadkow i pracy eksploatacyjnej (w mln pockm), na przestrzeni 10 lat od-
notowano jego spadek o 1,5 pkt (tabela 12).

Tabela 12. Miernik wypadkéw kolejowych w latach 2008-2018 w Polsce

Lata 2008 2009 2010 2011 2012 2013 2014 2015 2016 2017 2018

Miernik
wypadkow 389 403 392 381 329 333 319 292 248 256 239
kolejowych

Zrédto: opracowanie wtasne na podstawie: Sprawozdanie ze stanu bezpieczerstwa ruchu
kolejowego w 2018 r., Urzad Transportu Kolejowego, Warszawa 2019, s. 50.
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Pozytywnym dzialaniem w tym aspekcie, znacznie ograniczajacym ry-
zyko wypadkow, bedzie zbudowanie strzezonych lub bezkolizyjnych prze-
jazdow kolejowych. Po stronie kosztow oddzialywania infrastruktury kole-
jowej mozna natomiast umiesci¢ w — plaszczyznie psychicznej — negatywne
poczucie zagrozenia zycia i zdrowia ze strony danego $rodka transportu. Ten
efekt z pewnoscia z wigksza moca dotyczy transportu samochodowego, czy
lotniczego. Jednakze nie pozostaje obojetny w przypadku kolei. Sasiedztwo
ruchliwej trasy kolejowej nie bedzie pozytywnie wptywalo na samopoczu-
cie i zdrowie ludzi. W sferze kultury ujemne oddzialtywanie transportu to
gléwnie ograniczanie bezposredniego kontaktu z przyroda i zmniejszanie
terenow zielonych. Mozna tu zaliczy¢ rowniez straty estetyczne krajobrazu,
np. zeszpecenie budowlami transportowymi.

Oddzialywanie infrastruktury na srodowisko moze by¢ rozpatrywane
w obszarach skutkow spoteczno-gospodarczych, fizycznego wplywu, czy tez
oddzialywania na dziedzictwo narodowe. W szczego6lnosci infrastruktura
transportowa, z uwagi na swoja specyfike, powoduje powstanie okreslonych
kosztow zewnetrznych, m.in. wpltywa na przeksztalcenie terenu, ponadto za-
rowno w fazie budowy, jak i eksploatacji moze wplywac na energochtonnosé,
zanieczyszczenie powietrza, wody, gleby, bezpieczenstwo ludzi, emisje hata-
su®. Modernizacja infrastruktury kolejowej w wojewddztwie podlaskim takze
bedzie generowala cze¢s¢ tych kosztow. W szczegélnosci w fazie budowy beda
one zwiazane z zajeciem i przeksztalceniem terenu, emisja zanieczyszczen
i hatasu, ingerencja w naturalne ekosystemy w przypadku wytyczania szla-
koéw kolejowych w nowym przebiegu (np. czes¢ Rail Baltica z Biategostoku
w kierunku z granica z Litwa). W fazie eksploatacji ucigzliwosci te beda sku-
pialy sie na emisji hatasu i ewentualnych skutkach wypadkoéw kolejowych.
Zaznaczy¢ tu trzeba, ze z uwagi na swoja specyfike transport kolejowy jest
uwazany za jeden z najbardziej proekologicznych i charakteryzujacy sie
najnizszymi kosztami zewnetrznymi (obok transportu srédladowego). W po-

taczeniu z cennymi walorami wojewddztwa podlaskiego jego rozwdj jest

0K, Wojewddzka-Krol, R. Rolbiecki, Infrastruktura transportu. Europa, Polska...,
s. 53-64.
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zatem uzasadniony. Badania jednoznacznie wskazuja na dominujacy udziat
transportu samochodowego w generowaniu kosztow zewnetrznych — na
1 tys. tkm wynosza one ok. 24 EUR, pod czas gdy w transporcie kolejowym
jest to o polowe mniej — ok. 12 EUR. Jedynie koszty zewnetrzne dla transportu
kolejowego sa wyzsze w przypadku emisji hatasu - ok. 3,5 EUR / tys. tkm
(w transporcie samochodowym to ok. 2,1 EUR) i przy infrastrukturze - od-
powiednio 2,9 EUR i 2,45 EUR®".

Jedna z glownych tras kolejowych w wojewddztwie podlaskim jest mie-
dzynarodowa trasa nr E75, tzw. Rail Baltica, przecinajac region w kierunku
poinocnym. Laczy z krajami nadbaltyckimi nie tylko stolice wojewodztwa,

ale tez z stolice Polski, a takze dalej miasta Europy Zachodnie;.
3. Linia kolejowa Rail Baltica - stan i perspektywy rozwoju
3.1. Rail Baltica jako czes¢ korytarza Morze P6tnocne - Morze Battyckie
Trasa kolejowa zwana Rail Baltica wchodzi w sktad migdzynarodowej linii
kolejowej E75 i zgodnie z rozporzadzeniem unijnym stanowi element sie-

ci TEN-T, wchodzac w sktad jednego z dziewieciu korytarzy sieci bazowej,

tj. Morze Pélnocne — Morze Baltyckie®.

! Tbidem, s. 62.

% Rozporzadzenie Parlamentu Europejskiego i Rady (UE) nr 1315/2013 z dnia 11 grud-
nia 2013 r. w sprawie unijnych wytycznych dotyczacych rozwoju transeuropejskie;j
sieci transportowej i uchylajace decyzje nr 661/2010/UE, http://data.europa.eu/eli/
reg/2013/1315/0j (dostep: 12.12.2019).
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Rysunek 4. Mapa korytarza Morze Pétnocne - Morze Battyckie przedstawiajaca rézne
wezty miejskie i wzajemne potgczenia transportowe wedtug rodzaju
transportu

Zrédto: Morze Pétnocne - Morze Battyckie Korytarz sieci bazowej TEN-T Trzeci plan prac koordy-
natora. Projekt koricowy 28.03.2018, s. 8, https://www.gov.pl/attachment/06275886-d128-
-49ec-a63b-6b478/b21805 (dostep: 12.12.2019).

Infrastruktura kolejowa w poszczegélnych panstwach korytarza Mo-
rze Pélnocne — Morze Baltyckie jest zroznicowana. Najdluzsza sie¢ torow
kolejowych we wszystkich odcinkach tego korytarza wystepuje w Niem-
czech - 1783 km. W Polsce jest to 1442 km, a najkroétszy odcinek, z uwagi na
bezposrednie potozenie nad Zatoka Finska, jest w Finlandii — 3 km. W krajach
nadbaltyckich (Litwa, Lotwa i Estonia), przez ktore przebiega Rail Baltica
jest to ok. 1900 km®. Ponadto planowana jest takze inwestycja polegajaca na
budowie tunelu podmorskiego pod Zatoka Finska, dzieki ktoremu istniataby

mozliwos¢ domkniecia sieci kolejowej wokot catego Morza Baltyckiego, aby

% Tbidem, s. 12.
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nie opuszcza¢ terytorium Unii Europejskiej®. W Belgii i Holandii i Finlan-
dii sie¢ kolejowa danego korytarza TEN-T jest w pelni zelektryfikowana,
w Polsce jest to poziom 91%, a w krajach nadbaltyckich w granicach 11-18%.
W Niemczech do korica 2022 roku powinno by¢ zelektryfikowane potaczenie
miedzy Oldenburgiem a Wilhelmshaven. W Polsce zelektryfikowania wymaga
100-kilometrowy odcinek miedzy Etkiem a granica litewska. Kraje nadbat-
tyckie charakteryzuja si¢ takze niedostosowaniem parametréw technicznych
torow do europejskich standardow, gdyz jedynie na Litwie jest 13% sieci
normalnotorowej (rozstaw osi 1435 mm) w przebiegu omawianego korytarza
TEN-T. Belgijskie, holenderskie, niemieckie i polskie sieci posiadaja w 100%
tory o szerokosci standardowej. W panstwach baltyckich niewielka czes¢ linii
spelnia wymogi w zakresie predkosci konstrukcyjnej. Jedynie na Litwie 25%
sieci kolejowej korytarza Morze Pélnocne — Morze Baltyckie jest dostosowana
do ruchu towarowego z predkoscig rowna lub wieksza 100 km/h. W Polsce
wskaznik ten wynosi tylko 9%, pod czas gdy w Holandii i Niemczech jest to
100%. W Polsce poziom spetnienia wymogu dotyczacego predkosci konstruk-
cyjnej jest niski, gtéwnie z powodu bardzo niskiej predkosci maksymalne;j
na niektorych odcinkach (gléwnie potudniowa obwodnica kolejowa Warsza-
wy i Rail Baltica w poblizu granicy z Litwa) oraz kilku innych odcinkéw, na
ktorych wystepuja ograniczenia predkosci skutkujace nizsza srednia predko-
$cig. Ponadto w korytarzu Morze Péinocne — Morze Battyckie nie wdrozono
ERTMS. Wyjatkiem sa Holandia (stopienn wdrozenia ERTMS obejmuje 43%
korytarza) i Belgia (system ten wdrozono w 32%)®.

Czesc¢ korytarza Morze Potlnocne — Morze Baltyckie zwane Rail Baltica
nie jest jednoznacznie wydzielone. W literaturze przedmiotu najczesciej na-
zywa sie tak czesc kolejowa przebiegajacego z Warszawy do Helsinek, przez

Litwe, Lotwe i Estonie”. Autorzy niektoérych opracowan w trase Rail Baltica

% M. Beim, J. Majewski, Rail Balitica jako korytarz wzrostu Regionu Morza Baltyckiego,
wPrzeglad Komunikacyjny” 2015, nr 2015, s. 25.

% Morze Pétnocne — Morze Battyckie Korytarz sieci bazowej TEN-T Trzeci plan..., s. 12-15.

% Por. A. Pomykata, Rail Baltica — the project of the century, ,TTS Technika Transpor-
tu Szynowego” 2018, t. R. 25, nr 4EN, s. 33-36; http://www.rail-baltica.pl (dostep:
12.12.2019); G.Vaicianas, S. Stei$anas, Investigation of Priority Directions of Rail
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wlaczaja takze Niemcy®”. W ramach niniejszego opracowania przyjmuje sie
przebieg zgodny z pierwszym podejsciem.

Stan i jakosc¢ infrastruktury na trasie Rail Baltica jest zréznicowany.
W szczego6lnosci na odcinkach w Polsce i krajach nadbattyckich trwaja za-
awansowane prace majace na celu jej dostosowanie do szybkiego i bezpiecz-

nego przemieszczania na calej dtugosci.

3.2. Charakterystyka postepu prac modernizacyjnych Rail Baltica
w Polsce i krajach nadbattyckich

Polski odcinek Rail Baltica to ok. 341 km trasy kolejowej. Z Warszawy bieg-
nie do Bialegostoku, a nastepnie do Etku, Suwatk i granicy polsko-litewskiej
w Trakiszkach. W Bialymstoku ponadto nastepuje dodatkowe odgalezienie
na linii nr 6 w kierunku pétnocno-wschodnim do Sokoiki (sie¢ kompleksowa
TEN-T)®. W Polsce trasa jest modernizowana w ramach Krajowego Programu
Kolejowego przez PKP Polskie Linie Kolejowe SA. Prace modernizacyjne ukon-
czono na odcinku z Warszawy do Sadownego (ok. 66 km). Rozpoczeto prace
na odcinku z Sadownego do Czyzewa (ok. 35 km). Na pozostatych odcinkach
rozpoczeto prace projektowe i przedprojektowe. Najszybciej, bo do konca
2023 roku ma by¢ wyremontowany odcinek z Czyzewa do Bialegostoku®.
Na catym przebiegu projektowanej trasy jedyny istniejacy odcinek,
na ktorym odbywaja sie regularne przewozy znajduje sie w Polsce. Para-

metry techniczne tej trasy (oprocz odcinka Warszawa — Sadowne) nie spelniaja

Baltica, Extension from Warsaw, Procedia Engineering 187(2017), s. 40-45; Uchwatla
nr 162/2015 Rady Ministrow z dnia 15 wrzesnia 2015 r...

M. Beim, J. Majewski, Rail Baltica jako korytarz..., s. 26 i nast.; V. Henttu, M. Laisi,
O-P.Hilmola, T. Terava, Northern dimension of Rail Baltica, ,Economics and mana-
gement” 2012, 17(1), s. 353.

% Modernizacja linii kolejowej E75 Rail Baltica na terytorium Polski, NIK, KIN
430.001.2019, nr ewid.16/2019/P/18/030/KIN, https://www.nik.gov.pl/aktualnosci/
opozniony-pociag-do-krajow-baltyckich.html (dostep: 12.12.2019).

% http://www.rail-baltica.pl (dostep: 12.12.2019).
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jednak minimalnych wymagan dla korytarzy transportowych, np. w zakresie
predkosci pociagéw (min. 160 km/h), waskie gardio na jednotorowej prze-
prawie na odcinku Sadowne — Czyzew). W najgorszym stanie technicznym
jest jednak odcinek transgraniczny, gdzie oprocz niskiej przepustowosci, nie
jest takze zelektryfikowany. Prace modernizacyjne na E75 w Polsce inwestor
podzielil na kilka etapéw. Wartos$¢ wszystkich zawartych uméw dotyczacych
modernizacji linii kolejowych wchodzacych w sktad E75 na dzien 30 czerwca
2018 roku wyniosta ponad 2,5 mld zt netto”.

Pierwszy etap prac rozpoczat si¢ od modernizacji w latach 2013-2017
ok. 60-kilometrowego odcinka Warszawa Rembertéw — Tluszcz (Sadowne).
Inwestycja objeta: budowe i przebudowe 4 stacji i 14 przystankow kolejo-
wych, wymiane toré6w, unowoczesnienie obiektéw inzynieryjnych, w tym
8 mostow i 24 przejazdow kolejowo-drogowych. Inwestycja byla wspol-
finansowana przez Unie Europejska z programu ,Infrastruktura i Srodowisko”.
Od 2017 roku trwaja prace na kolejnym odcinku do Czyzewa (ok. 36 km),
ktorych zakonczenie jest planowane na 2020 rok. Zostana tu wykonane m.in.:
2 stacje, 4 przystanki kolejowe, 11 przejazdow kolejowo-drogowych oraz
3 mosty (w tym nad rzeka Bug i drugi tor na szlaku Prostyn Bug — Malkinia).
W Malkini powstanie Lokalne Centrum Sterowania. Na kolejnym odcinku,
pomiedzy Czyzewem a Bialymstokiem, planowany jest nastepujacy zakres
prac: przebudowa 6 stacji, 11 przystankéw i budowa nowego przystanku
kolejowego Bialystok Zielone Wzgoérza, remont obiektéw inzynieryjnych,
utworzenie lokalnego centrum sterowania ruchem kolejowym w Biatymstoku.
Prace budowlane maja si¢ rozpocza¢ w I kwartale 2020 roku. Wspotinansowac
je bedzie rowniez Unia Europejska z Instrumentu ,Laczac Europe”. Na eta-
pie dokumentacji projektowej i przedprojektowej sg kolejne dwa odcinki
Bialystok — Eik i z Etku do granicy panstwa. Planowany zakres prac bedzie
dotyczyl: przebudowy stacji kolejowych, przebudowy mostéow kolejowych
i budowy wiaduktow kolejowych, przebudowy peronéw, uktadéow torowych
stacji oraz nawierzchni i podtorza wraz z odwodnieniem, modernizacji i bu-

dowy sieci trakcyjnej, ukladow zasilania, elektroenergetyki nieatrakcyjnej,

"° Modernizacja linii kolejowej E75 Rail Baltica na terytorium Polski...
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likwidacji przejazdéw w poziomie szyn, budowy nowoczesnych komputero-
wych urzadzen sterowania ruchem kolejowym, budowy Lokalnego Centrum
Sterowania (LCS) w Elku z instalacjg systemu ETCS poziom 2, przebudowy
urzadzen SRK oraz blokad stacyjnych i liniowych, z dostosowaniem do za-
sad Unii Europejskiej dotyczacych interoperacyjnosci unijnych, przebudowy
i budowy nowych systemoéw telekomunikacyjnych, tacznosci przewodowe;j
i radiowej oraz urzadzen kolejowych sieci telekomunikacyjnych, zastosowania
nowoczesnych systemow Detekcji Stanéw Awaryjnych Taboru (dSAT)"". Naj-
bardziej problematyczna wydaje si¢ ostatnia czes¢ trasy do granicy panstwa.
Obecnie trwaja prace zwiazane z wyborem wariantu przebiegu inwestycji,
od ktorych uzaleznione beda parametry techniczne w zakresie dopuszczalnych
predkosci. Ostatnie prace budowlane maja si¢ rozpocza¢ w 2022 roku, a calos¢
polskiej trasy Rail Baltica ma by¢ ukoriczona do 2025 roku’.

Powstanie trasy w krajach nadbaltyckich jest takze procesem trudnym.
W krajach tych prawie cala trasa powstaje od podstaw. Cala linia Rail Baltica
ma miec szerokos¢ torow normalnotorows. Wigze sie to zatem z koniecznoscia
budowy toréw w krajach battyckich, ktore w wiekszosci maja sie¢ szeroko-
torowa. Litwa ma wykonany europejski tor do Kowna, ale bedzie on jeszcze
modernizowany. Dzieki dostosowaniu szerokosci toréw do europejskiej sieci
Litwa, Lotwa i Estonia zostang skuteczniej wigczone w rynek europejski,
co pozwoli na przewodz towaréw bez kosztownych i czasochlonnych prze-
tadunkéw. W celu uskutecznienia i zintensyfikowania dzialan, w 2014 roku
Litwa, Lotwa i Estonia powotaly spotke ,RB Rail” do realizacji przedsiewzie-
cia na odcinku z Tallina przez Ryge do Kowna. Jej gtéwnym przedmiotem
dzialalnosci jest projektowanie, budowa i marketing trasy Rail Baltica. Spotka
sktada takze w imieniu beneficjentow wnioski o dofinansowanie, oraz stuzy
jako centralny organ zakupowy dla wszystkich stron w zakresie zamowien
na badania, plany, projekty, podsystemy (kontrola, dowodzenie i sygnalizacja

oraz energia/elektryfikacja) itd.

"' http://www.rail-baltica.pl/o inwestycji (dostep: 12.12.2019).
" Za: http://www.suwalki24.pl/article/3,rail-baltica-do-konca-2019-projekt-trasy-
-bialystok-elk-odcinek-do-suwalk-i-trakiszek-do-2025-r# (dostep: 12.12.2019).
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Rysunek 5. Przebieg Rail Baltica w Polsce i w krajach nadbattyckich

Zrédto: http://www.railbaltica.org/about-rail-baltica/maps (dostep: 12.12.2019).

Budowa trasy od granicy Polski do Tallina jest przewidziana na lata
2025-2030". Plan inwestycyjny zaklada budowe linii o dlugosci ok. 870 km,
w tym w Estonii 213 km, na Lotwie 265 km i na Litwie 392 km. Projektowana
predkosc¢ konstrukcyjna to maksymalnie 249 km/h w ruchu pociagéw pasa-
zerskich i 120 km/h dla towarowych, a dopuszczalna masa nacisku na o$ to
25 t. Podobnie jak w Polsce, rowniez w tych krajach zostanie zainstalowany
system ERTMS™. Ponadto powstang 3 terminale multimodalne w Muuga
(Estonia), Salaspils (Lotwa) i w Kownie (Litwa) oraz jest planowanych 7 glow-
nych stacji: w Tallinie, Parnu, Rydze (takze z dojazdem do lotniska), Pane-
vezys, Kownie i Wilnie. W 2018 roku trwaly prace projektowe dla przebiegu
calej trasy w Estonii. Na Lotwie trwaly prace projektowe dla odcinka wokot
Rygi (ok. 120 km) i poszukiwano zrddet finansowania dla odcinkéw z Van-

gazi do granicy estonskiej i Misa — granica litewska. Na Litwie natomiast

" https://www.nik.gov.pl/aktualnosci/opozniony-pociag-do-krajow-baltyckich.html
(dostep: 12.12.2019).
" http://www.railbaltica.org/about-rail-baltica/tehnical-parametrs (dostep: 12.12.2019).
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trwaly prace planistyczne zwigzane z budowa wezta w Kownie, polaczeniem
z Wilnem oraz granica z Polska”.

Oceniajac postep prowadzonych prac po stronie polskiej mozna powo-
ta¢ sie na raport NIK”. Kontrola wykazala, ze proces planowania i dotych-
czasowej realizacji linii kolejowej Rail Baltica byl prowadzony w sposob
nieefektywny i z op6znieniem. Wsrdd glownych zastrzezen wskazano m.in.
brak przygotowania przez PKP PLK SA spdjnej i jednolitej koncepcji moder-
nizacji. PKP PLK SA trzykrotne zlecalo opracowania dokumentacji przed-
projektowej dla odcinka Etk — Trakiszki, co w ocenie NIK bylo jedna z kon-
sekwencji braku spojnej koncepcji modernizacji calosci linii E75 w Polsce.
Jednoczesnie NIK pozytywnie ocenito przygotowanie projektoéw budowlanych,
ktére w przysztosci zapewnia wzrost szybkosci i przepustowosci modernizo-
wanej linii. Problemy w realizacji trasy Rail Baltica wystepuja takze w krajach
nadbaltyckich. W szczeg6lnosci trudnosci przechodzi spotka RB Rail powo-
tana do zarzadzania inwestycja. W ciaggu kilkunastu miesiecy miala miejsce
pieciokrotna zmiana na stanowisku prezesa. Pod koniec listopada 2019 roku,
po o$wiadczeniu podpisanym przez 62 pracownikow, domagano sie rezygnacji
ze stanowiska przewodniczacego rady nadzorczej Karolisa Sankowskiego,
pelniacego jednoczesnie funkcje zastepcy dyrektora generalnego Kolei Litew-

skich. Mimo tych trudnoéci projekt Rail Baltica przebiega tam bez op6znien””.
3.3. Efekty modernizacji trasy Rail Baltica - wnioski dla wojewédztwa
podlaskiego

Ukonczenie trasy Rail Baltica bedzie mialo istotne znaczenie dla systemu

transportowego wojewddztwa, ale tez makroregionu tej czesci kontynentu.

> Annual report for the year ending 31.12.2018 (4th finanacial year), Joint Stock Com-
pany RB Rail, Riga 2019, s. 10-11.

’® Modernizacja linii kolejowej E75 Rail Baltica na terytorium Polski...

" https://www.rynek-kolejowy.pl/wiadomosci/pracownicy-rb-rail-pisza-o-kry-
tycznej-sytuacji-projektu-rail-baltica-mamy-odpowiedz-spolki-94634.html (dostep:
12.12.2019).
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Po ukonczeniu budowy plan zaklada kursowanie czterech par pociagéw na
trasie z Tallina do Warszawy oraz czterech z Tallina do Wilna. Po dziesieciu
latach od uruchomienia potaczen liczba pociaggdéw ma wzrosna¢ do szesciu na
obu trasach. Nawet do dziesieciu par pociaggéw ma jezdzi¢ na trasie Wilno —
Kowno — Warszawa oraz planuje si¢ dwa pociagi nocne: Tallin - Ryga — Kow-
no — Warszawa oraz Wilno — Kowno — Warszawa — Berlin. Ponadto dzieki
budowie Rail Baltica ma szanse rozwing¢ sie ruch regionalny. Planuje sie
uruchomienie polaczen na trasach Bauska — Ryga, Salacgriva — Ryga, Parnu -
Tallin i Mariampol - Kowno - Wilno, ale ostateczne decyzje beda podej-
mowane po dalszych analizach i konsultacjach, w szczeg6lnosci na szczeblu
rzagdowym poszczegdlnych krajow. Dodatkowo w Rydze ma by¢ zapewnione
polaczenie z portem lotniczym z czestotliwoscia co 30 min. oraz czasem prze-
jazdu ok. 10 min. Ruch ma takze odbywac sie na trasach przygranicznych,
np.: Mariampol - Ryga (Litwa — Lotwa) i Tallin — Ryga lotnisko (Estonia -
Lotwa). Planowane czasy przejazdu pociagéw osobowych z Tallina do Rygi,
Wilna i Warszawy Centralnej to odpowiednio 1 godz. 42 min., 3 godz. 38 min.
i ok. 6 godz. 30 min., a miedzy Wilnem a Warszawa ok. 4 godz. W ruchu
towarowym zaklada sie przejazdy 2-3 pociagdéw na godzine o maksymalne;j
dtugosci sktadu do 1050 m. Planuje sie, ze 80% pociaggdéw towarowych beda
stanowily polaczenia intermodalne z wykorzystaniem konteneréw’®.

W poétnocno-wschodniej Polsce dotychczas nie bylo linii kolejowej o ta-
kich parametrach. Trasa ta w szczeg6lnosci otworzy wojewodztwo podlaskie
na reszte kraju, przyczyni sie do ograniczenia ruchu samochodowego, a tym
samym wplynie na poprawe jakosci zycia i ochrony srodowiska. Dlatego
moze stac si¢ ona swoistym impulsem do rozwoju calego regionu. Wérod

gléwnych korzyéci modernizacji trasy Rail Baltica wymienia sie’”:

’ https://www.rynek-kolejowy.pl/mobile/rail-baltica-z-planem-operacyjnym-z-rygi-
-do-warszawy-w-niespelna-7-h-91022.html (dostep: 12.12.2019); Rail Baltica: Pre-
paration of the Operational Plan of the Railway, Final Study Report, s. 175, http://
www.railbaltica.org/about-rail-baltica/documentation (dostep: 12.12.2019).

7. Dyduch, Uwarunkowania wyboru tras kolejowych, ,Logistyka” 2010, nr 2, arty-
kuty na plycie CD2, s. 1021-1022; Rail Baltica Global Project Cost-Benefit Analysis,
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- skrocenie czasu jazdy i poprawa warunkéw podrozowania pasazerow,

- zwiekszenia konkurencyjnosci w transporcie kolejowym, a tym samym
do podniesienia jakoéci $wiadczonych ustug przewozowych,

- rozw0j wymiany towarowej oraz wzmocnienie spdjnosci gospodarczej
i spotecznej w regionie oraz rozwoj obszarow miejskich i wiejskich po-
tozonych wzdtuz linii,

- poprawa bezpieczenstwa poprzez zastosowanie nowoczesnych rozwia-
zan technicznych sterowania ruchem, zmniejszenie liczby przejazdow
W poziomie,

- ograniczenie hatasu i drgan poprzez nowoczesne rozwiazanie konstruk-
cyjne i budowe ekranéw akustycznych,

- zmniejszenie emisji zanieczyszczen do powietrza poprzez elektryfikacje
odcinka Biatystok — Suwatki — Trakiszki — granica panstwa,

- zmniejszenie ryzyka zanieczyszczenia wod i gruntow poprzez zastoso-
wanie systemu drenazu, rowoéw odprowadzajacych i osadnikow,

- zmniejszenie $SmiertelnoSci zwierzat oraz zachowanie integralnosci sie-
dlisk zwierzecych poprzez budowe przejsc dla zwierzat i instalacje urza-
dzen odstraszajacych,

- dostosowanie do korzystania dla 0sob niepetnosprawnych.

Przewiduje sie, ze ruch pasazerski na Rail Baltica, zakladajac zarowno

og6lny wzrost rynku, jak i prawdopodobienstwo przeniesienia pasazerow

z innych $rodkéw transportu, moze wynie$¢ w 2026 roku od 3,6 do 5,5 mln

przejazdéw (odpowiednio od 9,9 do 14,9 tys. podrdzy dziennie), a w 2055 roku

od 4,7 do 7,1 mln przejazdéw (odpowiednio od 12,8 do 19,5 tys. podrozy dzien-

nie). Prognozy zakladaja takze, ze trasa bedzie konkurencyjna w stosunku do

innych srodkéw podrézowania, glownie transportu drogowego i lotniczego,

osiagajac $redni wspotczynnik przesuniecia modalnego 23%. Eksperci wska-

zuja, ze w przypadku transportu towarowego najwyzsze natezenie ruchu

wystapi na odcinku granicznym Kowno — granica polsko-litewska ze wzgledu

Final report, 30 April 2017, s. 28, http://www.railbaltica.org/about-rail-baltica/
documentation (dostep: 12.12.2019).
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na fakt, ze wiekszos¢ prognozowanych tadunkéw bedzie dotyczy¢ handlu
krajow baltyckich z reszta Europy w kierunku potudniowym. Sg to wazne
whnioski takze dla wojewddztwa podlaskiego, ktore powinno wykorzystac
ten potencjat w ofercie turystyczno — gospodarczej. Tym bardziej, gdyz prze-
widuje sie takze, ze tempo wzrostu i dynamika potencjalnego ruchu na Rail
Baltica wplyna pozytywnie na PKB krajow przy stosunkowo szybkim rozwoju
w ciagu najblizszych 10 lat (1,9-2,0% $redniorocznie)®.

Transport to rowniez ucigzliwosci dla srodowiska przyrodniczego. Hatas,
w szczegolnosci komunikacyjny, to jeden z gléwnych probleméw srodowisko-
wych w Europie. W Polsce okoto 13 mln 0s6b jest narazonych na szkodliwe
dzialanie hatasu. Hatas kolejowy to hatas powstajacy w wyniku eksploatacji
linii kolejowych. Jego natezenie jest uzaleznione od takich czynnikoéow, jak:
predkos¢ pociagow, ich dtugos¢, stan torowiska czy tez lokalizacja torowiska
wzgledem terenu®. Halas na etapie budowy lub modernizacji infrastruktury
nie jest zjawiskiem zbyt ucigzliwym. Ma on wtedy charakter krotkotrwaly, nie
wystepuje na calej dtugosci linii kolejowej, a jego zasieg nie jest duzy. Inaczej
przedstawia sie sytuacja w fazie eksploatacyjnej. Wartosci hatasu dla stanu
prognozowanego znacznie si¢ zmniejsza w poréwnaniu z obecnym stanem.
Zmiany wynikaja z modernizacji sieci kolejowej w zakresie przede wszystkim
wymiany drewnianych podkladéw na strunobetonowe, zamiany podsypki
oraz szyn stykowych na bezstykowe. Poréwnanie sytuacji w wariancie bez-

inwestycyjnym i planowanej po modernizacji przedstawia tabela 13%.

% Rail Baltica Global Project Cost-Benefit Analysis, Executive summary, 24 April 2017,
s. 8-13; http://www.railbaltica.org/about-rail-baltica/documentation (dostep:
12.12.2019).

*! Badania wskazuja, ze hatas na poziomie do 34 dB jest nieszkodliwy dla ludzi. W gra-
nicach od 34 dB do 70 dB utrudnia koncentracje, a powyzej 70 dB jest juz szkodliwy.
Obecnie hatasliwos$¢ pociagéw moze osiagac¢ nawet 100 dB, zwlaszcza przy duzych
predkosciach i na ostrych tukach. Za: E. Mazur, Transport a sSrodowisko przyrodnicze
Polski, Rozprawy i Studia, t. 140, Uniwersytet Szczecinski, Szczecin 1994, s. 141-143.

¥ Raport o oddzialywaniu na srodowisko modernizacji linii kolejowej E 75 na odcinku
Biatystok — Suwaltki — Trakiszki — granica parnstwa, Eko-Log Sp. z 0.0. na zlecenie
PKP Polskie Linie Kolejowe SA, Poznan 2010, s. 124-1438.
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Tabela 13. Porébwnanie natezenia hatasu wg stanu istniejgcego oraz prognozowanego
dla wybranych punktéw pomiarowych na trasie Rail Baltica w rozbiciu
na opcje predkosciowe

Poziom dzwieku dla pory dnia (6.00-22.00) w dB

Opcja predkgggijgwa 2a Opdja
Lp.  Punkt pomiarowy Opcia  Predkosciowa 1 V=160 km/h prc\g/cilz%sbcEthzb
e (V=120km/h  (pasazerskie) (basaz Aol &
" (towarowe i V=max do iF\)/:1 20 km/h
i pasazerskie) 120 km/h
P (towarowe) (towarowe)
ul. Zagumienna 56
1 !
BIALYSTOK 65,6 48,7 514 53,9
2 ul. Kwiatowa 23, EEK 85,7 49,0 52,3 54,6
3 ul. Jasna 18, SUWALKI 63,1 47,2 50,2 52,8

Zrédto: Raport o oddziatywaniu na srodowisko modernizadji linii kolejowej E75 na odcinku Biaty-
stok - Suwatki - Trakiszki - granica panstwa, Eko-Log Sp. z 0.0. na zlecenie PKP Polskie Linie
Kolejowe SA, Poznan 2010, s. 147-148.

Analiza powyzszych danych jednoznacznie wskazuje na znaczaca re-
dukcje hatasu po modernizacji linii. Na etapie remontu i rozbudowy linii Rail
Baltica podstawowymi zanieczyszczeniami powietrza beda réznego rodzaju
pyly powstate z prac rozbiérkowych, zwigzanych z ukladaniem toréow i pra-
cami odwadniajacymi. W fazie eksploatacji zanieczyszczenia tego rodzaju nie
beda ucigzliwe. Gléwne zanieczyszczenia powietrza powstaja na odcinkach
niezelektryfikowanych. Takim odcinkiem jest linia od Etku do granicy pan-
stwa (Trakiszki). Mimo Ze pomiary wskazuja, ze wartosci dopuszczalne emisji
szkodliwych zwigzkow nie sg przekraczane, to modernizacja i pelne zelektryfi-
kowanie trakcji pozwoli na wyeliminowanie zanieczyszczen atmosferycznych.
W zwigzku z powyzszym, modernizacja Rail Baltica przyczyni sie do ograni-

czenia efektow zewnetrznych zwigzanych z zanieczyszczeniem powietrza®™,

¥ Tloé¢ szkodliwych sktadnikéw w gazach spalinowych pochodzacych z 1 t oleju
napedowego wynosi 57 kg, w tym 21 kg to tlenek wegla, 18 kg tlenek azotu, 8 kg
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Wiekszy wplyw modernizacja trasy Rail Baltica bedzie miata dla flory
i fauny terenoéw przez, ktore biegnie linia. Wigze sie to przede wszystkim
z wycinka drzew, krzewo6w pod linie kolejowe, co narusza istniejace eko-
systemy. Ubytek szaty roslinnej bedzie nieuchronny na odcinkach obecnie
jednotorowych, w celu budowy dodatkowego toru. Ponadto wykorzysta-
nie infrastruktury wiaze si¢ z emisjg toksycznych zwigzkéw do atmosfery.
W przypadku nowej infrastruktury kolejowej Rail Baltica, ktora bedzie w pet-
ni zelektryfikowana, zagrozenie szkodliwej emisji bedzie minimalne. Ruch
transportowy nie jest takze obojetny dla fauny. Linie kolejowe, przecinajace
kompleksy lesne i polne, utrudniaja naturalne migracje zwierzat, powodu-
ja ich $mier¢ w wyniku zderzen z srodkami transportu i w konsekwencji
ograniczaja ich liczebnos¢. Ponadto ruch powoduje ploszenie zwierzat z ich
naturalnych srodowisk, a emisja spalin skaza roslinnos¢. Elementem, ktory
po czesci sprosta tym wyzwaniom, beda specjalne przejscia dla zwierzat.
Podsumowujac, mozna stwierdzi¢, ze modernizacja linii kolejowej Rail Baltica,
ze wzgledu na nowe rozwiazania technologiczne, przyczyni sie do zmniejsze-

nia negatywnych dla srodowiska przyrodniczego skutkow.

to zwiazki siarki, 5 kg sadzy, 4 kg weglowodorow i 1 kg aldehydow. Cata trakcja
spalinowa w Polsce przyczynia sie do emisji ok. 30 tys. t szkodliwych zwigzkow
chemicznych. Za: E. Mazur, op. cit., s. 118.
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Rozdziat Il

TRASA KOLEJOWA RAIL BALTICA
A ROZWO] WOJEWODZTWA PODLASKIEGO
W SWIETLE TEORII MYSLENIA SIECIOWEGO

1. Podstawy teoretyczne metodyki myslenia sieciowego

1.1. Teoria systemow jako podstawa rozwoju metodyki
myslenia sieciowego

Gléwnym zaloZeniem teorii systemoéw jest fakt, ze roznorodne ich formy sa
postrzegane i rozpatrywane jako struktury. Poszczegélne dziedziny wiedzy,
poprzez osiggniecie wysokiego poziomu specjalizacji, utracily mozliwos¢
swobodnej komunikacji miedzy soba. W nawiazaniu do powyzszego teoria
systemow jest w Scistym zwigzku z ideg holizmu (calosciowosci). Teoria ta
byl rozwijana przez wielu badaczy. Jeden z wazniejszych wkltadow w rozwoj
tego nurtu mial Ludwik von Bertalanffy'. Znaczacy wklad wniesli takze: Ken-
neth E. Boulding, Anatol Rapoport, Ralph W. Gerard®.

Na wstepie wyjasnienia wymaga samo pojecie systemu. Definiuje sie go

nie tylko jako obiekty realne, ale takze logiczne wypowiedzi o rzeczywistosci.

' Wiecej: L. von Bertalanffy, General System Theory. Foundations, Development, Appli-
cations, George Braziller, New York 1968.

ZA. Piekarczyk, K. Zimniewicz, Myslenie sieciowe w teorii i praktyce, PWE, Warszawa
2010, s. 35-36.
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Systemem moze by¢ zbiér elementéw (co najmniej dwoch), ktore sa polaczo-
ne wzajemnymi relacjami, sprzezeniami. Mozna go takze kojarzy¢ z okreslo-
nym porzadkiem, zorganizowang catoscia. Nalezy podkresli¢, ze elementy
i relacje tworzace system nadaja mu okreslone cechy, ktérymi beda: bu-
dowa, podzial na podsystemy, wzoér budowy systemu, struktura i rodzaj
stosunkow zachodzacych miedzy systemami. Przy tym warto zaznaczyc,
ze z punktu widzenia badacza dany element mozna traktowac jako system,
ale np. w wypadku innych potrzeb ten sam element moze by¢ traktowa-
ny jako podsystem. Jezeli mowa o relacjach zachodzacych w okreslonym
systemie, to mozna je usystematyzowac¢ w poszczego6lnych grupach: real-
ne i idealne, mentalne i sztuczne, zalezne i niezalezne od czasu, aktywne
i bierne, jednostronne i wielostronne. Sprzezenia miedzy poszczegélnymi
elementami systemu umozliwiaja wymiane materii, energii, informacji.
Dane strumienie sg do systemu wprowadzane oraz sg z niego wyprowa-
dzane za pomocg wyjs¢. Strumienie te sg zmienne w czasie i stuza takze do
opisywania jakosci systemu. Systemy najczesciej analizuje si¢ w przekroju
chwili, czyli statycznie. Kazdy system ma takze okreslony cel/sens istnienia.
Aby osiagnac ten cel, uruchamiane sa okreslone procesy, ktore przebiegaja
w czasie i przestrzeni. Nalezy zauwazy¢, ze z jednej strony wazne jest ba-
danie struktur: opisywanie ich w ramach modeli statycznych, jak rowniez
prowadzenie badan czasowych zachowan systemu i ujmowanie ich w postaci
modeli dynamicznych’.

Systemy mogg by¢ réznie klasyfikowane. Wsrod podstawowych kry-
teriow podzialu systeméw mozna wymienic: zakres bytu, udziat czlowieka
w tworzeniu systemu, stosunki z otoczeniem, mozliwos$¢ przewidywania stanu
systemu, zmienno$¢ w czasie, liczba elementoéw i ich zmiennos$¢. Z punktu
widzenia teorii systemow jednym z gtownych kryteriéw sa relacje z otocze-
niem. Nalezy zauwazy¢, ze teoria systemow koncentruje sie na systemach
otwartych, czyli takich, ktore charakteryzuja sie posiadaniem relacji z oto-

czeniem. Sa to systemy, na ktore aktywnie wplywa otoczenie, ale takze same

* L. von Bertalanffy, The History and Status of General Systems Theory, ,The Academy
of Management Journal” 1972, t. 15, nr 4, s. 409-414,
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systemy wywieraja wplyw na elementy otoczenia. W systemach zamknietych
nie wystepuje sprzezenie z otoczeniem. W nich przeptyw energii (informa-
cji, materii) jest rOwny zero. Systemy zamkniete daza do stanu rownowagi
statycznej (maksymalnej entropii). W systemach otwartych jest odwrotnie.
Systemy takie moga istnie¢ dzieki relacjom z otoczeniem. Nieustanie daza przy
tym do przezwyciezenia stanu entropii. Charakteryzuja si¢ zatem entropia
ujemna. Wystepuje w nich mechanizm samoregulacji - homeostazy. Przeja-
wia sie ona tym, ze utrzymywany jest pewien stopien stabilnosci, nazywany
rébwnowaga dynamiczng®. Dla utrzymania systemu w stanie homeostazy naj-
wieksze znaczenie ma sprzezenie zwrotne. Moze mie¢ ono charakter dodatni
lub ujemny. W pierwszym przypadku ma miejsce wowczas, gdy elementy
sprzezenia oddzialuja przez wzrost wielkosci wyjscia na wzrost wielkoSci
wejscia, albo przez spadek wielkosci wyjscia na spadek wielkosci wejscia.
Sprzezenie ujemne natomiast to zaleznos¢ w ktorej zwiekszenie wielkosci
wyjsciowych powoduje spadek wielkosci wejsciowych lub odwrotnie. Ponad-
to, innym zachowaniem systemu jest ekwifinalnos¢. Dotyczy to takze syste-
mow otwartych. W systemach zamknietych droga do celu jest wyznaczona
z gory poprzez nastepstwo przyczyn i skutkow. W systemach otwartych jest
wiele drog dotarcia do stanu koncowego’.

Majac na uwadze wczesniejsze rozwazania, jako ogdlng definicje systemu
mozna przyjac definicje Jerzego Tarajkowskiego, ze jest to ,skoordynowany
wewnetrznie i wykazujacy okreslong strukture zbior elementéw wewnetrznie
spojny, oddzielny od catosci $wiata materialnego i niematerialnego granica,
posiadajacy powigzania z otoczeniem™.

Podsumowujac rozwazania dotyczace systemow, nalezy wskazac, ze pro-

ba zrozumienia zachowania systemu nie powinna si¢ ograniczac do prostych

‘A Piekarczyk, K. Zimniewicz, op. cit., s. 39-45.

* J. Karcz, Organizacja jako system, [w:] K. Klincewicz (red.), Zarzqdzanie, organizacje
i organizowanie — przeglgd perspektyw teoretycznych, Wydawnictwo Naukowe
Wydziatu Zarzadzania Uniwersytetu Warszawskiego Warszawa 2016, s. 209, 211.

® J. Tarajkowski, Pojecia podstawowe, [w:] J. Tarajkowski (red.), Elementy dynamiki
systemow, Wydawnictwo Akademii Ekonomicznej w Poznaniu, Poznan 2008,
s. 9.
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struktur, gdyz jego zachowanie bedzie uzaleznione od zlozonej sieci relacji.
Zachowania systemu mogg by¢ zrozumiale tylko w kontekscie jego otoczenia,
gdyz $wiat sklada sie¢ z interakcji: ,wszystko zalezy od wszystkiego” (sprze-
zenie zwrotne poszczegdlnych elementéw systemu)’. Podejscie do badania
systemow powinno si¢ zatem odznacza¢ podejsciem holistycznym.

Analiza systemowa pomaga w rozwiazywaniu skomplikowanych i ztozo-
nych problemow, utatwia podejmowanie decyzji i podnosi jej jakos¢. Nie gwa-
rantuje ona natychmiastowego rozwigzania wszelkich probleméw, ma jednak
wiele zalet. Wéréd nich mozna wymieni¢: lepsze zrozumienie zagadnien,
ktorych analiza dotyczy, odkrywanie nowych powiazan miedzy réwnymi
elementami systemu (czesto nieuswiadomionych), poszerzanie horyzontow
myslowych, ulatwienie komunikacji. Istotg analizy systemowej jest optymal-
ne w okreslonych warunkach zrozumienie zachowania sie systemu w przy-
szloéci®. Na bazie powyzszych zalozen powstala opisana ponizej metodyka

myslenia sieciowego.

1.2. Gtdwne zatozenia i etapy stosowania metodyki
myslenia sieciowego

Autorami metodyki myslenia sieciowego sg Peter Gomez, Gilbert J.B. Probst,
Hans Ulrich’. Swoja metodyke opieraja na pewnych okreslonych zasadach,
ktore pochodzg z teorii systemow. Metodyka ta moze by¢ postrzegana jako
pewien rodzaj analizy systemowej, cho¢ w praktyce miedzy nimi zachodza
pewne roznice. Dynamiczna calo$¢ (czyli system) jest zbudowana z sieci po-
wigzan miedzy cze$ciami oraz miedzy czeSciami a caloscia. Sie¢ powstaje
w wyniku dzialania procesow, ktore aktywizuja czesci, a to z kolei prowa-

dzi do ciagu oddzialywan. Powolanie sieci nie oznacza jednak, ze system

7 A. Jabtonski, Myslenie systemowe i sieciowe w konstruowaniu modeli biznesu, ,Kwar-
talnik Nauk o Przedsiebiorstwie” 2014, nr 2, s. 43-44.

® Ibidem, s. 35-44.

’ GJ.B. Probst, P. Gomez, Vernetztes denken, Gabler GmbH, Wisebaden 1991, s. 3-23.
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w osiggnie postawione cele, gdyz czesto pojawiaja sie zaklocenia, ktore daja
zaskakujace i niepozadane efekty".

Autorzy metodyki myslenia sieciowego opieraja ja na siedmiu gléwnych
zasadach'":

1) calos¢ i cze$¢ — system mozna rozpatrywac jako cze$¢ pewnej catosci
oraz jako catos¢, ktora zawiera wiele roznych czesci. Poszczegolne calosci
tacza sie ze soba w wieksze calosci, tworzac hierarchie systemu. System
to dynamiczna cato$¢. Przy tym mozna zauwazy¢, ze system w sensie
obiektywnym nie istnieje, poniewaz przez réznych obserwatorow po-
strzegany jest z roznych punktow widzenia;

2) sieciowos¢ — jest to koniecznosé poznania wzajemnych powigzan i od-
dzialywan pomiedzy cze¢$ciami. Miedzy systemami wystepuja wzajemne
oddziatywania, sprzezenia zwrotne, ktore wplywaja na rozwoj, kurcze-
nie sie lub stabilizacje systemu;

3) otwartos¢ — wzajemne oddzialywania wystepuja nie tylko wewnatrz
systemu, ale rowniez z otoczeniem. System musi dostosowywac si¢ do
otoczenia, ktore zapewnia przezycie systemu;

4) ztozonos¢ — system w okreslonym czasie przybiera wiele stanéw i ma
zdolnos¢ do zycia w dynamicznym otoczeniu;

5) porzadek — wzor dziatania systemu mozna zaobserwowac, zinterpretowac
i zapisac. Tworzy si¢ za pomoca regut (ujecie dynamiczne) lub w okreslo-
nym rodzaju powigzan czesci i w strukturze systemu (ujecie statycznym);

6) prowadzenie — jest to zdolnos¢ systemu do samokontroli. Przejawia sie
za pomoca sterowania (wptywanie na system, by dzialal w dany sposéb
i mogl osiagnaé zamierzony cel) lub regulowania (tj. dopasowanie do
wyznaczonych celow);

7) rozw0j — dotyczy sytuacji uczenia sie systemu.

Metodyka myslenia sieciowego sklada sie z szesciu faz (rysunek 6).

' A.Jabtonski, op. cit., s. 45.
"' G.J.B.Probst, P. Gomez, Vernetztes denken, s. 5; K. Zimniewicz, Wspélczesne kon-
cepcje i metody zarzqdzania, PWE, Warszawa 2009, s. 126—128.
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Rysunek 6. Fazy myslenia sieciowego

Ustalenie celéw i modelowanie
sytuacji problemowej

Wprowadzanie Analiza
rozwigzania problemu w zycie oddziatywan
Planowanie Interpretacja
strategii i dziatan mozliwosci zmian sytuadji
Objasnienie

mozliwosci kierowania

Zrédto: A. Piekarczyk, K. Zimniewicz, op. cit,, s. 48.

Pierwsza fazg jest ustalanie cel6w i modelowanie sytuacji problemowe;j. Sy-
tuacja problemowa to stan, gdy zachodzi rozbieznos¢ miedzy planem a rzeczy-
wisto$cig, miedzy celem dzialania a konkretng sytuacja. W modelowaniu
sytuacji problemowej wazne sg nastepujace elementy'*:

- ustalanie czynnikow, ktore nalezy zmienic oraz ich analiza z réznych
punktow widzenia,

- okreslenie jednego obrazu sytuacji,

- okreslenie wzajemnych zaleznosci i powigzan (sieciowo$¢) pomiedzy

istotnymi czynnikami.

2K Zimniewicz, op. cit., s. 132.
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Jednym z podstawowych krokéw w tej fazie jest ustalenie jasnych celow.
Sa to czynniki, ktore chce si¢ zmieni¢. Na te wielkosci celowe trzeba spojrzec
z réznych punktéw widzenia. Moze powstac kilka réznych analiz sporzadzo-
nych przez rézne osoby, zajmujace rézne stanowiska w organizacji. Nalezy
jednak pamietac, ze nie chodzi o stworzenie konkurencyjnych obrazéw sytu-
acji problemowej, ale zintegrowanie ich w taki sposob, aby przedstawic pelny
obraz sytuacji. Ostatnim krokiem w tej fazie jest stworzenie sieci powiagzan.
Wzajemne powigzania ukltadaja sie w ksztalt kota, miedzy czynnikami istnieja
sprzezenia zwrotne i istnieje mozliwo$¢ okreslenia kierunkéw oddziatywania®.

Druga faza opisywanej metodyki nosi nazwe analizy wzajemnych oddzia-
tywan. Analiza ta przebiega trojetapowo: okreslenie rodzaju, intensywnosci
i czasu oddziatywania. W analizie tej nalezy rowniez odpowiedzie¢ na pytanie,
jaka role odgrywaja poszczegolne czynniki w sytuacji problemowej i usyste-
matyzowac je wedlug grup czynnikow: aktywnych, pasywnych, krytycznych
i leniwych (przyklad przedstawia tabela 14)™.

Tabela 14. Przyktad macierzy wptywdw w metodyce myslenia sieciowego

Wptyw I I I \% SUMA A* v
2

7

| - ©

[oR

I - g

2

2

I - =

=

\Y - =

Ny

SUMA p* v

Czynniki krytyczne i leniwe

* A - czynniki aktywne, * P - czynniki pasywne.

Zrédto: A. Piekarczyk, K. Zimniewicz, op. cit., s. 61.

B A, Piekarczyk, K. Zimniewicz, op. cit., s. 49-54.
" G.J.B. Probst, P. Gomez, Vernetztes denken, s. 9-11.
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Czynniki aktywne (wysokie warto$ci w macierzy) silnie wptywaja na
inne wartosci, ale same nie podlegaja wplywom. Druga grupa — czynniki
pasywne (niskie wartosci w macierzy) — mato oddziatujg na inne, ale same
podlegaja silnym wptywom. Czynniki krytyczne i silnie wpltywaja na inne,
i same podlegaja silnym wplywom. Natomiast leniwe to takie, ktore stabo
podlegaja wpltywom i stabo oddzialuja na inne. Najwi¢ksze zmiany w calym
systemie powoduja czynniki aktywne i to nimi najlepiej operowac, aby osia-
gna¢ pozadane cele. Operujac czynnikami pasywnymi, zmiany w systemie
beda niewielkie. Natomiast trzeba by¢ uwaznym, rozpatrujac czynniki kry-
tyczne, gdyz ich skutki moga by¢ odwrotne od zamierzonych. Dane czynniki
ujmuje si¢ na tzw. mapie intensywnosci, ktora stuzy do identyfikacji opisane-
go charakteru czynnikow. Przyktad mapy intensywnosci przedstawia tabela
ponizej. Pozycje danego elementu na mapie wyznacza przeciecie wartosci

czynnika aktywnego i pasywnego".

Tabela 15. Przyktad mapy intensywnosci

6

@ 5  Pasywne Krytycne
N = 4
. 3
2
< 2 leniwe Aktywne
&

S

= 1 2 3 4 5 6

Niskie A Wysokie A
Intensywnos¢

Zrédto: Na podstawie: A. Piekarczyk, K. Zimniewicz, op. cit., s. 62.

A, Piekarczyk, K. Zimniewicz, op. cit., s. 60-63.
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W zakresie intensywnosci oddziatywan nalezy okresli¢, jak bardzo zmia-
na danego czynnika wplynie na zmiane innego czynnika z nim powigzanego.
Badanie intensywnosci dokonywane jest przy czynnikach jakosciowych,
a intensywno$¢ okresla si¢ w macierzy wpltywow za pomoca czterostopniowe;j
skali (od 0 - brak oddzialywania do 3 — bardzo duze oddzialywanie). Stosowa-
nie instrumentu, jakim jest mapa intensywnosci daje odpowiedz na pytanie,
jakie czynniki wystepuja w danej sytuacji (jezeli przewazaja aktywne i kry-
tyczne to oznacza, ze przez te elementy mozna wywiera¢ wpltyw na sytuacje
i odwrotnie w przypadku czynnikéw leniwych i pasywnych). Wykorzystu-
jac to narzedzie nalezy mie¢ na uwadze, ze wiele zaleznosci wystepujacych
miedzy czynnikami ma charakter nieliniowy, szczegoélnie jezeli zachodza
w ramach systemow spotecznych. Czesto relacje te moga przebiegac zgodnie
z funkcja wyktadnicza. W ramach tej fazy modelowania sieciowego nalezy
pamietaé, ze duze znaczenie w catej analizie odgrywa czynnik czasu. Wazne
jest poznanie ram czasowych okreslonych dziatan, to znaczy, ile czasu jest
potrzebne na osiaggniecie danego celu. Okreslenie ram czasowych opiera sie
o okreslenie oddzialywania krotko-, $rednio- i dlugookresowe'.

Kolejna, trzecia faza metodyki mys$lenia sieciowego wiaze si¢ z ujeciem
iinterpretacja mozliwych zmian. Na tym etapie nalezy ustali¢ oczekiwania co
do przysztosci. Kazda sytuacja problemowa jest zmienna (dynamiczna). W tej
fazie metodyki poszukuje si¢ zatem odpowiedzi na pytanie czym rozni sie
przyszlo$¢ od warunkow terazniejszych. Ze wzgledu na trudnos¢ w okre-
$leniu skutkoéw oddzialywan pomiedzy elementami sytuacji problemowej,
decydent powinien w sposéb kompleksowy opisa¢ zachowania si¢ systemu
w przyszlosci — opracowaé okreslony scenariusz. Scenariusz opisuje mozli-
wy stan rzeczy w postaci systemu obejmujacego wiele elementéw. Opraco-
wanie i opisanie mozliwych scenariuszy jest obcigzone niepewnoscia co do
przyszltych zachowan systemu, gdyz opiera sie o zalozenia sformulowane na
podstawie aktualnych informacji. Nie mozna wiec ustali¢ doktadnej prognozy
przysztego stanu systemu. Zatem najczesciej scenariusze okreslane sg w wersji

optymistycznej, prawdopodobnej lub pesymistycznej, uwzgledniajac przy

'S Ibidem.
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tym warunki brzegowe (takie, na ktére decydent nie ma zadnego wplywu).
Lezg one najczesciej w otoczeniu systemu (organizacji). Symulacja rozwoju
sytuacji w przyszlosci dotyczy przewidywania mozliwych zmian czynnikow
wplywajacych w przysztosci, intensywnos¢ tych zmian i momentu w kto-
rym sie pojawia. Przewidywane zmiany warunkéw brzegowych ujmuje sie
w formie scenariuszy. Jeden scenariusz — prawdopodobny — opracowuje sie
z punktu widzenia dzisiejszego stanu wiedzy. Scenariusz uwzgledniajacy
zmiany w otoczeniu bedzie scenariuszem optymistycznym lub pesymistycz-
nym. Zrozumienie zmian zachodzacych w systemie pozwala na objasnienie
mozliwoéci kierowania zmiang"’.

Czwarta faza dotyczy powyzszego aspektu i nosi nazwe ,okreslenia
mozliwosci kierowania zmiang”. W tym celu buduje si¢ model, w ktérym
okresla sie nastepujace elementy'®:

- czynniki kierowalne (czyli elementy i zaleznosci w sytuacji problemowej,
na ktore decydent moze wplynac, leza one w zasiegu bezposredniego
oddzialywania decydenta),

- czynniki niekierowalne (czyli elementy, na ktore decydent ma staby lub
zaden wplyw),

- indykatory (czyli wskazniki obrazujace okreslong zmiane w systemie)
lub czynniki wczesnego ostrzegania (czyli elementy sygnalizujace po-
wstawanie niekorzystnej zmiany w systemie),

- sprzezenie zwrotne (czyli relacje, ktore sa pomocne decydentowi w wy-
borze strategii dzialania ze wzgledu na wzrost lub spadek indykatorow),

- sprzezenie wyprzedzajace (czyli element, ktéry daje odpowiedz na pyta-
nie, czy mozna akceptowac rozwoj lezacy poza zasiegiem oddziatywania

decydenta).

Przedostatni etap metodyki myslenia sieciowego to planowanie stra-
tegii i dziatan. Dotyczy on ,nalozenia” czynnikéw z macierzy wplywow

(aktywnych, krytycznych, pasywnych i leniwych) na czynniki kierowalne

' G.J.B. Probst, P. Gomez, Vernetztes denken, s. 12—13.
B K. Zimniewicz, op. cit., s 148.
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i niekierowalne. Jezeli analiza wskazuje, ze czynnik oddzialujacy jest jedno-
czesnie aktywny i kierowalny, to mozna sie spodziewac, ze oddzialywanie
za jego pomoca przyniesie skuteczne dziatanie i okreslone zmiany w systemie.
Natomiast czynnik krytyczny i jednoczesnie kierowalny moze wywotac rekcje
tancuchowa w calym systemie. Jezeli okreslony element jest pasywny lub
leniwy i jednoczesnie kierowalny, to nie mozna przewidzie¢ jednoznacznych
skutkow oddziatywania tego czynnika na system. Szczegétowymi krokami
w tej fazie metodyki powinno by¢: szukanie alternatywnych strategii, ocena
wybranych strategii, decyzja o realizacji strategii, zmiana strategii na projekty
i dzialania, przy czym nalezy bra¢ pod uwage pewne reguly i zasady wskazane
nizej. Ich zastosowanie zalezy od specyfiki danych systeméow. Do szczegoto-
wych zasad naleza zatem'”:

- ujemne sprzezenie zwrotne (samoistne korygowanie odchylen od wyty-
czonego celu nazywane samosterowaniem si¢ systemu),

- niezaleznos¢ od wzrostu (nalezy mie¢ na uwadze, ze stalty wzrost nie wy-
stepuje ani w przyrodzie, ani w gospodarce, a proces decyzyjny powinien
uwzglednia¢ harmonijne przechodzenie od fazy wzrostu do rownowagi
i odwrotnie),

- niezalezno$¢ od produktu (w dzialaniach nalezy kierowac¢ sie faktem,
ze produkty sie zmieniajg, a funkcje pozostaja),

- jiu-jitsu (oznacza pelng swobode pracownikéow i uzycie tkwigcego w nich
potencjatu),

- wielokrotne wykorzystanie (okresla dziatanie w mysl zasady: ,upiec dwie
pieczenie przy jednym ogniu”),

- recycling (dziatania sie opieraja na procesach kotowych, w celu unikniecia
zjawiska niedoboru i nadwyzki),

- symbioza (dzigki sprz¢zeniu zwrotnemu oraz wzajemnej wymianie ko-
rzysta si¢ z roznorodnosci partneréw),

- wzorce biologiczne (dotyczy podpatrywania przyrody i przenoszenia

pewnych zachowan na dzialanie).

' G.J.B. Probst, P. Gomez, Vernetztes denken, s. 27—28.
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Ponadto przy formulowaniu strategii nalezy wzia¢ pod uwage takze re-
komendowane w danej metodologii reguly. Sa one podstawa przyczynowo-
-skutkowego procesu my$lenia. Do gléwnych regul zalicza si¢”:

- regula 1 — ,Dostosuj swoje dzialania do ztozonosci sytuacji problemowe;”,

- regula 2 — ,Skieruj swoje dzialania na wielkosci aktywne i krytyczne”,

- regula 3 - ,Unikaj niekontrolowanego wzrostu”,

- regula 4 — ,Wykorzystaj wlasng dynamike w celu osiggniecia efektu sy-
nergicznego’,

- reguta 5 - ,Szukaj harmonijnej rownowagi miedzy stabilizacja a zmiang”,

- regula 6 — ,Popieraj autonomie mniejszych czesci”,

- regula 7 - ,Rozwiazujac kazdy problem, zwiekszaj zdolnos$¢ uczenia sie

i rozwoju’.

Ostatnia faza metodyki myslenia sieciowego to wprowadzenie strategii
w zycie i rozwigzanie problemu. W tej fazie jest formulowany i powo-
lywany system informacyjny, ktéry ma za zadanie sprawowaé kontrole,
wprowadza¢ mechanizm samosterowania oraz wspiera¢ procesy uczenia sie.
Podkresla sie, ze najwazniejsze zagadnienia opisujace te czes¢ myslenia sie-
ciowego to: zdolnos¢ do naprawy pojawiajacych si¢ w systemie probleméw,
zdolnos¢ do rozwoju okreslana jako mozliwos¢, w drodze ewolucji, dopa-
sowania si¢ do nowych warunkéw otoczenia i wezesne ostrzeganie, czyli
poszukiwanie mechanizmoéw, ktére moglyby ujawnic problemy juz w fazie

ich powstawania®.
1.3. Znaczenie metodyki myslenia sieciowego
W celu obrazowego przedstawienia znaczenia metodyki mys$lenia sieciowego

jej autorzy wykorzystuja analogie do gry w szachy. Menadzerowie podczas
gry postuguja si¢ ,figurami”. Sytuacja poszczegodlnych menedzerow rézni sie,

0 A, Piekarczyk, K. Zimniewicz, op. cit., s. 73-74.
' G.J.B. Probst, P. Gomez, Vernetztes denken, s. 16—17.
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poniewaz figury charakteryzuja sie szczegélnymi cechami. Przesuniecie jed-
nej figury wplywa na zmiane sytuacji pozostatych. Ponadto poruszanie sie
figurami po szachownicy jest okreslone za pomoca regul gry w szachy, ktore
menedzer moze znac¢ bardzo dobrze, albo tylko pobieznie. Analogia ta ukazuje
uwarunkowania zlozonej sytuacji. Zdarza sie, ze menedzerowie w swoich
dzialaniach skupiaja si¢ na rozwigzaniu pojedynczych problemow, nie zwra-
cajac uwagi na pozostale ,figury” i ich sytuacje. Analiza tylko okreslonego
wycinka sytuacji sprawia, ze decydenci nie sg w stanie dostrzec dynamiki
w catym systemie. Nie widzi sie zatem skutkow ubocznych, ktore sg dosc cze-
sto oddalone w czasie. W zwiazku z tym, dzialajac pod presja czasu, sa sktonni
podejmowac szybkie rozwigzania oparte na prostych zatozeniach. W efekcie
sytuacja problemowa jest rozpoznana i zanalizowana tylko pobieznie. Nato-
miast metodyka mys$lenia sieciowego opiera si¢ na szerokim i calo$ciowym
badaniu okreslonych problemow. Wsrdd zalet tej metody mozna wymienic
nastepujace’:

- analize probleméw z réznych punktow widzenia,

- odpowiednie zdefiniowanie problemu,

- opisanie i zbadanie za pomoca sieci wzajemnych oddzialywan poszcze-

gblnych elementow,
- modelowanie sytuacji problemowej za pomoca techniki scenariuszowej,
- wyodrebnienie tych elementow i czynnikow, na ktore kadra zarzadzajaca
ma wplyw i na ktore takiego wplywu nie posiada,
- lepsze zrozumienie calosci i tworzacych ja czesci,
- okreslenie pewnych regut formowania i zachowania systemu,

- zwrdcenie uwagi na proces zmian, uczenia si¢ systemu.

Myslenie sieciowe to uniwersalna metodyka. Mozna ja wykorzystac
w analizach mikro- i makroekonomicznych. Stuzy do badania konfliktow
wystepujacych miedzy celami krétko- i dlugookresowymi, w ustalaniu
wizji, misji, celow organizacji. Wykorzystywana jest takze w analizie hi-

storycznej oraz polityce spolecznej i ekologicznej. Mozna po nig siegna¢

2R, Zimniewicz, op. cit., s. 128.
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w okolicznosciach wymagajacych rozwiazania problemu w ztozonych
sytuacjach. Postugiwanie sie tg metodyka pozwala na odkrycie réznych
ograniczen i barier wystepujacych w procesie decyzyjnym. Opiera si¢ na
paradygmacie systemowego podejscia, jest zatem ciekawym narzedziem roz-
wigzywania problemoéw i moze by¢ inspirujaca dla decydentéw. Mozna wiec
mowic, ze jest to pewnego rodzaju metodyka moralna. Czesto przeciwnicy
myslenia sieciowego podejmuja argument, ze wnioski wynikajace z zastoso-
wania tej metodyki moga by¢ banalne. Jednak wielostronna i systematyczna
analiza probleméw w ujeciu sieciowym pozwala uniknaé¢ putapki prostej
logiki przyczynowo-skutkowej i analizowania probleméw w oderwaniu od
siebie. Warto podkresli¢, ze w modelach sieciowych mozna przedstawi¢ za-
rowno wiedze ekspertow, jak i okresli¢ przeczucia i intuicje. W przypadkach,
w ktorych nie dysponuje sie¢ zadnymi danymi, mozna takze opierac sie na
domystach na temat rozwoju danej sytuacji. W modelach jakosciowych, jakim
jest ujecie sieciowe, mozna wiec laczy¢ ze sobg dane o bardzo zréznicowane;j
naturze. Ponadto, zaleta analizy sieciowej jest dokonywanie szybkich zmian
zatozen. Pozwala tez stworzy¢ zrozumienie na temat funkcjonowania systemu
(sytuacji problemowej) i kwestii istotnych dla jego rozwoju. W konsekwencji
ulatwia to podejmowanie decyzji na temat celé6w i sposobéw komunikacji
z interesariuszami®.

Nie zmienia to faktu, ze pojawiaja si¢ tez glosy krytyczne odnosnie do
modelowania systemowego. Uwaza sig, ze nie uwzglednia ono ekstremalnych
standow otoczenia, np. o bardzo niskim prawdopodobienstwie wystgpienia,
co skutkuje ich niewielka uzytecznoscia w warunkach znacznej niepewno-
$ci. Zarzuca si¢ mu takze nadmierne upraszczanie rzeczywistosci poprzez
nieuwzglednianie wszystkich istotnych zmiennych lub z kolei zbyt duzy
poziom komplikacji, skutkujacy nieczytelnoscig. Zarzuty wobec podejscia

systemowego dotycza takze naduzywania przez badaczy analogii pomiedzy

 A.Piekarczyk, Rola metodyki myslenia sieciowego w rozwigzywaniu kompleksowych
problemoéw, ,Management Forum” 2016, t. 4, nr 2, s. 13; K. Zimniewicz, op. cit.,
s. 128.
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systemami biologicznymi a systemami spotecznymi, czy uzywanego jezyka
(np. nieuzasadnione wykorzystanie terminologii cybernetyczne;j)*.
Podsumowujac, mozna stwierdzi¢, ze metodyka myslenia sieciowego opie-
ra sie na paradygmacie calosciowego, systemowego podejscia. Jest przydatna
w okresleniu barier i ograniczen w procesie decyzyjnym. Myslenie sieciowe
odpowiada potrzebom zwigkszajacej si¢ kompleksowosci dzialan i zjawisk,
uwzglednia bowiem wiele czynnikow i zwraca uwage na wzajemne powigza-
nia i oddzialywania. Pozwala na lepsze zrozumienie i panowanie nad rézno-
rodnoscia, zmiennoscia systemow, gdyz opisuje najwazniejsze z punktu widze-
nia dynamiki zmian zalezno$ci miedzy ich elementami”. Idealne zatem zdaje sie

jej wykorzystanie w badaniu zaleznosci w tak ztozonym systemie jak region.

2. Mozliwosci zastosowania metodyki myslenia sieciowego w zakresie
procesdw rozwoju regionalnego: region jako system

Metodyka myslenia sieciowego ma zastosowanie nie tylko w skali mikro,
np. okreslonych przedsiebiorstw®, ale mozna za jej pomoca modelowaé rozne
systemy”, w tym takze region.

Ujecie systemowe regionu nie jest pojeciem nowym w literaturze przed-
miotu. Na rozne ujecia strukturalno-systemowe regionu zwracajg uwage

Zbyszek Chojnicki i Teresa Czyz”. Spojrzenie systemowe pozwala w pelni

* Wiecej: J. Karcz, Organizacja jako system, [w:] Zarzqdzanie, organizacje i organi-
zowanie — przeglqd perspektyw teoretycznych, K. Klincewicz (red.), Wydawnictwo
Naukowe Wydzialu Zarzadzania Uniwersytetu Warszawskiego Warszawa 2016,
s. 219-220.

BA. Piekarczyk, K. Zimniewicz, op. cit., s. 26-28.

% Ppor. A. Grzelczak, A. Borowiec, A. Gorny, Foresight przedsiebiorstw. Tom II. Zasto-
sowanie metodyki myslenia sieciowego, Wydawnictwo Politechniki Poznanskiej,
Poznan 2013, s. 45-134.

" Rozne przyktady zastosowania metodyki myslenia sieciowego mozna znalezé
w: A. Piekarczyk, K. Zimniewicz, op. cit., s. 109-177.

®7 Chojnicki, T. Czyz, Region — regionalizacja — regionalizm, ,Ruch Prawniczy, Eko-
nomiczny i Socjologiczny” 1992, R. LIV, z. 2, s. 5.
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scharakteryzowac ztozonos¢ i wieloaspektowos¢ regionu jako obiektu kon-
kretnego, gdyz ktadzie si¢ nacisk na rozne aspekty: przestrzenno-ekonomiczne,
rozwojowe, ekologiczne, struktury weztowej. Autorzy zwracaja uwage, ze
region to podsystem spoleczno-terytorialny kraju, ktory charakteryzuje si¢
okreslong strukturg, sktadem i otoczeniem (model spoteczno-terytorialny
regionu). Ponadto systemowe ujecie regionu wynika z modeli przestrzennych
gospodarki regionalnej (np. w klasycznych teoriach lokalizacji Augusta Loscha,
Waltera Isarda, ktore byly m.in. prezentowane w rozdziale I z uwagi na Sciste
powiazanie z transportem).

Region jako system definiuje takze Ryszard Domanski”. Nazywa go
obszarem, w ktorym specyfika elementéw sktadowych i wzajemnych re-
lacji przestrzennych tworzy pewna niepowtarzalna, spdjna calos¢. Region
jako system odnajdujemy takze w modelach spoteczno-ekologicznych czy
koncepcjach regionu miejskiego. Warto zaznaczy¢, ze podejscie systemowo-
-strukturalne ma duze znaczenie w kategoryzacji i interpretacji szczego6lnie
trudnych do wyodrebnienia ztozonych calosci i ich konceptualizacji*’. Takie
cechy i poziom zlozonosci bez watpienia posiada wspodlczesna gospodarka
regionalna. W tym kontekscie Katarzyna Miszczak® zwraca uwage, ze wspol-
czesne pojmowanie regionu nalezy rozpatrywac¢ wraz z charakterystyczny-
mi procesami globalizacji, takimi jak: transnacjonalizacja, innowacyjnos¢,
kreatywnos¢, usieciowienie, uczenie si¢ itp. Mozna go zatem traktowac jako
uktad, system: zorganizowany celowo (czyli zdolny do realizacji okreslonych
celow ekonomiczno-spotecznych poprzez wypelnianie okreslonych funkeji
i zadan), wyodrebniony z otoczenia i otwarty w stosunku do otaczajacego go
srodowiska spoteczno-gospodarczego, przyrodniczego i prowadzacy z tym
otoczeniem wymiane (ludzi, dobr, pieniedzy, informacji), ustrukturalizowany
i hierarchiczny (wynika z wewnatrz- i miedzyregionalnego podziatu pracy,

funkcji, kompetencji decyzyjnych, wewnetrznego podsystemu regulacji),

¥ R.Domanski, Gospodarka przestrzenna. Podstawy..., s. 23.

% Z.Chojnicki, T. Czyz, Region..., s. 5.

*' K. Miszczak., Region ekonomiczny we wspolczesnej przestrzeni spoleczno-gospodarczej,
sRoczniki Ekonomiczne Kujawsko-Pomorskiej Szkolty Wyzszej w Bydgoszczy” 2017,
nr 10, s. 113.
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dysponujacy okreslonymi czynnikami egzogenicznymi i endogenicznymi
(sa one niezbedne do prowadzenia okreslonych form dziatalnosci i wzajemnie
powiazanych najcze$ciej na zasadzie sprze¢zenia zwrotnego), zdolny do samo-
dzielnego okreslenia i wyboru oraz modyfikacji celow, a takze do zwigkszenia
stopnia swojej sprawnosci i stopnia zorganizowania.

Analizujac szczegdltowo cechy systemu w odniesieniu do regionow,
mozna wyciagna¢ ponizsze wnioski. Po pierwsze mozliwe jest zastosowa-
nie metafory organizmowej. System poréwnuje sie do zywego organizmu,
w ktorym poszczegdlne elementy systemu, w tym przypadku regionu, moga
wspoldziata¢ tylko w ramach calosci, a nie jako pojedyncze, oddzielone od
siebie czesci. Jak juz wskazywano w rozdziale Ii w powyzszych rozwazaniach,
region nie jest pojeciem jednorodnym. Tworza go rézne elementy spoleczne,
gospodarcze, przestrzenne, ktére oddzialtywuja na inne podsystemy regionu
i same takze podlegaja takim wpltywom. Ich samoistne funkcjonowanie nie
mialoby sensu. Samo istnienie np. drég czy linii kolejowych nie mialoby
zadnego uzasadnienia, tak samo jak wybudowanie fabryki albo miasta, do
ktorych nie prowadza zadne drogi. Kazdy element okreslonego systemu ma
swoja role i jest uzalezniony od innych. Podsystem infrastruktury transporto-
wej jest powigzany i niezbedny do funkcjonowania innych podsystemoéw, np.
rozmieszczenia produkcji, osadnictwa, sSrodowiska przyrodniczego, infrastruk-
tury spolecznej itp. Rownoczesnie rozwoj podsystemu infrastruktury trans-
portowej jest determinowany przez wymienione wyzej elementy na zasadzie
sprzezenia zwrotnego®. Zatem w tym miejscu nalezy jeszcze raz podkreslic,
ze ksztaltowanie sie i rozwdj poszczegodlnych czesci systemu jest uzalezniony
od innych elementéw tego systemu. Warto takze pamieta¢, ze dyskusja na-
ukowa i badania w tym zakresie nie ograniczaja si¢ tylko do rozpatrywania
wzajemnych zaleznosci infrastruktury transportowej i innych elementoéw
systemow ekonomiczno-spotecznych, czy to w ujeciu regionalnym, czy szer-

szym, ale obejmuja takze zmienno$¢ tych zaleznosci i czynnikéw w czasie™.

* Por, Kudtacz, op. cit., s. 23; J. Burnewicz, op. cit., s. 16.

33 Wiecej: J. Burnewicz, op. cit., s. 14. Zauwaza sie, ze wraz z uplywem czasu zmie-
nia sie sposob oddziatywania transportu na gospodarke. W czasach rewolucji prze-
mystowej transport zapewniat wieksza obfitos¢ czynnikéw produkceji, nastepnie
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System tworzacy region ma okreslone wejscia i wyjscia. Wejscia w szcze-
golnosci sg opisywane przez pryzmat umiejscowienia danego systemu w jego
otoczeniu, w uwarunkowaniach wynikajacych z przynaleznosci do szersze-
go systemu, np. kraju. W zwiazku z tym, jako elementy tworzace wejscie
do systemu mozna wymieni¢ m.in.: normy, regulacje, polityke spoteczno-
-gospodarczg i regionalng wzgledem danego regionu, wklad finansowy, infor-
macje. Te uwarunkowania ,na wejsciu” powinny przynie$¢ okreslone efekty
funkcjonowania systemu-regionu. Stad ,na wyjsciu” z systemu oczekuje sie
nastepujacych skutkéw: poprawy warunkow zycia i podniesienia jego ja-
kosci, wzrostu gospodarczego, poprawy bezpieczenstwa, odpowiedniego
zabezpieczenia spolecznego, godziwych warunkoéw pracy, zapewnienia tadu
przestrzennego, a w odniesieniu do podsystemu infrastruktury transporto-
wej: skrocenia czasu podrdzy, podniesienia jej komfortu, minimalizacji kosz-
tow zewnetrznych, bezpieczenstwa podrozy. Nalezy zauwazy¢, ze powyzsze
elementy tworzace wejscia i wyj$cia do systemu w znaczacym stopniu beda
determinowane przez warunki otoczenia, ktore je tworza: przyrodnicze,
gospodarcze, prawne, spoleczne, techniczne, historyczne, polityczne, etycz-
ne. Powyzsze zalozenia dotycza takze wojewodztwa podlaskiego, ktore jest
elementem szerszego systemu spoteczno-gospodarczego kraju. Jest to region
samorzadny, posiadajacy zasoby do prowadzenia okreslonej, zgodnej ze stra-
tegig polityki rozwoju. Uwarunkowania, ktérymi region w szczegoélnosci
dysponuje (elementy ,wejscia”) mozna wskazac zgodnie z przeprowadzong
diagnoza strategiczng wojewodztwa. Zawierajg sie one w obszarach: poto-
zenia, zasobow ludzkich, aspektow gospodarczych™. W zakresie rozwoju
infrastruktury w szerszym kontekscie byly opisywane w rozdziale II. Elemen-
ty ,wyjscia” to efekty. W przypadku regionu to pozadana sytuacja, stopien
rozwoju spoleczno-gospodarczego w okreslonym czasie. Nalezy pamietac,

ze systemy rozpatrujemy w przekroju chwili (statycznie), ale kazdy system

skupiano si¢ na lokalizacji produkecji zwiekszajacych produktywnosé tych czyn-
nikéw. Obecnie postepujaca integracja roznych form transportu przyczynia sie do
oszczednosci czasu, czy zwiekszania elastycznosci systeméow produkeyjnych.

** E.Dabrowska (red.), op. cit., s. 5-151.
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ma jakis$ sens istnienia. Ten element opisuja cele wyrazone np. w strategiach
rozwoju. Mowa o tym ponizej, gdyz cel jest kolejnym elementem charak-
teryzujacym system. Jezeli méwimy o regionie podlaskim nalezy wskazac
zalozenia rozwojowe przyjete w ,Strategii rozwoju wojewodztwa podlaskie-
go do 2030 roku”. Ogdlna wizja brzmi ,Podlaskie: przedsiebiorcze — part-
nerskie — perspektywiczne”. Natomiast cele strategii to, po pierwsze, dyna-
miczna gospodarka rozwijana w oparciu o przemysty przysztosci, innowacje,
rewolucja energetyczna oparta na odnawialnych zrédtach energii; nastepnie
wzrost zamoznosci, kompetencji zawodowych i aktywnosci mieszkancow
oraz ich poziomu zycia w przestrzeni wysokiej jakosci (lepsza infrastruktura
transportowa, kulturowa, zdrowotna, edukacyjna). Trzeci zaktada budowanie
regionu partnerskiego, dobrze zarzadzanego, wspolpracujacego z innymi
regionami i krajami®.

W celu zbadania systemu (regionu), niezbedne jest takze sformulowanie
probleméw badawczych. Wyzej wskazane cele wynikaja z okreslonych pro-
bleméw rozwojowych wojewddztwa podlaskiego. Wsréd nich wymienia sie
m.in.*:

- jeden z najnizszych poziomoéw rozwoju gospodarczego w Polsce,

- niezadowalajaca dostepnosc¢ transportowa, glownie wewnatrzregionalna,

- niska sklonnos¢ przedsiebiorcow do rozwoju firm z wykorzystaniem inno-
wacyjnosci,

- niski poziom eksportu wojewodztwa,

- niski poziom umiedzynarodowienia dziatalnosci podlaskich przedsigbior-
cow i ogdlnie niski poziom przedsigbiorczosci w regionie,

- odplyw wykwalifikowanej kadry regionu i niedostosowanie kompetencyjno-

-kwalifikacyjne zasobow pracy,

- slabe powiazania szkolnictwa z sfera gospodarcza.

Zgodnie z metodyka myslenia sieciowego, mozna takze zidentyfikowaé

czynniki sterowalne i niesterowalne wzgledem systemu-regionu. Dokonane

% Strategia rozwoju wojewédztwa podlaskiego do 2030 roku..., s. 18-50.
% Tbidem, s. 13-14; E. Dabrowska (red.), op. cit., s. 5-151.
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to zostanie z punktu widzenia podmiotu odpowiedzialnego za prowadzenie
polityki rozwoju regionalnego, tj. samorzadu wojewddztwa. W tym przypadku
czynnikami niesterowalnymi wzgledem systemu moga by¢: centralna polityka
gospodarczo-spoteczna, polityka ekologiczna panstwa, przepisy prawne, za-
chowanie podmiotéw gospodarczych i ludzi, ksztaltowanie sie koniunktury.
Czynniki, na ktére ma wplyw decydent, to: polityka regionalna (na réznych
plaszczyznach zycia gospodarczo-spotecznego), polityka dotyczaca wdrazania
regionalnych strategii innowacji, monitorowanie, stymulowanie. Waznym ele-
mentem funkcjonowania systemu sa takze indykatory lub czynniki wczesnego
ostrzegania. Maja one wpltyw na odpowiednie decyzje, ktore przekltadaja sie
na czynniki sterowalne. W przypadku regionu i podsystemu infrastruktury
transportowej moga to by¢: bezpieczenstwo w ruchu komunikacyjnym, nos-
nosc¢ drog, ich przepustowos¢, emisje spalin i zanieczyszczen do atmosfery,
dostepnos¢ komunikacyjna.

Powigzan w regionie jest o wiele wiecej, w zaleznosci od tego, ktore
z podsystemow sg analizowane. Zatem w przypadku systemu, jakim jest
region, mozna moéwic¢ o systemie ,naczyn potaczonych”, ktore warunkujg
wzajemne przetrwanie i jego rozwoj. Powyzsza charakterystyka potwierdza,
ze region moze by¢ identyfikowany jako system i poddany analizie zgodnie
z metodyka myslenia sieciowego. Metodyka myslenia sieciowego umozliwia
okreslenie relacji, zaleznosci oraz przeprowadzenie symulacji rozwoju sytuacji
problemowej w wyniku pojawienia si¢ przewidywanych zdarzen. Mozna
zatem przesledzic, jak rozwdj infrastruktury kolejowej poprzez modernizacje
szlaku Rail Baltica wptynie na rozwdj wojewddztwa podlaskiego. Warto tu
takze podkresli¢, ze poprawa systemu transportowego ma bardziej wymiar
jakosciowy niz ilosciowy i nie moze by¢ sprowadzona tylko do prostych miar

ilosciowych infrastruktury kolejowej”.

7 Por. J.Burnewicz, op. cit., s. 14.
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3. Sieciowe ujecie problematyki rozwoju wojewddztwa podlaskiego
w oparciu o role trasy kolejowej Rail Baltica

3.1. Ustalenie celéw i modelowanie sytuacji problemowe;j

W celu poznania sytuacji problemowej przedmiotu badan, kompleksowo
i szeroko nalezy przede wszystkim uwzgledni¢ réznych interesariuszy i ich
punkty widzenia. Modernizacja infrastruktury kolejowej w kierunku stwo-
rzenia szybkiego polaczenia kolejowego w ciggu trasy Rail Baltica wiaze sie
z realizacjg roznych potrzeb i interesow. Takiej analizy dokonano w tabeli po-
nizej. Ustalenie celow i czynnikow kluczowych dokonano w oparciu o analize
wskaznikoéw opisujacych rozwdj regionu oraz efekty rozwoju infrastruktury

transportowe;j.

Tabela 16. Modernizacja trasy Rail Baltica - r6zne punkty widzenia

Interesariusze -
Cele rozwoju infrastruktury

w(iglzjgrlfita) kolejowej (Rail Baltica) Czyniniki kluczowe
* Warost PKB * Dobre plany dotyczace modernizagji linii
* Promoqja kraju * Pozyskanie Srodkow unijnych
= * Wptywy finansowe + Imniejszenie transportochfonnosc
82 * Warost efektywnosci i spjnosci i energochtonnosc gospodarki
Sl gospodarcze] i spotecznej » Imiany techniczne, organizacyjne
* Globalny przeptyw towardw, iinstytucjonalne w transporcie,
ustug, kapitatu, wiedzy komunikadji i sektorach produkcyjnych
@ * Wazrost dochodow miast * Naptyw inwestycji, w tym nakfady
= § * Rozw0j przedsiebiorczosc na dziafalnos¢ B+R
% = (aktywizacja gospodarcza) + Dziatania na rzecz warostu
g% * Rewitalizacja miast atrakeyjnosci inwestycyjnej
gg * Podniesienie stopy zycia » Ufatwienie dostepu dla turystow
=& W miescie i stworzenie im odpowiedniej bazy
ER=t turystycnej
5% + Podniesienie jakosc sity robocze]

* Wzrost wydajnosci pracy
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Interesariusze
(punkt
widzenia)

Cele rozwoju infrastruktury
kolejowej (Rail Baltica)

Czynniki kluczowe

Samorzady lokalne znajdujace sie wzdtuz danej trasy kolejowej
i samorzad wojewddztwa podlaskiego

* Wirost PKB regionu
* Wyrownanie roznic w stosunku do

regionow najbogatszych

* Aktywizaja dziatalnoSci gospodar-

(zej - przesuniecie lokalizacji pro-
dukdji do regionu

* Iwiekszenie mozliwo$ci wymiany

handlowej

» Gospodarka oparta na wiedzy
» Warost prestizu i promocja turystycz-

na, gospodarcza, kulturowa

* Rozwoj infrastruktury spotecznej (kul-

turowej, oswiatowej) i techniczne]

+ Imniejszenie bezrobocia

* Naptyw nowych przedsiebiorcow i stwo-

rzenie warunkow konkurencji miedzy
nimi

* Kompleksowa oferta turystyczna (atrak-

(je i obiekty turystyczne, baza noclego-
wa, restauracje)

* Przyjamne nastawienie i odpowiednia

aktywnos¢ wiadz w realizadji polityki
lokalnej i regionalnej

+ Srodki unijne na dziatania inwesty-

yjne

* Inwestycje ,towarzyszace” w zakresie

infrastruktury drogowej, spotecznej,
przygotowanie terenow inwestycyj-
nych

* Rozszerzanie zasiegu rynkow pracy
+ Utatwienia migracji w celach zarobko-

wych

+ Iapewnienie szybkiego przeptywu os6b

i ustug

* Miedzygateziowe przesuniecia popytu

_£ * Wykorzystanie wydajnoscii zabezpie- * Jako$Ci cena ustug
£z (zenie wzrostu przedsiebiorstw * Konkurencyjna oferta
~ 3 * Pozyskanie nowych kontrahentéw ~ + Rentownosc firm
o, * Warost jakosci Zycia » Odpowiedni poziom wynagrodzerﬁ
2 * Wazrost dochodow * Spadek stopy bezrobocia
N "%3 + Ufatwienie dostepu do duzych oSrod- = Zwiekszanie zatrudnienia w sektorze
= kow miejskich ustug
%Cs:é » Ufatwienie dostepu do ustug kultury, + Rozwdj ustug opartych na wiedzy
o nauki, ochrony zdrowia * Spadek Smiertelno$ci w wypadkach
?;% » Podnoszenie poziomu oczekiwanego

trwania zycia
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Interesariusze

Cele rozwoju infrastruktury

(punkt ; S . Czynniki kluczowe
widzenia) kolejowej (Rail Baltica)
* Wysoka jakosc ustug * Moiliwos¢ szybkiego i tatwego prze-
= * Przystepna cena mieszczania sie
Sz » Nowoczesny tabor
3= * Odpowiednie rozwiazania konstruk-
o jne
* Bezpieczeristwo podrozowania
.= - Obniienie kosztow transportu * Rozwdj przewozéw w systemie kombi-
S §§ * Maksymalizacja zyskow nowanym
Ss57 * Innowade
== 8 . o
L% S5 » Stybkie, bez opoinien przewozy
=2 » Nowe rynki zbytu i zaopatrzenia
* Zachowanie waloréw Srodowiska * Zastosowanie biopaliw w transporcie
przyrodniczego i bioroznorodnosd  + Energochtonnosc transportu w relacji
@ * Iachowanie dziedzictwa narodowego  do PKB
53 * Rozwoj proekologmznych form transpor-
S tu, np. transport kombinowany
' » Ograniczenie emisji zanieczyszczen do
= atmosfery
o . . . 7 . 7
55 » Ograniczenie dewastacji gruntow i wod
< podziemnych
+ Oddziatywanie na miejsca o znaczeniu
historycznym i archeologicznym
= » Konkurencyjna, korzystna cenowo -« Kompleksowa oferta turystyczna
— =2 .y . . . .
22835 oferta + Sie¢ potgczen komunikacyjnych roznych
=<3 g+ Sybkoscikomfort podrozowania Srodkow transportu
o . .
3= * Pofaczenia miedzynarodowe
» Podniesienie kankurencyjnosci oferty + Dbatos¢ o bezpieczenstwo i punktual-
- & * Rozszerzenie operatywnosci kolei nos¢
Y O
o * Iysk - Nowoczesny tabor
o X< .
& * Promogja

Odpowiednia organizacja przewozow
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Interesariusze -
Cele rozwoju infrastruktury

w(igggrl:ita) kolejowej (Rail Baltica) Czynniki kluczowe
* Wysoka jakos¢ infrastruktury, dosto- * Otwarto$¢ na innowacje
5 sowana do potrzeb szybkich kolei  + Odpowiednia organizacja pracy
= + Iwiekszenie spojnosci infrastruktury + KompleksowosS¢ inwestydji
= kolejowej
* Iysk
* Maksymalizacja zysku » Dostep do nowych rynkéw zbytu i do-
» Warost efektywnosci produkgji staw
5 * Wejscie na nowe rynki * Dostep do nowej podat sity robocze]
_Z + Podnoszenie jakoscii konkurencyjno-  + Produkcja na wiekszq skale
s g Sci produktu * Nawigzanie wspotpracy miedzynaro-
g’ £ dowej
23 * Ekspansja eksportu
~ 2 * Imniejszanie kosztow zapasow
% * Wymiana mysli technologicznej i nau-
kowe]
» Wprowadzenie procesow innowacyjnych
o " Maksymalizacja zysku * Rozwdj bazy turystycznej
gg S - Rozszerzenie dziatalnosc operacyjnej * Promoda turystyczna
gs %1 * Dostep do nowych rynkow

* Dostepno$c¢ komunikacyjna

Zrédto: opracowanie wiasne.

Utworzenie swoistej mapy interesariuszy i okreslenie ich roli stwarza
mozliwo$¢ rozwazan na temat oddziatywan miedzy poszczegolnymi czynni-
kami kluczowymi. W celu lepszego zrozumienia mozliwosci rozwojowych
regionu w oparciu o infrastrukture transportu kolejowego nalezy ujac czyn-
niki kluczowe w sieci wzajemnych powiazan i relacji. Laczac poszczegdlne
punkty widzenia interesariuszy mozna otrzymac calosciowy obraz sytuacji,
z ktérego mozna odczytac¢ oddzialywania miedzy elementami sytuacji pro-
blemowej i ich skutkami. Te wzajemne zaleznosci i oddzialywania zostaly
ukazane na rysunku 7.
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W mapie oddzialywania ujeto w szczegdlnosci te czynniki, ktore dotycza
interesariuszy najbardziej zwigzanych z omawianymi zagadnieniami. Analiza
zatem obejmuje czynniki zwigzane z samorzadem terytorialnym, spoteczen-
stwem regionu, pasazerami i firmami sektora TSL, w tym z gtéwnie grupy
PKP, przedsiebiorcami, organizacjami ekologicznymi. Dobor czynnikow i za-
leznosci na mapie oddzialywan wynika z wlasnych przemyslen autorki na
podstawie literatury przedmiotu. Autorka takze zdaje sobie sprawe, ze ana-
liza moze by¢ bardziej poglebiona i szczegdlowa, jednak w celu zachowania
wigkszej przejrzystosci prezentowanych tresci ograniczono ilo$¢ powigzan
i czynnikow. Jednoczes$nie przedmiotem staran bylo ukazanie przyktadowych
czynnikow z réznych obszaréw rozwoju regionu, gléwnie ekonomicznego,
spotecznego, ekologicznego i przestrzennego.

Ogodlnie mozna zauwazy¢, ze modernizacja infrastruktury kolejowej bedzie
oddzialywata na sfere spoleczno-gospodarcza i ekologiczna. Jednym z pierw-
szych efektow bedzie zmniejszenie czasu podrozy poprzez zapewnienie szyb-
kiego przeptywu ustug, dobr i oséb. Ten aspekt bedzie miat istotne znaczenie
dla przedsiebiorstw, w tym sektora TSL. Przelozy sie to na lepsze zarzadzanie
procesem transportowym i konkretne oszczednosci w kosztach transportu.
Dzigki temu w przedsiebiorstwach beda mogly by¢ wprowadzane innowacyjne
rozwigzania organizacyjne, poprawiajace efektywnos¢ funkcjonowania firm.

Powstale oszczednosci moga takze zostac¢ przeznaczone na dzialalnosc
badawczo-rozwojowa firmy, nawigzanie wspolpracy i wymine mysli technolo-
gicznych z o$rodkami naukowymi czy innymi przedsiebiorstwami. Znaczne-
mu ulatwieniu ulegnie wymiana handlowa, takze migdzynarodowa, poprzez
zwigkszenie dostepnosci do rynkéw zaopatrzenia i zbytu. Rodzime przed-
siebiorstwa beda mialy wieksze mozliwosci ekspansji. Poprawi sie rowniez
sytuacja na lokalnym rynku pracy oraz poszerza si¢ mozliwosci pozyskania
odpowiednio wykwalifikowanej sily roboczej. Elementy te beda pozytywnie
oddzialywa¢ na warunki produkcji i §wiadczenia ustug oraz przyczynia sie
do generowania wiekszego zysku przez przedsigbiorstwa. Opisane wyzej
okolicznosci przyczynia si¢ do bogacenia sie spoleczenstwa mierzonego wzro-
stem PKB.
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Inna grupa czynnikéw, na ktore bedzie wplywac¢ modernizacja trasy
Rail Baltica, sg czynniki zwigzane ze srodowiskiem przyrodniczym. Przede
wszystkim wigzg si¢ one z ograniczeniem negatywnych kosztow zewnetrz-
nych transportu. Kolej to jedna z najbardziej ,przyjaznych” srodowisku ro-
dzajow transportu, a jej modernizacja w kierunku elektryfikacji sieci oraz
nowoczesnych rozwigzan technicznych sprzyja ochronie naturalnych eko-
systemow. Modernizacja trasy Rail Baltica wiaze si¢ takze z poprawa bez-
pieczenstwa ruchu poprzez minimalizacje ilosci przejazdow kolejowych
i budowe w pelni strzezonych przejazdow. Kwestie ekologiczne zwiazane
z infrastrukturg kolejowa sa o tyle istotne dla wojewodztwa podlaskiego,
gdyz nalezy ono do jednego z najmniej zanieczyszczonych i wyrdznia sie
cennymi walorami przyrodniczymi i kulturowymi. Modernizacja infrastruk-
tury kolejowej Rail Baltica w wojewddztwie podlaskim przyspieszy i utatwi
dostep do wielu atrakcyjnych miejsc (np. Mazury, Pojezierze Suwalskie),
co moze mie¢ pozytywny wpltyw na rozwoj turystyki w regionie. Powyzsze
aspekty ogolnie wptyna stymulujaco na podniesienie jakosci zycia w woje-

wodztwie.

3.2. Analiza oddziatywan czynnikbw modernizacji trasy Rail Baltica

Do badania zaleznosci miedzy infrastruktura kolejowa a aspektami rozwoju
regionalnego przyjeto model skladajacy sie z 15 czynnikow, ktore charakte-
ryzuja mozliwe oddzialywanie modernizacji infrastruktury kolejowej Rail
Baltica w wojewodztwie podlaskim w aspekcie spoleczno-gospodarczym
i wplywie na srodowisko. Liczbe tych czynnikéw ograniczono z uwagi na za-
chowanie wigkszej przejrzystosci analizy, a ich dobor opieral sie o najczesciej
okreslane efekty opisywane w poprzednich czesciach pracy. W toku analizy
zostal rozpatrzony rodzaj oddzialywan pomiedzy poszczeg6lnymi czynnikami
(macierz), a nastepnie intensywnos¢ tych oddzialywan. Narzedzie, ktore tu
wykorzystano, to macierz wplywow. Do analizy przyjeto czterostopniowa

skale stosowang w tej metodyce myslenia sieciowego (0 — brak oddziatywania,
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1 — mala intensywno$¢ oddzialywania, 2 — duza intensywno$¢ oddzialywania,
3 - bardzo duza intensywnoé¢ oddzialywania)®.

Szacowanie intensywnosci oddziatywan miedzy poszczegélnymi czyn-
nikami polega na analizowaniu wplywu kazdego elementu na wszystkie po-

zostale, co ukazuje tabela ponizej.

Tabela 17. Macierz wptywow wybranych czynnikéw modernizacji trasy Rail Baltica

Nr Czynnik 1. 2. 3. 4.5 6. 7.8 9.10.11.12.13.14.15. Suma A

Zapewnienie szybkiego

1. przeptywu 0s6b, dabr, 33321202223 100 24
ustug
Naptyw nowych

o, Priedsiebiorcow 0 0323233200000 18

i stworzenie warunkow
konkurencji miedzy nimi

Lepsze zarzadzanie

> procesem transportowym 1 210010 11012111 210) 15
4. Ekspansja eksportu 011 33232101000 17
5. Produkcjanawiekszaskale 0 2 2 3 3133202000 2
6. PKBregionu 03011 332323121 5

Wymiana mysli
technologicznej i naukowe]

8. Wirrost dochoddw ludnosci 0 2 0 2 2 3 0 0323022 21

* Por. G.J.B. Probst, P. Gomez, Thinking in Networks to Avoid Pitfalls of Managerial
Thinking, [w:] M. Maruyama (red.), Context and Complexity. Cultivating Contextual
Understanding, Springer Verlag, New York-Berlin-Heidelberg-London-Paris—
Tokyo-Hong Kong-Barcelona-Budapest 1992, s. 98; K. Zimniewicz, op. cit., s. 141.
Szacowanie w macierzy wplywow (tabela 17) jest autorskim podejsciem bazuja-
cym na analizie literatury i doswiadczen wlasnych z projektu Rail Baltica Grwoth
Corridor.
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Nr Czynnik 1.02.3. 4. 5 6. 7.8 9.10.11.12.13.14.15. Suma A
9. Warost zatrudnienia 00022313 302000 16
10. Spadek emigradji 000002001 00000 3
qq, Wieksza dostepnosCUsiug o 45 g g 1 g g 1 1 3903 10
kultury, nauki, zdrowia
12. Warost jakosci Zycia 02010301132 222 19
13 Spadeksmiertellnoscilvva— 00002000003 10 6
padkach komunikacyjnych
14, Mniejsza udigiiiwoscdla 5y g g0 9 g g g 1930 g 7
srodowiska przyrodniczego
ps, Wohwnazachowanie g g 9 g 5 9 g g 1230 0 8
dziedzictwa narodowego
Suma P 418 8 191531 121717231130 5 10 8

Zrédto: opracowanie wiasne.

Po przeniesieniu powyzszych wynikéw na mape intensywnosci uzyskano
rozklad badanych czynnikéw, co przedstawia tabela 18.

Nieco wiecej niz polowa to czynniki o charakterze krytycznym i aktyw-
nym. W badanym przykladzie modernizacji trasy Rail Baltica do wielkosci
krytycznych naleza: PKB, naplyw inwestycji, ekspansja eksportu, wzrost jako-
$ci zycia i wzrost dochodow spoleczenstwa. Wspomagaja je czynniki aktywne:
zwiekszenie szybkosci przemieszczania sie, wymiana mysli technologicznej
oraz produkcja na szersza skale. Sporg grupe stanowia czynniki pasywne
ileniwe. W tej grupie najmniej sterowalne sa czynniki leniwe. Mozna tutaj
wymieni¢ przede wszystkim elementy zwigzane ze srodowiskiem przyrod-
niczym i spoteczno-kulturowym, wsrdd nich: ograniczenie zanieczyszczenia
srodowiska przyrodniczego, wptyw na zachowanie dziedzictwa kulturowego,
ograniczenie tragicznych skutkow wypadkéw komunikacyjnych, a takze

czynnik dotyczacy zarzadzania procesem transportowym.
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Ciekawa grupe stanowia czynniki pasywne, ktore silnie podlegaja wply-
wom, ale maja ograniczong zdolnos¢ oddzialywania na inne. Z analizowanych
czynnikow najlepszymi do wprowadzania zmian w systemie, czyli pozada-
nych efektow w regionie w wyniku modernizacji infrastruktury Rail Balti-
ca, sg te o charakterze krytycznym i aktywnym. Wielkosci krytyczne daja
duza szans¢ powodzenia, jednak w dziataniach opartych o te elementy nalezy
postepowac ostroznie, gdyz czynniki te podlegaja takze silnym wptywom
ze strony innych aspektow systemu regionalnego, co wprowadza czynnik
nieprzewidywalnosci tych wielkosci. Szukajac mozliwosci oddziatywania na
opisywany system najlepiej zatem postugiwac sie czynnikami aktywnymi.
One wiasnie spowoduja znaczace zmiany w calym systemie. Zwiekszenie do-
stepnosci transportowej poprzez skrocenie czasu podrozy ,,otworzy region na
$wiat”. Jest to o tyle istotne, gdyz brakuje na Podlasiu innych form szybkiego
przemieszczania sie, np. lotniska.

Zwigkszenie dostepnosci bedzie si¢ wigzato z dostepem do nowych ryn-
kéw — nie tylko zbytu czy surowcow, ale tez wiedzy. Dlatego tez moderni-
zacji infrastruktury kolejowej Rail Baltica powinny towarzyszy¢ takze inne
inwestycje, w tym wazne jest wspieranie innowacyjnosci i konkurencyjnosci
regionalnej gospodarki. Stworzenie infrastruktury dla szybkich potaczen
kolejowych z pewnoscia ten proces utatwi. Duze znaczenie bedzie miata
tutaj w przyszlosci mozliwos¢ skomunikowania z krajami skandynawskimi,
w szczegoblnosci z Finlandiag. W 2018 roku minister transportu i tacznosci
w finskim rzadzie, Anne Berner, zapowiedziala, ze ,Rail Baltica to wazny
dla finskiego transportu nowy szlak na rynki centralne. Dlatego Finlandia
postanowila przygotowac sie do przystapienia do przedsiewzigcia joint ven-
ture RB Rail AS, koordynujacego Rail Baltica, aby przyspieszy¢ ukonczenie

»39

projektu””. Tam stopien innowacyjnosci gospodarki jest na bardzo wysokim
poziomie. Daje to zarazem mozliwos¢ poszerzenia lokalnej, rodzimej pro-

dukecji o nowe rynki zbytu i dostaw. Dlatego istnieje mozliwos¢ rozwiniecia

* https://wgospodarce.pl/informacje/57120-finlandia-dolaczy-do-rail-baltica (dostep:
12.12.2019).
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produkcji na szersza skale. Przyczyni si¢ do wzrostu efektywnosci, a tym
samym bedzie mialo wplyw na wzrost PKB regionu.

Te wnioski potwierdzaja takze badania w ramach projektu ,Rail Baltica
Growth Corridor”. Pokazujg one, ze ankietowani przedsigbiorcy z panstw,
w ktorych przebiega Rail Baltica, oczekuja zapewnienia wiekszej inter-
operacyjnosci kolei, jak rowniez zmniejszania negatywnych skutkéw wynika-
jacych z barier technicznych i ograniczania barier administracyjno-prawnych.
Wskazuja takze na potrzebe umiejscowienia inwestycji w szerszym kontekscie
rozwoju infrastruktury w poszczegélnych krajach (regionach) i podkreslaja
konieczno$c¢ uzyskiwania synergii ptynacej z integracji réznych form trans-
portu. W badaniach w danym projekcie respondenci wskazali takze czynniki,
ktore sktonityby ich do korzystania z kolei. Wsrdd nich znalazly sie: poprawa
dostepnosci fizycznej (49%), wzrost niezawodnosci (36%), cena dostepu do
infrastruktury (32%), bezpieczenstwo (26%), wzrost przepustowosci (21%),
podniesienia predkosci przewozéw (15%)". Powyzsze oczekiwania wska-
zuja, ze modernizacja infrastruktury kolejowej jest niezbednym elementem
w tworzeniu odpowiednich warunkéw dla rozwoju regionu, w szczegélnosci
dla sfery gospodarczej.

Waznym elementem analizy jest takze okreslenie ram czasowych wza-
jemnego oddzialywania miedzy elementami. Szacowanie czasu wplywa na
poprawnos¢ podejmowanych decyzji w zakresie rozwigzania sytuacji pro-
blemowej. Analiza tego aspektu pokazuje, ze relacje miedzy czynnikami
w wiekszosci majg charakter srednio- i dlugookresowy. Pozytywne aspekty
inwestycji infrastrukturalnych ujawniaja sie i utrwalaja po dtuzszym czasie.
Sa one jednoczesnie uzaleznione od wielu innych czynnikow, takich jak sytua-
cja gospodarcza, demograficzna, prowadzona polityka zaré6wno na szczeblu

regionalnym, jak i centralnym.

“ M. Beim, J. Majewski, Raport koricowy Rail Baltica Growth Corridor, Akademia Hu-
manistyczna im. Aleksandra Gieysztora w Pultusku, Pultusk-Warszawa—Poznan
2012, s. 7, 36.
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3.3. Interpretacja mozliwosci zmiany sytuacji i kierowanie zmiang

Podstawa interpretacji i mozliwosci kierowania zmiang jest opracowanie
scenariuszy zwigzanych z ,uzyciem” okreslonych czynnikéw. Analizujac ba-
dang sytuacje nalezy odpowiedzie¢ na pytanie, czym bedzie réznito sie jutro
od dnia dzisiejszego?

Przy formulowaniu scenariuszy niezbedne jest okreslenie warunkow
brzegowych, ktére w znaczny sposob determinujg rozwoj sytuacji. W celu
zbadania mozliwych zmian w systemie pod wptywem okreslonych czynnikow
opracowano trzy warianty scenariuszy dla wybranych czynnikéw. W bada-
nym przykltadzie do takich warunkéw beda nalezaly m.in. warunki srodo-
wiska przyrodniczego i kulturowego danego regionu, warunki polityczne,
ktore maja odzwierciedlenie w prowadzonej polityce inwestycyjnej i ogolna
sytuacja gospodarcza. Obecne realia gospodarcze charakteryzuja si¢ raczej
pesymistycznymi scenariuszami rozwoju. Ekonomisci przewiduja recesje
dla Polski i $wiata. Ponadto Polska, w kolejnej perspektywie finansowej do
2027 roku, nie bedzie dysponowata tak duzymi §rodkami unijnymi na finan-
sowanie polityki regionalnej. Moze si¢ to wigza¢ z zahamowaniem wielu
znaczacych inwestycji, w tym w zakresie rozbudowy infrastruktury transpor-
towej. Trasa Rail Baltica jest w fazie projektowej na odcinkach z Bialegostoku
w kierunku granicy z Litwa, i w tym zakresie mozna przewidywac najwigksze
zagrozenie jej realizacji. W zakresie srodowiska naturalnego szczegoélnego
znaczenia nabiera takze kwestia ochrony przyrody. Przecinanie przez szlaki
komunikacyjne terenéw cennych przyrodniczo jest czesto przyczyna op6z-
nien w realizacji inwestycji, badz ich nawet zaprzestania.

W ramach danego etapu metodyki myslenia sieciowego tworzy si¢ syn-
tetyczne obrazy rozwoju najwazniejszych (wybranych) wielkosci. Takiej
analizy, w przypadku badanego zjawiska, dokonano w zakresie kilku czyn-
nikéw charakteryzujacych sie tym, ze oddzialujg na dany system: naptyw
nowych inwestycji, wymiane mysli technologicznej, wzrost szybkosci po-
drézowania itp. Nalezy przy tym zauwazy¢, ze ponizsza analiza jest jedynie
proba odczytania przysztosci. Ostateczne zachowanie sie i ksztaltowanie

systemu jest uzaleznione od wielu innych czynnikow, ktore w analizie nie
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zostaly ujete z powodu zachowania przejrzystosci i czytelnosci badanego

przyktadu.

Tabela 19. Mozliwe scenariusze rozwoju w oparciu o wybrane czynniki wptywajgce

Czynnik

wplywajacy Scenariusz prawdopodobny

Scenariusz pesymistyczny

Nowe inwestycje
(wieksza atrakcyjnos¢ inwestycyjna)

Otwarcie potaczenia kolejowego Rail
Baltica z Finlandii do Niemiec po-
woli na poszerzenie zasiegu rynkow
UE. Zapewnienie dostepnosci komu-
nikacyjnej miedzy regionami obecnie
odizolowanymi od siebie z uwagi na
niedogodne warunki komunikacyjne,
otworzy nowe mozliwosci inwestycyjne
i wymiany handlowej. Moina sie spo-
dziewac zwiekszonego zainteresowania
inwestorow z uwagi na niskie koszty
pracy w wojewddztwie i bliskoSc rynkow
wschodnich. Wojewodztwo podlaskie
moze sta¢ waznym punktem weztowym
w branzy TLS w kontaktach handlowych
Europy Zachodniej i Pétnocnej z krajami
azjatyckimi (Nowy Jedwabny Szlak).

Otwarcie potaczenia kolejowego Rail Bal-
ticaz Finlandii do Niemiec da mozliwo$¢
inwestowania takze w innych regionach
Polski i krajow nadbattyckich. Z uwagi
na szybsze zakoriczenie modernizagji
trasy wiasnie w krajach nadbattyckich,
te regiony mogg w pierwszej kolejnosci
przyciggac inwestorow. Z uwagi réwniez
na kierunki rozwoju regionalnego przyje-
tego w Krajowej Strategii Rozwoju Regio-
nalnego (wiesze wsparcie dla osrodkow
metropolitalnych) w wojewodztwie pod-
laskim moze pojawic sie , efekt tunelu”.

Wymiana mysli technologicznej, naukowej
(innowacyjnosg)

Kierunek dziatad w strone wzrostu
konkurencyjnosci regiondw w oparciu
0 wiedze i innowacyjnosc jest zgodny
celami polityki UE. Nalezy sie spodziewac
dodatkowego wsparcia w tym zakresie
w kolejnym okresie programowania poli-
tyki regionalnej. Dziafania ukierunkowa-
ne na transfer technologii i wiedzy do
gospodarki sg bardziej zorganizowane
i efektywne, m.in. dzieki funkcjonowa-
niu parku naukowo-technologicznego.

Uczelnie napotykajq trudnosci w pogte-
bianiu wspotpracy z innymi osrodkami
naukowymi. Wcigz istniejg problemy na-
tury prawnej i organizacyjnej zwigzanej
7 transferem wiedzy oraz technologii do
gospodarki. Uczelnie majq problemy ze
zdobyciem Srodkéw na dziatalnosc ba-
dawcza, a kryzys gospodarczy sprawia,
1e przedsiebiorcy takze ograniczajg dzia-
tania inwestycyjne w tym zakresie. Do-
datkowym elementem moze by kryzys
gospodarczy i ograniczenie finansowania
dziatalnosci B+R ze Srodkéw UE lub whas-
nej przedsiebiorcow.
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Czynnik
wptywajacy

Scenariusz prawdopodobny

Scenariusz pesymistyczny

Produkcja
na szerszg skale

Profil produkjii jej skala nie powinny sie
zasadniczo zmienic. Towary przewozone
koleja to gtdwnie surowce (ropa, wegiel,
drewno). Produkcja w wojewddztwie
podlaskim to przede wszystkim przemyst
rolno-przetworczy, a firmy z tego sektora
s obecne na rynkach nadbattyckich. Nie
nalezy zatem spodziewac sie znaczacych
zmian zwigzanych ze zwiekszaniem skali
produkgji.

Ita koniunktura gospodarcza bedzie
powodowata ograniczanie inwestygji,
a ograniczona podaz sity roboczej zwig-
7ana z nizem demograficznym w latach
dziewiecdziesiatych XX wieku sprawi
ograniczone mozliwosci rozwoju dzia-
talnosci gospodarczej.

Ten aynnik bedzie miat istotne znacze-
nie w szczegdlnosci dla potgczenia Biaty-
stok — Warszawa. Planowane skrécenie
(zasu przejazdu do ok. 1,5-2 h stworzy
konkurencyjng alternatywe w stosunku
do podrozy transportem samochodo-
wym (biorgc pod uwage takze takie

Infrastruktura Rail Baltica straci na zna-
czeniu i konkurencyjnosci jezeli po-
wstanie port lotniczy w Biatymstoku. Juz
obecnie konkurencja cenowa w tej gatezi
przewozOw sprawia, Ze ceny biletow lot-
niczych s3 bardziej atrakcyjne w porow-
naniu z ofertg kolei.

Szybsze przemieszczanie
débr, ludzi

czynniki jak ceny paliw, bezpieczeristwo
i komfort podrozy).

Zrédto: opracowanie wiasne.

Zrozumienie mozliwych zmian zachodzacych w badanym systemie i jego
otoczeniu daje podstawe do objasnienia mozliwosci kierowania zmiana.
Analizy tej mozna dokona¢ za pomoca ponizszego, prostego modelu. Przy
zalozeniu, Ze podmiotem odpowiedzialnym za realizacje polityki rozwoju
regionu jest samorzad wojewodztwa, a znaczacy udzial w rozwoju regionu
maja samorzady lokalne, model dla badanego przykladu trasy Rail Baltica
moze wygladac jak przedstawiono na rysunku 8.

Decydent na rozwdj regionu moze oddzialywa¢ gtownie poprzez czyn-
niki dotyczace sfery gospodarczej. Dotycza one dziatan na rzecz pozyskania
nowych inwestoré6w poprzez promocje¢ gospodarcza. Region podlaski tez
taka polityke prowadzi, gtownie poprzez udzial w konferencjach, targach,
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prowadzenie kampanii reklamowych. Ponadto dzialaniem wtadz jest tak-
ze wykorzystanie instrumentéw ekonomicznych, np. zwolnien, ulg podat-
kowych, preferencyjnych stawek wynajmu powierzchni, zakupu terenéw.
W Bialymstoku i Lapach istniejg specjalne strefy ekonomiczne. Z jednej strony
pozwala to na dzialania inwestycyjne i rozwijanie produkcji na szersza skale,
z drugiej strony jest takze impulsem dla nowych inwestoréw. Udzial w dzia-
taniach na rzecz wymiany mysli technologiczno-naukowej wskazuje takze na
istotna role, jaka powinien odgrywac samorzad w gospodarce opartej na wie-
dzy. Sytuacje te opisuje tzw. zloty trojkat (triple helix) wspolpracy obejmujacy
instytucje publiczne, §wiat biznesu i sektor nauki. Wspoétpraca miedzy tymi
trzema podmiotami moze znaczaco przyczynic sie do harmonijnego rozwo-
ju regionalnego. Wybor ktorejs ze strategii dzialania bedzie uzalezniony od
indykatorow, czyli ksztaltowania si¢ PKB, dochodow ludnosci i wskaznikow

jakosci zycia, w powigzaniu z czynnikami niekierowalnymi.

Rysunek 8. Model kierowania (przyktad 1 — modernizacji trasy Rail Baltica)

Czynniki niekierowalne:
+ Emigracja

« Iatrudnienie

* Srodowisko przyrodnicze

Czynniki kierowalne:
Indykatory:

* Wymiana mysli

naukowo-technologicznej %* " KB .
« Naptyw nowych inwestycji * Dochody ludnosd
« Produkcja na wieksza skale Priedsprzezenie * JakosC zycia

Sprzezenie zwrotne

Zrédto: opracowanie wiasne na podstawie: K. Zimniewicz, op. cit., s. 129.
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Zamiast indykatorow, badany model kierowania mozna opisa¢ w oparciu
o czynniki wczesnego ostrzegania (rysunek 9). Do takich, w danym przykla-
dzie, mozna zaliczy¢ m.in. ksztaltowanie sie koniunktury, zmiany w celach
i zasadach polityki regionalnej Unii Europejskiej, finansowanie inwestycji

w zakresie infrastruktury.

Rysunek 9. Model kierowania (przyktad 2 — modernizacji trasy Rail Baltica)

Czynniki niekierowalne:
+ Emigracja

« Iatrudnienie

* Srodowisko przyrodnicze

Czynniki kierowalne: Czynniki wczesnego

« Wymiana mysli ostrzegania:
naukowo-technologiczne] %* * Koniunktura

* Naptyw nowych inwestycji + Srodki na finansowanie

* Produkdja na wiekszg skale Preedsprzezenie infrastruktury

Sprzezenie zwrotne

Zrodto: opracowanie whasne na podstawie: K. Zimniewicz, op. cit., s. 130.

Czynniki wczesnego ostrzegania sa cennym zrodlem informacji dla de-
cydentow. Obserwacja tych czynnikéw pozwala na bezposrednie oddziaty-
wanie na ksztattowanie sie czynnikow kierowalnych. Ich poznanie pomaga
takze na podejmowanie dziatan profilaktycznych. Zestaw dziatan, ktore daja
mozliwos¢ ,wkroczenia” w sytuacje problemows, zidentyfikowano w tabe-
li 20. W szczegdlnosci takimi elementami profilaktyki ze strony decydentow
powinno by¢ reagowanie na zmienne warunki spoteczno-gospodarcze za

pomocg instrumentoéw polityki regionalnej oraz szeroka wspolpraca zewnetrz-

159



ROZDZIAL Il « INFRASTRUKTURA TRANSPORTOWA A ROZWOJ REGIONALNY

na, w tym z wladzami panstwowymi, w prawidlowej realizacji celow polityki

interregionalnej rzadu.

Tabela 20. Dziatania wynikajgce z modelu kierowania

Wskazniki Dziatania Profilaktyka
wczesnego ZZSSZtaYr\]': (czynniki (czynniki
ostrzegania yyl kierowalne) niekierowalne)

Ksztattowanie sie ko-  Kierunek trendu (wzrost — + Promocja regionu, — Obserwacja Zycia gos-

niunktury lub spadek) * Ulgi dla przedsie- podarczego
biorcow
* Projekty ze wsparcia
srodkow UE
Srodki finansowe na  Dostepno$¢/brak * Pozyskiwanie Srod-  Aktywna reprezentacja
inwestycje w zakresie  srodkéw finansowych kow 2 UE interesow regionu win-
infrastruktury stytucjach centralnych

Zrédto: opracowanie wiasne.

Zbudowanie modelu kierowania i okreslenie podstawowych czynnikéw
w ramach tego modelu jest zasadnicze z punktu widzenia okreslenia kata-
logu dziatan, za pomoca ktérych mozna wkroczy¢ w sytuacje problemowa.
Jest to podstawa do dalszych dzialan, polegajacych na planowaniu strategii

i dzialan.

3.4. Okreslenie strategii i dziatan i wprowadzenie ich w zycie

W tej fazie metodyki chodzi o poréwnanie czynnikéw w podziale na aktywne,
krytyczne, pasywne i leniwe z czynnikami kierowalnymi i niekierowalnymi
oraz okreslenie dzialan majacych na celu rozwigzanie problemu. Na podsta-
wie przeprowadzonej w powyzszych punktach analizy mozna wyciagna¢
nastepujace wnioski:

- czynniki ,produkcja na szersza skale” i ,wymiana mysli naukowej i techno-

logicznej” sg zarowno kierowalne jak i aktywne, co oznacza, ze mozna sie¢
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spodziewac, ze oddzialywanie tymi czynnikami spowoduje wysoka sku-
teczno$¢ dzialania,

- czynnik ,naptyw nowych przedsiebiorcow” to czynnik kierowalny i kry-
tyczny, co oznacza, ze dzialania poprzez uruchomienie tego czynnika
wywola reakcje tancuchowa w catym systemie,

- dziatania poprzez czynniki pasywne lub leniwe i kierowalne zarazem
(z punktu widzenia regionu za takie mozna uzna¢ dotyczace oddziaty-
wania na dziedzictwo narodowe i srodowisko przyrodnicze) nie wywota

zadnych skutkow dla systemu.

Biorac tez pod uwage reguly i zasady przygotowania strategii (opisa-
nych w punkcie 1.2 tego rozdzialu), mozna zauwazy¢, ze maja one duzy
wplyw na badanie przedmiotowej sytuacji problemowej. Problematyka
wplywu infrastruktury kolejowej na rozwdj regionu jest bardzo ztozona.
Sie¢ powigzan i oddziatywan jest skomplikowana i rozbudowana. W zwiaz-
ku z powyzszym nie mozna oddzialywac tylko na jeden element sieci, ale
nalezy prowadzi¢ dzialania skoordynowane. Sama modernizacja infrastruk-
tury kolejowej nie rozwiaze probleméw rozwojowych wojewodztwa pod-
laskiego. Potrzebne sg inne dziatania, w szczeg6lnosci wladz regionalnych
i lokalnych, polepszajacych warunki gospodarowania i zycia w regionie.
Wazna jest promocja gospodarcza regionu, wspieranie rozwoju kapitatu
ludzkiego. Nalezy zaznaczy¢, ze sukces zalezy nie tylko od postrzegania
regionu na zewnatrz, ale od zaangazowania i nastawienia spotecznosci re-
gionalnej. Promocja zatem powinna tez dotyczy¢ budowy pozytywnego
wizerunku regionu wsrod jego mieszkancow.

Majac na uwadze regute druga, zgodnie z metodyka myslenia sieciowe-
go, najwieksze znaczenie w rozwiagzaniu sytuacji problemowej bedzie miato
wykorzystywanie tych czynnikow, ktére najsilniej oddziatuja na inne ele-
menty systemu, prowadzac do zalozonych zmian. Jezeli chodzi o dzialanie
reguly trzeciej, to nalezy zauwazy¢, ze wzrost nie powinien by¢ celem samym
w sobie. Odnoszac to do badanej sytuacji problemowej, trzeba podkresli¢,
ze dziatania wladz powinny by¢ realizowane stopniowo, z dostosowaniem ich

do aktualnych mozliwosci i potrzeb. Niewatpliwe w regionie obserwuje sie

161



ROZDZIAL Il « INFRASTRUKTURA TRANSPORTOWA A ROZWOJ REGIONALNY

niedostateczny rozwdj infrastruktury transportowej we wszystkich wymia-
rach: drogowym, kolejowym i powietrznym. Planujac rozbudowe i moderni-
zacje w poszczeg6lnych galeziach nalezy mie¢ na uwadze to, aby poszczegdlne
rodzaje infrastruktury transportowej nie byly wobec siebie konkurencyjne,
ale komplementarne. Bardzo wazne sg tu takze aspekty jakosciowe. Ponad-
to, zgodnie z kolejna regula, nalezy wykorzystywa¢ wewnetrzny potencjat
systemu, aby wzmocni¢ efekty synergiczne miedzy jego elementami. Nalezy
zatem budowac trwale relacje miedzy roznymi uczestnikami systemu, aby
osiagna¢ zakladane cele. W przypadku wojewddztwa podlaskiego jednym
z podstawowych probleméw jest emigracja sity roboczej, szczegolnie mlodej
i wyksztatconej, niska innowacyjnos¢, gospodarki regionalnej itp. Wtadze
regionalne i lokalne musza mie¢ te $wiadomos¢, ze stwarzanie godziwych
warunkow zycia i pracy, zmniejszanie biurokracji, wspieranie przedsi¢bior-
czos$ci oraz innowacyjnosci sa podstawa tworzenia trwatych wiezi i symbiozy
uczestnikow zycia spoleczno-gospodarczego. Nalezy takze pamietac, ze zmia-
ny w systemie nie moga by¢ gwaltowne, gdyz moga spowodowa¢ skutki
odwrotne od zamierzonych. Tu podstawowg role odgrywa postep techno-
logiczny i mysl naukowa, ktore sa kreatorem i inicjatorem zmian. Nalezy
mie¢ na uwadze, ze Podlasie od razu nie stanie sie kolejng Doling Krzemowa,
jednak zastosowanie nowoczesnych form przewozu, zapewniajacych szybkie
przemieszczanie w szczegolnosci osob, jest podstawowym elementem w gos-
podarce opartej na wiedzy.

Niezwykle wazng kwestig jest tez zrozumienie, ze zgodnie z zasada
decentralizacji mniejsze jednostki moga rozwigzywac problemy szybciej
i sprawniej. Wskazuje to na potrzebe wspoélpracy samorzadéow roznych
szczebli w sprawniejszym rozwiazywaniu problemow rozwojowych. Jed-
nostki samorzadu terytorialnego maja duzy wptyw na wspieranie przedsie-
biorczosci w celu wykorzystania efektow poprawy dostepnosci transporto-
wej. Nalezy takze pamieta¢ o mozliwosci uczenia sie systemu, co pozwoli
w przyszltych dzialaniach na zwigkszenie mozliwosci dostosowywania sie
do zmian i sprawniejszego dzialania w obliczu probleméw. Majac na uwa-
dze powyzsze przemyslenia mozna przedstawi¢ kilka mozliwych strategii

rozwoju w oparciu o wybrane aspekty modelu kierowania (tabela 21).

162



Tabela 21. Przyktadowe strategie i dziatania profilaktyczne

Aspekt Strategia Profilaktyka

* Monitorowanie rynku

* Instrumenty wspierania przedsiebiorstw/przedsie-
biorczosci w celu stworzenia odpowiednich warun-
kow znalezienia pracy

+ Dziatania na rzecz wspierania atrakcyjnosc inwe-
stycyjnej regionu

Zatrudnienie
(czynnik
niekierowalny)

* Monitorowanie rynku
* Instrumenty wspierania przedsiebiorstw/przedsie-

£ biorczosc w celu stworzenia odpowiednich warun-
% kow znalezienia pracy
'%@ + Podnoszenie jakosci ustug infrastrukturalnych,
o) edukacyjnych, zdrowotnych, kulturowych (pod-
ES noszenie standardu zycia)
s + Promocja regionu jako miejsca przyjaznego zarow-
E no do Zycia, jak i pracy

+ Podnoszenie jakosd ustug publicznych / ogranicza-
nie biurokradji

* Akcje informacyjno-promocyjne w mediach krajo-
wych i zagranicznych

+ Udziat w targach, konferengjach, spotkaniach biz-
nesowych

* Inwestycje w infrastrukture — polepszenie dostepno-
S komunikacyjnej i obnizenie strat zasu przewozow

* Aktywne dziatania polityczne — wieksze zaangaio-
wanie i aktywnos¢ na szczeblu centralnym (Sejm)

* Podnoszenie poziomu ksztatcenia (lepsza jakos¢
kapitatu ludzkiego w regionie)

Naptyw nowych inwestycji
(czynnik kierowalny)

+ Udziat w targach, konferengjach, spotkaniach biz-
nesowych i angazowanie w takie wyjazdy przedsie-

"g = biorcow
=wE Realizacja projektow unijnych wspierajacych wspot-
E% s prace miedzy Swiatem biznesu, nauki i administracji,
8% @ * Wspdtpraca na szczeblu lokalnym (gminy, miasta)
=22 iregionalnym zinnymi jednostkami terytorialnymi
£ € whrajuizagranica
=3 & -+ Wsparcie/tworzenie instytugji otoczenia biznesu
§ ~ wspierajace innowacyjnosc, np. parki naukowo-

-technologiczne, inicjatywy klastrowe, fora gospo-
darcze.

Zrédto: opracowanie wiasne.
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Majac na uwadze zalozenia przedstawione w tabeli 21, nalezy pamietac,
ze rekomendowane dzialania nalezy wprowadza¢ nie na sile, ale z wyczuciem,
w odpowiednich momentach. Wskazano tu przykladowe srodki, za pomoca
ktorych mozna ingerowa¢ w sytuacje problemowa. Warto mie¢ na uwadze
opisywane wczesniej zasady, na ktore wskazujg autorzy metodyki mysle-
nia sieciowego. Sg one pomocne nie tylko w intelektualnym przygotowaniu
strategii, ale tez w jej wdrozeniu w zaleznosci od specyfiki systemu. Nalezy
mie¢ na uwadze, ze dobre rozwiazanie to tez takie, ktore charakteryzuje sie
duza elastycznoscia. Oznacza to, ze przy pojawiajacych si¢ trudnosciach nie
nalezy zaczyna¢ wszystkiego od poczatku, ale dostosowac istniejaca strategie

do zmieniajacych sie warunkow.

3.5. Podsumowanie i wnioski wynikajgce z metodyki
myslenia sieciowego

Z powyzszych rozwazan wynika wniosek, ze dla rozwoju wojewodztwa
podlaskiego podstawa sa czynniki ekonomiczne, na ktére wplywa rozwoj
infrastruktury i one beda przektada¢ sie na wzrost PKB. Swiadczy o tym fakt,
ze PKB w badanym przyktadzie jest wielkoscig krytyczna, co oznacza, ze silnie
wplywa na inne elementy, ale takze inne czynniki majg na te wielkos¢ duze
oddzialywanie. Kondycja gospodarki zalezy od mocy wytworczych przedsie-
biorstw, mozliwosci generowania miejsc pracy, jakosci sity roboczej. Bogace-
nie si¢ spoleczenstw stwarza podstawy i mozliwosci do kreowania odpowied-
nich warunkow i jakosci zycia oraz pozwala na racjonalne gospodarowanie
zasobami Srodowiska przyrodniczego. Powyzsze spostrzezenia sg zgodne
z zalozeniami modelu rozwoju regionalnego odgoérnego (top-down develop-
ment). Wraz z bogaceniem sie spolecznosci regionalnej powstaja warunki do
osiggania innych celéw: spotecznych, ekologicznych i tadu przestrzennego.
Bogacenie sie spoleczenstwa, ktore jest efektem posrednim i dlugofalowym
inwestycji w rozwdj infrastruktury kolejowej, to przyklad pozytywnego
wplywu na podnoszenie jakosci zycia. Dostep do szybkich polgczen kole-
jowych zwieksza bowiem mobilnos¢ ludnosci, utatwia dostep do nowych
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miejsc pracy, poszerza zasieg rynkow zaopatrzenia, ulatwia dostep do dobr
kultury i miejsc wypoczynku, a infrastruktura i transport kolejowy w matym
stopniu negatywnie oddziatywuja na srodowisko. Ponadto z przeprowadzone;j
analizy mozna wyciagna¢ nastepujace wnioski dotyczace znaczenia rozwoju
infrastruktury kolejowej w wojewddztwie podlaskim:

- rozwoj trasy Rail Baltica w regionie otworzy dostep do wysokorozwinie-
tych rynkow krajow (glownie Finlandii, Niemiec), co pozwoli na inicjo-
wanie i zacie$nianie wspolpracy naukowo-gospodarczej i przetozy sie na
wzmocnienie proceséw innowacyjnych w regionie podlaskim;

- uruchomienie potaczenia kolejowego Rail Baltica to takze mozliwos¢
korzystnej zmiany wizerunku regionu w kierunku lepszego odbioru spo-
tecznego przemian w nim zachodzacych;

- modernizacja trasy Rail Baltica, przebiegajacej przez tereny o duzych
walorach turystycznych, otworzy szanse na bardziej dynamiczny rozwoj
turystyki w regionie;

- rozw0j i modernizacja linii kolejowych w dlugim okresie wptywa takze
pozytywnie na Srodowisko przyrodnicze, w zwigzku z ograniczaniem
emisji szkodliwych zwigzkow do powietrza, gleb i wod, a takze wpltywem
na zachowanie naturalnych waloréw srodowiska, ktore sa niewatpliwa

atrakcja turystyczng wojewddztwa podlaskiego.

Analiza przeprowadzona metodyka myslenia sieciowego dowodzi, ze pro-
blematyka rozwoju infrastruktury kolejowej i jej wplywu na region jest zto-
zona i wieloaspektowa. Charakter tego wpltywu we wskazanych obszarach
jest pozytywny. Modernizacja infrastruktury kolei w kierunku zwiekszenia
predkosci podrézowania to niezbedna alternatywa dla transportu samochodo-
wego czy powietrznego. Bez mozliwosci szybkiego skomunikowania nie tylko
ze stolica Polski, ale tez innymi miastami Europy, wojewddztwo podlaskie
bedzie bowiem miato nadal utrudnione mozliwosci na wyréwnywanie szans
rozwojowych i podnoszenie poziomu zycia.

Powyzsza analiza nie wyczerpuje tematu, ktory jest obszerny i ztozony.
Byla jedynie proba naszkicowania przyktadowych wzajemnych powigzan i za-

leznosci w systemie, jakim jest region, w odniesieniu do wzajemnych relacji
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rozwoju infrastruktury kolejowej na inne aspekty spoteczno-gospodarcze
regionu. Oprdcz zalet zwigzanych z holistycznym spojrzeniem na wzajemne
relacje miedzy réznymi czynnikami oraz mozliwoscig odniesienia ich do
procesow decyzyjnych podmiotéw polityki regionalnej, metoda myslenia
sieciowego ma takze swoje stabosci. Wynikajg one gléwnie z dos¢ duzego su-
biektywizmu badan oraz z potrzeby ograniczania badanych czynnikow, gdyz
zbyt duza ich ilos¢ moglaby zbyt mocno skomplikowa¢ analize. Niemniej
jednak metodyka ta moze by¢ dobrym narzedziem uzupetniajacym badania
ilosciowe i skutecznie pomaga¢ decydentom w rozwigzywaniu problemow
zarzadczych, takze w skali makro.
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Rozwéj regionalny jest waznym przedmiotem badan. W studiach regional-
nych coraz wiecej uwagi po$wieca sie procesom zachodzacym w regionie, niz
jego charakterystyce. Dotyczy to réznych aspektow: gospodarczych, politycz-
nych, spotecznych itp. Jednym z nich jest takze system transportowy. Moder-
nizacje infrastruktury transportowej uwaza si¢ za wazny czynnik rozwoju
regionalnego. Infrastruktura transportowa to jednak czynnik konieczny, cho¢
niewystarczajacy dla stymulowania proceséw rozwoju. We wspoétczesnych
realiach gospodarczych obserwuje sie wzrost znaczenia takze niematerialnych
czynnikow produkeji.

Dana publikacja miata na celu przetestowanie za pomoca metodyki my-
slenia sieciowego obszaréw oddzialywan i scenariuszy rozwoju infrastruktury
kolejowej (gtéwnie na przyktadzie trasy Rail Baltica) w tworzeniu warunkéw
rozwoju regionu podlaskiego. Zaobserwowano bowiem, ze w wojewodztwie
podlaskim wystepuje niekorzystna sytuacja, charakteryzujaca sie opéznionym
w stosunku do potrzeb rozwojem infrastruktury kolejowej, w szczegoélnosci
istnieje niewykorzystany potencjat trasy Rail Baltica.

Glowne efekty modernizacji linii kolejowej Rail Baltica uwidocznig sie
w zakresie: obnizenia kosztow transportu (co jest zwigzane ze skréceniem
czasu podrozy i stworzeniem konkurencyjnej oferty w stosunku do transportu
samochodowego), lepszego przeptywu i dyfuzji kapitatu ludzkiego, wiedzy
(np. dzielenie si¢ wiedzg w trakcie kontaktow personalnych), zwiekszenia
zasiegu rynkow zbytu i zaopatrzenia i tym samym wplywu na mozliwos¢ po-
dejmowania wymiany handlowej lub wspotpracy miedzyregionalnej, zwiek-

szenia potencjatu rynku pracy (poprzez mozliwos¢ zatrudnienia w branzy
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transportowej czy zwiekszenia dostepu do innych rynkéw pracy), ochrony
i zachowania naturalnych warunkéw srodowiska przyrodniczego regionu
(poprzez ograniczenie lub wyeliminowanie szkodliwych emisji do powietrza,
gleby i wod).

Infrastruktura kolejowa bedzie zatem pozytywnie oddzialywaé¢ w oto-
czeniu spoteczno-gospodarczym i przyczyni sie do poprawy jakosci zycia
w regionie. Jej modernizacja stworzy takze nowe mozliwosci wykorzystania
kolei, np. w zakresie transportu kombinowanego. Nalezy przy tym zauwazy¢,
ze w zakresie instrumentéw wspierajacych rozwoj tego rodzaju transportu
nalezy dazy¢ do wzmocnienia dziatan samorzadu regionalnego w kierunku
tworzenia infrastruktury centrow logistycznych z terminalami intermodalny-
mi i potaczenia ich z innymi elementami infrastruktury transportowe;j. Jed-
nakze nalezy mie¢ na uwadze, ze wplyw ten nie bedzie odgrywat dominujacej
roli w skali calego wojewodztwa z uwagi na niska gestosc sieci kolejowych.
Podstawowe znaczenie beda miaty gtéwne szlaki kolejowe, w tym m.in. trasa
Rail Baltica i szlaki w kierunku granicy z Bialorusig (Kuznica Bialostocka
i Siemianowka). Sktania to do refleks;ji, ze istnieje koniecznos¢ wzmocnienia
miedzygaleziowej wspolpracy w zakresie sSrodkoéw transportu, np. w ramach
transportu kombinowanego. Niezb¢dne sa zatem zintegrowane plany roz-
woju transportu wojewodztwa, aby zapewnic szersze efekty gospodarcze,
spoteczne i ekologiczne.

O duzym znaczeniu infrastruktury kolejowej dla otoczenia gospodarczego
swiadczg tez wyniki analizy przeprowadzonej za pomocg metodyki myslenia
sieciowego. Zdiagnozowano, ze najwigksze znaczenie w kreowaniu i pod-
trzymywaniu rozwoju beda mialy wlasnie uwarunkowania ekonomiczne.
W szczegdlnosci dotyczy to pozytywnego wpltywu modernizacji infrastruktu-
ry kolejowej na rozwoj przedsigbiorczosci, rozszerzenia rynkow zaopatrzenia
i zbytu, poprawy funkcjonowania rynkéw pracy. W efekcie przyczyni sie to
do podnoszenia jakosci zycia spolecznosci regionalnej i wzrostu PKB regionu.

Badanie wplywu infrastruktury kolejowej na rozwo6j regionalny w ujeciu
metodyki myslenia sieciowego jest interesujace nie tylko w sferze poznawczej,
ale takze ze wzgledu na metodologie, pozwalajacg w sposob holistyczny spoj-
rze¢ na efekty inwestycji infrastrukturalnych. W obecnych realiach gospodar-
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czych wojewodztwo podlaskie powinno ksztattowac rozwoj swojej gospodarki
glownie przez pryzmat oferty konkurencyjnych produktéw i ustug. Jednym
ze sposobow w tym zakresie jest zwiekszanie inwestycji i przedsigbiorczosci
firm. Chcac podnies¢ atrakcyjnos¢ inwestycyjna nalezy takze zapewni¢ moz-
liwos¢ szybkiego przemieszczania si¢ 0sob, towarow, ustug. Tym przestankom
w najlepszy sposéb w wojewddztwie podlaskim odpowiadataby kolej. Nie-
mniej jednak nalezy mie¢ na uwadze, ze uzyskanie krotkiego czasu przejazdu
wigze sie z malg liczba stacji posrednich. Dlatego wazna kwestia, ktora stoi
przed samorzadem wojewodztwa, powinno by¢ zaplanowanie, w jaki sposob
zapewni¢ sprawne powigzanie kolei dalekobieznej z systemem transportu
regionalnego (np.: infrastruktura Park & Ride). Podsumowujac, mozna za-
tem wskaza¢ pewne rekomendacje w zakresie polityki rozwoju regionalnego
w oparciu o system infrastruktury kolejowej:

- efektywna absorpcja $rodkow unijnych na inwestycje w zakresie kolei
(modernizacja szlakow kolejowych, unowoczesnienie taboru, unowoczes-
nienie infrastruktury dworcowej),

- wspieranie inwestycji przedsiebiorstw sektora TSL,

- zwrocenie uwagi na problem tak zwanego ,efektu tunelu” mogacego si¢
pojawi¢ w mniejszych miejscowosciach, lezacych miedzy aglomeracjami
usytuowanymi wzdtuz danego szlaku kolejowego — polityka wtadz lokal-
nych powinna w jak najpelniejszy sposéb uwzgledniac i wykorzystywac
efekty inwestycji w rozwoj infrastruktury kolejowej; powinna by¢ sko-
ordynowana z tymi dzialaniami i poparta np. odpowiednimi inwestycja-
mi w infrastrukture drogowa czy parkingi, ktére zapewnia odpowiedni
dostep do infrastruktury kolejowej,

- poszanowanie srodowiska przyrodniczego w trakcie planowania i reali-
zacji inwestycji transportowych z uwagi na cenne walory przyrodnicze

wojewodztwa.

Istotng kwestia jest takze rozpatrywanie regionu w ujeciu holistycznym,
wiaczajac go w system o znaczeniu krajowym i migdzynarodowym. Dalsze
prace teoretyczne i empiryczne moga poszerza¢ wiedze na ten temat i jej

zastosowanie w praktyce.

169



BIBLIOGRAFIA

Annual report for the year ending 31.12.2018 (4th finanacial year), Joint Stock Com-
pany RB Rail, Riga 2019.

Banister, D., Berechman Y., Transport investment and the promotion of economic
growth, ,Journal of Transport Geography” 2001, t. 9, z. 3.

Bank Danych Lokalnych, www.stat.gov.pl (dostep: 12.12.2019).

Bak M. (red.), Infrastruktura transportu a konkurencyjnosé gospodarcza, ,Zeszyty Nau-
kowe Uniwersytetu Gdanskiego. Ekonomika transportu i logistyka” 2013, nr 49.

Bertalanffy L., General System Theory. Foundations, Development, Applications,
George Braziller, New York 1968.

Bertalanffy L., The History and Status of General Systems Theory, ,The Academy of
Management Journal” 1972, t. 15, nr 4.

Bartkowiak R., Granice wzrostu gospodarczego a rozwdj ekonomii. Wybrane za-
gadnienia ekonomii neoklasycznej i ekonomii rozwoju, SGH, Warszawa 2005.

Beim M., Majewski J., Rail Balitica jako korytarz wzrostu Regionu Morza Battyckiego,
~Przeglad Komunikacyjny” 2015, nr 5.

Beim M., Majewski J., Raport koricowy Rail Baltica Growth Corridor, Akademia
Humanistyczna im. Aleksandra Gieysztora w Pultusku, Pultusk-Warszawa-
Poznan 2012.

Berezowski S., Regionalna geografia ekonomiczna, Szkota Glowna Planowania
i Statystyki, Warszawa 1962.

Brdulak J. (red.), Rozwoj elementow infrastruktury zycia spoteczno-gospodarczego,
SGH, Warszawa 2005.

Brdulak J., Infrastruktura a przedsiebiorczos¢ w Polsce Wschodniej, ,Kwartalnik
Celny” 2008, nr 2(4).

Burnewicz J., Infrastruktura transportu jako czynnik rozwoju ekonomicznego,
[w:] M.Bak (red.), Infrastruktura transportu a konkurencyjnos¢ gospodarcza,
»Zeszyty Naukowe Uniwersytetu Gdanskiego. Ekonomika Transportu i Lo-
gistyka” 2014, nr 49.

170



BIBLIOGRAFIA

Bustowska A., Projekt Rail Baltica Growth Corridor — nowe perspektywy rozwoju
korytarza kolejowego Rail Baltica, ,Przeglad Komunikacyjny” 2011, nr 3-4.

Ciborowski R.W., Dziemianowicz R.I., Kargol-Wasiluk A., Zalesko M. (red.), Libe-
ralizm czy interwencjonizm? Ksztattowanie sie tadu spoteczno-gospodarczego
w Europie w latach 1989-2014, Wydawnictwo Uniwersytetu w Bialtymstoku,
Biatystok 2015.

Ciechanski A., Rozw0j i regres sieci kolei przemystowych w Polsce w latach 1881—
2010, PAN IGiPZ, Warszawa 2013.

Chojnicki Z., Czyz T., Region - regionalizacja — regionalizm, ,Ruch Prawniczy,
Ekonomiczny i Socjologiczny” 1992, R. LIV, z. 2.

Chudzinski E., Regionalizm — idee — ludzie — instytucje, Muzeum Niepodleglosci,
Mazowiecka Oficyna Wydawnicza, Warszawa 2013.

Crescenzi R., Rodriguez-Pose A., Reconciling top-down and bottom-up development
policies, Environment and Planning A, 43(4), 2011.

Czaja S.1in., Wplyw transportu na srodowisko przyrodnicze. Proba analizy kosztow —
korzysci (studium dla Nowej Rudy), [w:] H.Brdulak (red.), Wspélna Europa
Ekonomiczne dylematy transportu i ekologii, SGH, Warszawa 1997.

Czauz A.iin., Wybrane aspekty wymiany handlowej wojewddztwa podlaskiego z za-
granicq w kontekscie przygranicznego potozenia regionu, Urzad Marszatkowski
Wojewodztwa Podlaskiego, Biatystok 2017.

Czyzewski A.B., Rozwdj regionalny w warunkach transformacji, ZBS-E, GUS, PAN,
z. 283, Warszawa 2002.

Dabrowska E. (red.), Diagnoza strategiczna wojewddztwa podlaskiego, Podlaskie
Regionalne Obserwatorium Terytorialne, Urzad Marszatkowski Wojewodztwa
Podlaskiego, Bialystok 2020.

Dobrescu E.M, Dobre E.M., Theories regarding the role of the growth Poles in the
economic integration, ,Procedia Economics and Finance” 2014, nr 8.

Domanska A., Wplyw infrastruktury transportu drogowego na rozwdj regionalny,
PWN, Warszawa 2006.

Domanski R., Gospodarka przestrzenna. Podstawy teoretyczne, PWN, Warszawa 2013.

Domanski R., Gospodarka przestrzenna, PWN, Warszawa 2002.

Dyduch J., Uwarunkowania wyboru tras kolejowych, ,Logistyka” 2010, nr 2, artykuty
na plycie CD2, s. 1021-1022; Rail Baltica Global Project Cost-Benefit Analysis,
Final report, 30 April 2017.

Dziemianowicz W., Modele innowacyjnego rozwoju regionow w $wietle teorii rozwoju
regionalnego, Studia Komitetu Przestrzennego Zagospodarowania Kraju PAN;,
t. 179, 2017.

171



BIBLIOGRAFIA

Dziemianowicz W., Szlachta J., Whioski i rekomendacje dla Swiadomego kreowania
Sciezek rozwoju w polityce regionalnej i innych politykach publicznych, Studia
Komitetu Przestrzennego Zagospodarowania Kraju PAN, t. 179, 2017.

Europa 2020, Strategia na rzecz inteligentnego i zrdwnowazonego rozwoju sprzyja-
Jjgcego wlqczeniu spotecznemu, Komisja Europejska, Bruksela 2010.

Garscia E., Renesans kolei kluczem zrownowazonego rozwoju, ,Aura. Ochrona Sro-
dowiska” 2003, nr 11(3).

Glebicka K., Grewinski M., Europejska polityka regionalna, Elipsa, Warszawa 2003.

Godlewska-Majkowska H. i in., Atrakcyjnosé inwestycyjna regionéw Polski 2017,
SGH, Warszawa 2017.

Grzelczak A., Borowiec A., Gorny A., Foresight przedsigbiorstw. Tom IL. Zastosowa-
nie metodyki myslenia sieciowego, Wydawnictwo Politechniki Poznanskiej,
Poznan 2013, s. 45-134.

Grzywacz W., Wojewo6dzka-Krol K., Rydzkowski W., Polityka transportowa, Wydaw-
nictwo Uniwersytetu Gdanskiego, Gdansk 2005.

Hausner J., Modele polityki regionalnej w Polsce, [w:] J. Brdulak (red.), Problemy
rozwoju regionalnego, t. 5, PWE, Warszawa 2001.

Henttu V., Laisi M., Hilmola O-P., Terava T., Northern dimension of Rail Baltica,
,2Economics and management” 2012, nr 17(1).

Hilmola O-P., Rail Baltica influance area: state of operating environment, Lappeen-
ranta University of Technology.

Hoover E., Lokalizacja dziatalnosci gospodarczej, PWE, Warszawa 1962.

Impact of transport infrastructure investment on region al development, OECD, Paris
2002.

Jabtonski A., Myslenie systemowe i sieciowe w konstruowaniu modeli biznesu, ,Kwar-
talnik Nauk o Przedsiebiorstwie” 2014, nr 2.

Karcz J., Organizacja jako system, [w:] Zarzqdzanie, organizacje i organizowanie —
przeglad perspektyw teoretycznych, K. Klincewicz (red.), Wydawnictwo Naukowe
Wydziatu Zarzadzania Uniwersytetu Warszawskiego, Warszawa 2016, s. 219-220.

Klincewicz K. (red.), Zarzqdzanie, organizacje i organizowanie — przeglgd perspektyw
teoretycznych, Wydawnictwo Naukowe Wydziatlu Zarzadzania Uniwersytetu
Warszawskiego, Warszawa 2016.

Kogut-Jaworska M., Instrumenty interwencjonizmu lokalnego w stymulowaniu roz-
woju gospodarczego, CeDeWu, Warszawa 2008.

Koter M., Region polityczny. Geneza, ewolucja i morfologia, [w:] K. Handtke (red.),
Region, regionalizm — pojecia i rzeczywisto$c, Slawistyczny Osrodek Wydaw-
niczy, Warszawa 1993.

172



BIBLIOGRAFIA

Kozlak A., Ekonomika transportu. Teoria i praktyka gospodarcza, Wydawnictwo
Uniwersytetu Gdanskiego, Gdansk 2007.

Kozlak A., Nowoczesny system transportowy, jako czynnik rozwoju regionoéw w Polsce,
Wydawnictwo Uniwersytetu Gdanskiego, Gdarisk 2012.

Kozlak A., Transport jako czynnik rozwoju regionalnego, [w:] E. Sobczak, A.Rasz-
kowski (red.), Problemy rozwoju regionalnego, Wydawnictwo Uniwersytetu
Ekonomicznego we Wroctawiu, Wroctaw 2012.

Krajowa Strategia Rozwoju Regionalnego 2030, Rozwoj spolecznie wrazliwy i teryto-
rialnie zréwnowazony, Warszawa 2019, M.P. 2019, poz. 1060.

Kudtacz T., Rodzaje i cechy infrastruktury oraz jej funkcje w rozwoju regionalnym
i lokalnym — zarys problemu, [w:] T. Kudtacz, A. Hotuj (red.), Infrastruktura
w rozwoju regionalnym i lokalnym. Wybrane problemy, CeDeWu.pl, Warszawa
2015.

Kudtacz T., Hotuj A. (red.), Infrastruktura w rozwoju regionalnym i lokalnym, wybra-
ne problemy, CeDeWu.pl, Warszawa 2015.

Kulesza M., Rozwazania na temat regionu geograficzno-historycznego, Studia z Geo-
grafii Politycznej i Historycznej, t. 3, 2014.

Kupiec L., Ekonomika regionu, Wydawnictwo Uniwersytetu w Bialymstoku, Biaty-
stok 1999.

Kupiec L., Gotebiowska A., Wyszkowska D., Gospodarka przestrzenna, t. 6: Infrastruk-
tura spoteczna, Wydawnictwo Uniwersytetu w Bialymstoku, Biatystok 2004.

Kupiec L., Rozwoj spoteczno-gospodarczy, Uniwersytet Warszawski, Filia w Biatym-
stoku, Biatystok 1993.

Kupiec L., Truskolaski T., Gotebiowska A., Gospodarka przestrzenna, t. 7: Infrastruk-
tura ekonomiczna, Wydawnictwo Uniwersytetu w Bialymstoku, Bialystok 2005.

Kuziemkowski R., Zalewski P., Ekonomika transportu kolejowego, Wydawnictwa
Komunikacji i Lacznosci, Warszawa 1987.

Liberadzki B., Mindur L. (red.), Uwarunkowania rozwoju systemu transportowego
Polski, Wydawnictwo Instytutu Technologii Eksploatacji — PIB, Warszawa-
Radom 2007.

Lizinska W., Marks-Bielska R., Kisiel R., Atrakcyjnosé inwestycyjna gmin i znaczenie
w jej ksztattowaniu preferencji specjalnej strefy ekonomicznej, ,Roczniki Nauk
Rolniczych” 2011, Seria G, nr 98(3).

Makulska D., Instrumenty polityki regionalnej w Polsce, SGH, Warszawa 2004.

Mata encyklopedia ekonomiczna, PWE, Warszawa 1974.

Martin P., Can regional Policy affect growth and geography in Europe?, ,World Eco-
nomy” 1998, t. 21, z. 6.

173



BIBLIOGRAFIA

Maruyama M. (red.), Context and Complexity. Cultivating Contextual Understanding,
Springer Verlag, New York-Berlin-Heidelberg-London-Paris-Tokyo-Hong
Kong-Barcelona-Budapest 1992.

Master Plan dla transportu kolejowego w Polsce do 2030 roku, Ministerstwo Infra-
struktury, Warszawa 2008.

Mazur E., Transport a Srodowisko przyrodnicze Polski, Rozprawy i Studia, t. 140,
Uniwersytet Szczecinski, Szczecin 1994.

McCann P., Shefer D., Location, aglomeration and infrastructure, ,Papers in Regional
Science” 2004, nr 83.

Meredyk K. (red.), Ekonomia ogélna, Wydawnictwo Uniwersytetu w Biatymstoku,
Biatystok 2007.

Miecznikowski S. (red.), Gospodarowanie w transporcie kolejowym Unii Europejskiej,
Wydawnictwo Uniwersytetu Gdanskiego, Gdansk 2007.

Miszczak K., Region ekonomiczny we wspolczesnej przestrzeni spoteczno-gospodarczej,
~Roczniki Ekonomiczne Kujawsko-Pomorskiej Szkoty Wyzszej w Bydgoszczy”
2017, nr 10.

Modernizacja linii kolejowej E75 Rail Baltica na terytorium Polski, NIK, KIN
430.001.2019, nr ewid.16/2019/P/18/030/KIN, https://www.nik.gov.pl/aktu-
alnosci/opozniony-pociag-do-krajow-baltyckich.html (dostep: 12.12.2019).

Morze Potnocne — Morze Battyckie Korytarz sieci bazowej TEN-T Trzeci plan prac
koordynatora. Projekt koricowy 28.03.2018, https://www.gov.pl/attachment/
06275886-d128-49ec-a63b-6b478/b21805, (dostep: 12.12.2019).

Mpyna A., Modele rozwoju lokalnej infrastruktury technicznej, Wydawnictwo Uni-
wersytetu Marii Curie-Sklodowskiej, Lublin 2012.

Nowicki M., (red.), Atrakcyjnosé¢ inwestycyjna wojewddztw i podregionéw Polski
2014, Instytut Badan nad Gospodarka Rynkowsg, Gdansk 2014.

Ocena funkcjonowania rynku transportu kolejowego i stanu bezpieczeristwa ruchu
kolejowego w 2015 roku, Urzad Transportu Kolejowego, https://www.utk.gov.
pl/ttp/filmy/UTK_raport_2015_PL.pdf (dostep: 27.04.2020).

Olszowy J., Wybrane aspekty migracji zarobkowych i ich wptyw na rynek pracy, ,Ry-
nek — Spoleczenstwo — Kultura” 2016, nr 2(18).

Parysek J.J., Podstawy gospodarki lokalnej, Wydawnictwo Naukowe Uniwersytetu
im. A. Mickiewicza w Poznaniu, Poznan 2001.

Peck F., Goodwin V., Economic well-being of communities and region al economic
development: poles apart?, Northumbria Univesity Research Paper” 2003, nr 7.

Piekarczyk A., Rola metodyki myslenia sieciowego w rozwiqzywaniu kompleksowych
problemow, ,Management Forum” 2016, t. 4, nr 2.

174



BIBLIOGRAFIA

Piekarczyk A., Zimniewicz K., Myslenie sieciowe w teorii i praktyce, PWE, War-
szawa 2010.

Pierzyk L., Konkurencyjnos¢ regionow w ujeciu Komisji Europejskiej, [w:] M. Klamut,
L. Cybulski (red.), Polityka regionalna i jej rola w podnoszeniu konkurencyjnosci
regionow, Wydawnictwo Akademii Ekonomicznej we Wroctawiu, Wroctaw
2000.

Pietrzyk 1., Polityka regionalna w Unii Europejskiej i regiony w panstwach czlon-
kowskich, PWN, Warszawa 2001.

Piontek F., Lorek E., Lorek D., Bariery wzrostu gospodarczego w zakresie infrastruk-
tury ekologicznej w ukfadzie przestrzennym Polski, Akademia Ekonomiczna
im. Karola Adamieckiego, Katowice 1991.

Piskozub A., Gospodarowanie w transporcie. Podstawy teoretyczne, Wydawnictwa
Komunikacji i Lgcznosci, Warszawa 1982.

Pomykata A., Rail Baltica — the project of the century, ,I'TS Technika Transportu
Szynowego” 2018, R. 25, nr 4EN.

Probst G.J.B., Gomez P., Thinking in Networks to Avoid Pitfalls of Managerial Think-
ing, [w:] M. Maruyama (red.), Context and Complexity. Cultivating Contextual
Understanding, Springer Verlag, New York-Berlin-Heidelberg-London—Paris-
Tokyo-Hong Kong—Barcelona-Budapest 1992.

Probst G.J.B., Gomez P., Vernetztes denken, Gabler GmbH, Wisebaden 1991.

Proniewski M., Polityka rozwoju regionéw peryferyjnych, ,Optimum. Studia Ekono-
miczne” 2014, nr 6(72).

Proniewski M., Proniewski M., Uwarunkowania i kierunki polityki rozwoju regio-
nalnego Unii Europejskiej, ,Przestrzen & regiony” 2013, nr 2.

Rail Baltica: Preparation of the Operational Plan of the Railway, Final Study Re-
port, http://www.railbaltica.org/about-rail-baltica/documentation (dostep:
12.12.2019).

Raport o oddziatywaniu na srodowisko modernizacji linii kolejowej E 75 na odcinku
Bialystok — Suwatki — Trakiszki — granica paristwa, Eko-Log Sp. z 0.0. na zle-
cenie PKP Polskie Linie Kolejowe SA, Poznan 2010.

Raport roczny PKP Polskie Linie Kolejowe SA za 2018 rok, https://www.plk-sa.pl/
biuro-prasowe/raport-roczny (dostep: 22.04.2020).

Ratajczak M., Infrastruktura w gospodarce rynkowej, Akademia Ekonomiczna w Poz-
naniu, Poznan 1999.

Regionalny plan transportowy wojewddztwa podlaskiego na lata 2014-2020, Zatacz-
nik nr 2 do Uchwaly nr 161/2082/2016 Zarzadu Wojewddztwa Podlaskiego
z dnia 20 wrzesnia 2016 r., https://rpo.wrotapodlasia.pl/pl/dowiedz_sie_

175



BIBLIOGRAFIA

wiecej_o_programie/zapoznaj_sie_z_prawem_i_dokument/regionalny-plan-
transportowy-wojewodztwa-podlaskiego-na-lata-2014-2020.html (dostep:
12.12.2019).

Regionalny plan transportowy wojewddztwa podlaskiego na lata 2014-2020 (aktua-
lizacja), Zatacznik do Uchwaty Nr 302/4351/2018 Zarzadu Wojewodztwa Pod-
laskiego z dnia 19 czerwca 2018 r., http://bip.umwp.wrotapodlasia.pl (dostep:
27.04.2019).

Rietveld P., Vickerman R., Transport in regional science: The “death of distance” is
premature, ,Papers in Regional Science” 2004, nr 83.

Rocznik statystyczny wojewddztw 2019, GUS, Warszawa 2019.

Rocznik statystyczny wojewddztwa podlaskiego, Urzad Statystyczny w Biatymstoku,
Biatystok 2018.

Rolbiecki R., Infrastruktura transportu jako czynnik ksztaltujgcy warunki rozwoju
przedsiebiorstw w otoczeniu spoleczno-gospodarczym, Wydawnictwo Uniwer-
sytetu Gdanskiego, Gdansk 2009.

Rokicki T., Teorie lokalizacji dziatalnosci gospodarczej, SGGW, Warszawa 2018.

Rosik P., Szuster M., Rozbudowa infrastruktury a gospodarka regionow, Wydaw-
nictwo Politechniki Poznanskiej, Poznan 2008.

Rozporzadzenie Parlamentu Europejskiego i Rady (UE) nr 1315/2013 z dnia 11 grud-
nia 2013 r. w sprawie unijnych wytycznych dotyczacych rozwoju transeuro-
pejskiej sieci transportowej i uchylajace decyzje nr 661/2010/UE, http://data.
europa.eu/eli/reg/2013/1315/0j (dostep: 12.12.2019).

Rucinska D. (red.), Rynek ustug transportowych w Polsce, PWE, Warszawa 2015.

Rydzkowski W., Wojewddzka-Krol K., Transport, PWN, Warszawa 2005.

Sajnog N., Infrastruktura techniczna zwiqgzana z przesytami i dystrybucjq mediow
oraz towarzyszqce jej pasy terenu, JInfrastruktura i Ekologia Terenéw Wiej-
skich” 2014, nr II/2.

Schwab K., The Global competitiveness report 2017-2018, World Economic Forum,
Geneva 2017.

Sprawozdanie z funkcjonowania rynku transportu kolejowego w 2018 r., Urzad Trans-
portu Kolejowego, Warszawa 2019.

Sprawozdanie ze stanu bezpieczeristwa ruchu kolejowego w 2018 r., Urzad Transportu
Kolejowego, Warszawa 2019.

Stackelberg K., Hahne U., Teorie rozwoju regionalnego, [w:] S. Golinowska (red.),
Rozwdj ekonomiczny regiondw, Rynek pracy. Procesy migracyjne Polska, Czechy,
Niemcy, Raport IPiSS, z. 16, Warszawa 1998.

176



BIBLIOGRAFIA

Steebrink P.A., Optymalizacja sieci transportowych, Wydawnictwa Komunikacji
i Lacznosci, Warszawa 1978.

Strategia rozwoju wojewoddztwa podlaskiego do 2020 r., Zatacznik do Uchwaty
nr XXX1I/374/13 Sejmiku Wojewo6dztwa Podlaskiego z dnia 9 wrze$nia 2013 r.,
Urzad Marszatkowski Wojewddztwa Podlaskiego, https://strategia.wrotapod-
lasia.pl/

Strategia rozwoju wojewddztwa podlaskiego do 2030 roku, Zalacznik do Uchwa-
ty nr XVIII/213/2020 Sejmiku Wojewo6dztwa Podlaskiego z dnia 27 kwietnia
2020 r., Urzad Marszatkowski Wojewodztwa Podlaskiego, http://www.stra-
tegia.wrotapodlasia.pl/pl/Aktulanosci/ambitne-podlaskie-nowa-strategia-
-rozwoju-wojewodztwa-podlaskiego.html (dostep: 01.05.2020).

Strojny J., Region — Polityka regionalna, Oficyna Wydawnicza Politechniki Rze-
szowskiej, Rzeszow 2010.

Strzelecki Z. (red.), Gospodarka regionalna i lokalna, PWN, Warszawa 2008.

Szczegotowy Opis Osi Priorytetowych Regionalnego Programu Operacyjnego
Wojewddztwa Podlaskiego na lata 2014-2020, Zalacznik nr 1 do Uchwaly
nr 91/1443/2019 Zarzadu Wojewddztwa Podlaskiego z dnia 17 grudnia 2019 r.

Szlachta J., Programowanie rozwoju regionalnego w Unii Europejskiej, Studia KPZK
PAN, t. CVI, PWN, Warszawa 1997.

Szlachta J., Strategiczne wyzwania dla polityki rozwoju regionalnego Polski, Friedrich
Elbert Stiftung, Warszawa 1996.

Szostak M., Kierunki i wyniki debaty nad globalnymi barierami rozwoju, ,Zeszyty
Naukowe / Szkota Gléwna Handlowa. Kolegium Gospodarki Swiatowe;j” 2005,
nr 17.

Tarajkowski J., (red.), Elementy dynamiki systemoéw, Wydawnictwo Akademii Eko-
nomicznej w Poznaniu, Poznan 2008.

Tarski 1., Koordynacja transportu, PWE, Warszawa 1968.

Tiebout Ch.M., A pure theory of local expenditure, ,Journal of Political Economy”
1956, nr 64.

Towpik K., Infrastruktura transportu kolejowego, Oficyna Wydawnicza Politechniki
Warszawskiej, Warszawa 2009.

Transport — wyniki dziatalnosci w 2008 r., GUS, Warszawa 2009.

Transport — wyniki dziatalnosci w 2018 r., GUS, Urzad Statystyczny w Szczecinie,
Warszawa—-Szczecin 2019.

Troka B., Ekonomika transportu regionalnego, Wydawnictwo Uniwersytetu Gdan-
skiego, Gdansk 1986.

177



BIBLIOGRAFIA

Truskolaski T., Bustowska A., Lokalne instrumenty rozwoju przedsigbiorczosci
na przyktadzie miasta Bialystok, [w:] J. Paszkowski (red.), Uwarunkowania
i rezultaty zmian w przedsigbiorstwie, Wyzsza Szkota Finanséw i Zarzadzania
w Biatymstoku, Biatystok 2009.

Truskolaski T., Ksztattowanie warunkow wspoipracy w oparciu o model triple
helix na przyktadzie Metropolii Biatostockiej, ,Ekonomia i Prawo” 2013, t. 12,
nr 1.

Truskolaski T., The intrest of the podlaskie region to develop the Rail Baltica Corridor,
,Optimum. Studia Ekonomiczne” 2005, nr 3(27).

Truskolaski T., Transport a dynamika wzrostu gospodarczego w potudniowo-
-wschodnich krajach battyckich, Wydawnictwo Uniwersytetu w Bialtymstoku,
Biatystok 2006.

Turystyka w 2018, GUS, Warszawa 2019.

Tuszynski M., Wplyw dostepnosci transportowej na rozwdj gmin na przyktadzie
Gdyni, Wydawnictwo Uniwersytetu Gdanskiego, Gdansk 2017.

Uchwata nr 110/2019 Rady Ministréw z dnia 17 wrzesnia 2019 r. zmieniajaca uchwa-
te w sprawie ustanowienia Krajowego Programu Kolejowego do 2023 roku,
https://www.gov.pl/web/infrastruktura/krajowy-program-kolejowy (dostep:
12.12.2019).

Uchwata nr 162/2015 Rady Ministréw z dnia 15 wrzesnia 2015 r. w sprawie usta-
nowienia Krajowego Programu Kolejowego do 2023 roku, https://www.gov.
pl/web/infrastruktura/krajowy-program-kolejowy (dostep: 12.12.2019).

Uchwata nr 7/2018 Rady Ministréw z dnia 16 stycznia 2018 r. w sprawie ustanowienia
programu wieloletniego ,Pomoc w zakresie finansowania kosztéw zarzadza-
nia infrastruktura kolejowa, w tym jej utrzymania i remontéw do 2023 roku”,
https://infrastruktura.bip.gov.pl/dokumenty-strategiczne/transport/strategie-
-i-programy.html (dostep: 12.12.2019).

Ustawa z dnia 5 czerwca 1998 r. o samorzadzie wojewddztwa, Dz.U. 1998, nr 91,
poz. 576, z pézn. zm.

Vaititnas G., Steistnas S., Investigation of Priority Directions of Rail Baltica, Exten-
sion from Warsaw, Procedia Engineering 187(2017).

Vickerman R., Location, acessibility and region al development: the appraisal of
trans-European networks, ,Transport Policy” 1995, t. 2, nr 2.

Vickerman R., Recent evaluation of research into the wider economic benefits of trans-
port, [w:] Infrastructure investment by the wider economic benefits of transport.
Macro-, meso- and micro-economic transport planning and investment tools,
Report of the 140 Round Table on Transport Economics, OECD ITF, Paris 2008.

178



BIBLIOGRAFIA

Wacek P., Modelowanie relacji miedzy infrastrukturq transportu a innowacyjnosciq
w kontekscie rozwoju gospodarczego, ,Zagadnienie Naukoznawstwa” 2013,
nr 3(197).

Winiarski B. (red.), Polityka gospodarcza, PWN, Warszawa 2006.

Wojewddzka-Krol K., Rolbiecki R., Infrastruktura transportu. Europa, Polska — teoria
i praktyka, PWN, Warszawa 2018.

Wojewddzka-Kroél K., Rolbiecki R., Infrastruktura transportu, Wydawnictwo Uni-
wersytetu Gdanskiego, Gdansk 2008.

Zimniewicz K., Wspolczesne koncepcje i metody zarzqgdzania, PWE, Warszawa 2009.

Strony internetowe

http://bialystok.rdos.gov.pl/formy-ochrony-przyrody.

http://plk-inwestycje.pl/#/page.

http://www.railbaltica.org.

http://www.rail-baltica.pl.

http://www.rbgc.eu.

http://www.suwalki24.pl/article/3,rail-baltica-do-konca-2019-projekt-trasy-
-bialystok-elk-odcinek-do-suwalk-i-trakiszek-do-2025-r#.

https://infrastruktura.bip.gov.pl/dokumenty-strategiczne/transport/strategie-i-pro-
gramy.html.

https://polregio.pl/pl/dla-podroznych/informacje/nowy-rozklad-jazdy-pociagow-
-polregio-na-podlasiu-od-15-grudnia-2019-roku.

https://uic.org.

https://utk.gov.pl/pl/aktualnosci/14329,Srednia-predkosc-pociagow-towarowych.
html.

https://wgospodarce.pl/informacje/57120-finlandia-dolaczy-do-rail-baltica.

https://www.gov.pl/web/infrastruktura/program-inwestycji-dworcowych-na-
-lata-2016-2023.

https://www.nik.gov.pl/aktualnosci/opozniony-pociag-do-krajow-baltyckich.html.

https://www.rynek-kolejowy.pl/wiadomosci/pracownicy-rb-rail-pisza-o-krytycz-
nej-sytuacji-projektu-rail-baltica-mamy-odpowiedz-spolki-94634.html.

https://www.rynek-kolejowy.pl/mobile/podlaskie-miedzy-lewkami-a-hajnowka-
-wykonano-ponad-90-prac-95810.htm.

https://www.rynek-kolejowy.pl/wiadomosci/duze-zmiany-na-liscie-projektow-
-podlaskiego-rpo-91509.html.

179



BIBLIOGRAFIA

https://www.strazgraniczna.pl/pl/mapa-przejsc-i-obiektow/1,Mapa-przejsc-i-
-obiektow-Strazy-Granicznej.html?szukaj=2412704485103.
https://www.utk.gov.pl/pl/dostep-do-infrastruktur/dostep-do-infrastruktur/
mapa-obiektow-infrastru/12140,Mapa-obiektow-infrastruktury-uslugowe;j-
-i-bocznic-kolejowych.html.
https://www.utk.gov.pl/pl/raporty-i-analizy/analizy-i-monitoring/statystyka-
-przewozow-pa/dane-archiwalne/14979,Punktualnosc-przewozow-pasa-
zerskich-w-pierwszym-kwartale-2019-r.html.
https://www.wrotapodlasia.pl/pl/region_i_gospodarka/region/infrastruktura/
transport_kolejowy/siec_kolejowa.
https://stat.gov.pl/obszary-tematyczne/transport-i-lacznosc/transport/transport-
-wyniki-dzialalnosci-w-2018-roku,9,18.html.
https://stat.gov.pl/obszary-tematyczne/transport-i-lacznosc/transport/transport-
-wyniki-dzialalnosci-w-2008-r-,9,8.html.
https://www.plk-sa.pl/biuro-prasowe/informacje-prasowe/podlasie-inwestycje-
-kolejowe-plk-za-25-mld-zl-usprawnia-transport-kolejowy-3160/2011/04.

180



SPIS TABEL

Tabela 1. Efekty inwestycji w infrastrukture transportowg w wymiarze czasowym . .. 48

Tabela 2. Rodzaje efektéw rozwoju infrastruktury transportowej................. ... 50
Tabela 3. Podziat linii kolejowych w Polsce ................ ... ... ... ... ... ... 56
Tabela 4. Podziat toréw kolejowych w Polsce. .............. . ... .. ... ... ... ... 56
Tabela 5. Wybrane wskazniki infrastruktury transportowej

w wojewodztwie podlaskim w latach 2008-2018....................... ... ... 71
Tabela 6. Wykaz linii kolejowych przebiegajgcych w wojewddztwie podlaskim ... .. .. 74
Tabela 7. Sytuacja gospodarcza wojewddztwa podlaskiego na tle kraju........... ... 78
Tabela 8. Zuzycie energii elektrycznej w transporcie w wojewddztwie

podlaskimiw Polsce ... ... ... .. . 81
Tabela 9. Potencjat spoteczny wojewddztwa podlaskiego. . ................... ... ... 82
Tabela 10. Wielkos¢ eksportu w krajach Rail Baltica do innych

Panstw regionu (W %). ... ... 90
Tabela 11. Macierz oddziatywan transportu . ....................................... 107
Tabela 12. Miernik wypadkéw kolejowych w latach 2008-2018 w Polsce......... ... 108

Tabela 13. Poréwnanie natezenia hatasu wg stanu istniejacego
oraz prognozowanego dla wybranych punktéw pomiarowych

na trasie Rail Baltica w rozbiciu na opcje predkosciowe . ............... ... .. .. 121
Tabela 14. Przyktad macierzy wptywdw w metodyce myslenia sieciowego....... ... 129
Tabela 15. Przyktad mapy intensywnos$ci................. ... 130
Tabela 16. Modernizacja trasy Rail Baltica - rézne punkty widzenia............ ... .. 143
Tabela 17. Macierz wptywow wybranych czynnikdw modernizacji trasy

Rail Baltica. ... ... 150
Tabela 18. Mapa intensywnosci (modernizacja trasy Rail Baltica) ................. .. 152
Tabela 19. Mozliwe scenariusze rozwoju w oparciu o wybrane

czynniki wpltywajace . ... 156
Tabela 20. Dziatania wynikajgce z modelu kierowania........................ ... ... 160
Tabela 21. Przyktadowe strategie i dziatania profilaktyczne ................. .. ... .. 163

181



SPIS TABEL, RYSUNKOW | WYKRESOW

SPIS RYSUNKOW

Rysunek 1. Podziat instrumentéw rozwoju regionalnego i lokalnego . ............. ... 33
Rysunek 2. Mapa istniejgcej sieci kolejowej w wojewddztwie podlaskim........... . .. 72
Rysunek 3. Powigzania miedzy infrastruktura kolejowa a rozwojem

gospodarczymw skaliregionu. ........... ... 102

Rysunek 4. Mapa korytarza Morze P6tnocne - Morze Battyckie
przedstawiajgca rézne wezty miejskie i wzajemne potgczenia

transportowe wedtug rodzaju transportu. ... 111
Rysunek 5. Przebieg Rail Baltica w Polsce i w krajach nadbattyckich............... .. 116
Rysunek 6. Fazy myslenia sieCiowego. ............. ... ... ... 128
Rysunek 7. Mapa oddziatywan w zwigzku z modernizacjg infrastruktury

kolejowej Rail Baltica . ........... ... .. . . 147
Rysunek 8. Model kierowania (przyktad 1 - modernizacji trasy Rail Baltica). ....... .. 158
Rysunek 9. Model kierowania (przyktad 2 - modernizacji trasy Rail Baltica). ....... .. 159

SPIS WYKRESOW

Wykres 1. Linie kolejowe w Polsce w latach 2005-2018 .. ............................ 57
Wykres 2. Dynamika pracy przewozowej w towarowym transporcie

kolejowym (wmlintkm). . ... 60
Wykres 3. Dynamika pracy przewozowej w pasazerskim transporcie

kolejowym (w min pas-km) ... ... 61
Wykres 4. Gestos¢ linii zelektryfikowanych i dwu- i wiecej torowych

a liczba zlokalizowanych firm w wojewddztwie podlaskim.................. ... 99
Wykres 5. Zatrudnienie w dziale transport i gospodarka magazynowa

oraz w sektorze kolejowym ........ ... 105

182









