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OD REDAKCIJI

T ransport zwany jest czesto krwioobiegiem
gospodarki. W minionych dekadach ten ele-
ment ,,polskiego organizmu” byt wyraznie zaniedby-
wany. Co gorsza, efekty tych zaniedban sa odczu-
walne po dzi$ dzien. Trudno bylo jednak moder-
nizowac system transportowy, gdy zwyczajnie
brakowalo na to pieniedzy. Sytuacja zaczeta zmieniac
sie wraz z naptywem funduszy unijnych. Za przy-
ktad stawiano Hiszpanie, ktora, dzieki srodkom
z UE, dokonata olbrzymiego infrastrukturalnego
skoku. Pojawila si¢ wiec che¢ powtdrzenia tego
scenariusza w Polsce.

Inwestycje infrastrukturalne sg niezbedne dla popra-
wienia konkurencyjnosci naszej gospodarki. Trzeba
jednak pamieta¢, ze rozbudowana infrastruktura,
to takze ogromne obcigzenie zwigzane z jej utrzy-
maniem. Jesli nie przyczynia si¢ ona do rozwoju,
jesli nie stuzy realnym potrzebom gospodarki,
wreszcie, jesli zupelnie nie odpowiada na wyzwa-
nia przyszlosci, wkrétce moze okazac sie, ze koszty
znacznie przewyzszajg korzysci. Dzi§ przekonuja
sie o tym m.in. wlasnie Hiszpanie.

Obecnie zaréwno Polska, jaki i Pomorze znajdujq sie
w doé¢ newralgicznym punkcie rozwoju wlasnych

OD REDAKC]JI

systemow transportowych. Z jednej strony sporo
zostalo juz zrobione, wcigz powstaja autostrady, roz-
budowywane sg lotniska, modernizowane sg sieci
kolejowe. Z drugiej zas strony coraz bardziej zauwa-
zalna staje sie potrzeba wyznaczenia dalszej drogi
rozwoju. Trwaja prace nad strategicznymi doku-
mentami, takimi jak rzagdowa Strategia Rozwoju
Transportu do 2020 roku. Niedawno przyjeta zostala
regionalna Strategia Rozwoju Wojewddztwa Pomor-
skiego 2020, ktora w duzej czesci poswiecona jest
zagadnieniom transportowym. Przed nami takze

nowa perspektywa finansowa Unii Europejskiej.

Zeby madrze wykorzystaé zarezerwowane w tej
puli $rodki, a wcze$niej — by stworzy¢ przemy-
$lanag, stuzacy interesom przysztosci strategie,
nalezy odpowiedzie¢ na wiele fundamentalnych
pytan. Po co nam transport? Jakiego transportu
potrzebujemy? Dokad ma on nas prowadzi¢? To m.
in. te dylematy podejmujg autorzy oraz rozmoéwcy
na famach niniejszego wydania ,,Pomorskiego
Przegladu Gospodarczego”. Mamy nadzieje, ze ich
opinie i refleksje przyczynia si¢ do lepszego zrozu-

mienia naszych potrzeb transportowych.
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InfoAutestrady - drogi do przysztosci

Swiat sie cyfryzuje - juz niedtugo ponad 50 proc. globalnego PKB bedzie
wytwarzane w tej postaci. Proces ten nie ominie takze transportu: inna bedzie
infrastruktura, zmienig sie zachowania i mentalno$¢ jej uzytkownikow, ogromny
postep i metamorfoza dotkng sfery zarzagdzania transportem. Jezyczkiem
u wagi wydajnego systemu transportowego stanie sie stabilny i bezpieczny
dostep do energii. Czysto ilosciowy rozwdj infrastruktury nie stanowi lekarstwa
na nasze bolaczki transportowe, a tym bardziej nie zaspokoi potrzeb jutra.
Musimy wiedzie¢, po co i dla kogo budujemy obecna infrastrukture.

Blizej i na miare

Rosnacy konsumpcjonizm i procesy globalizacji sprawity, ze dzi$ ludzie i towary
przemieszczaja sie na olbrzymie odlegtosci. Tym ,szlakiem” podazat tez rozwoj
odpowiednich dla tych potrzeb systemoéw transportowych. Wydaje sie jednak,
ze przyszto$¢ bedzie nalezata nie do globalizacji, lecz raczej do regionalizacji
- bedziemy produkowa¢, konsumowac i przezywac bardziej lokalnie. Wieksze
znaczenie zyskaja tez jakos¢ oraz srodowiskowe koszty produkgji i konsumpcji.
Jakie pietno odcisna te trendy na przysztym ksztatcie infrastruktury transportowej?
Czy obecne plany biorg pod uwage te tendencje? Pochylmy sie nad tymi
dylematami, nim bedzie za pézno.

Mamy zbyt wiele do nadrobienia

Polska musi nadrabiac swoje wieloletnie zalegtosci w budowie infrastruktury
transportowej. Dotyczy to zarébwno wewnetrznej sieci, ktorej osie stanowig
dzi$ metropolie, jak i miedzynarodowego uktadu szlakéw komunikacyjnych.
Mamy juz nowoczesne lotniska, teraz potrzeba nam drdg, a przede wszystkim
kolei, do ktorej naleze¢ bedzie przysztos¢ transportu. Coraz $mielej spogladamy
tez na wschod Europy, a sita naszych portéw i sprzyjajacy uktad infrastruktury
kolejowej, taczacej nas z tym regionem, pozwala powaznie mysle¢ o korzysciach
ptynacych z tranzytu towardéw.
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Komu maja stuzy¢ polskie drogi?

Skala zapéznienia infrastrukturalnego Polski jest tak duza, ze nie sposéb
kwestionowa¢ podejmowanego dzi$ wysitku inwestycyjnego, majacego poprawi¢
ten stan rzeczy. Problem w tym, ze gros planéw opiera sie na koncepcjach
siegajacych lat 60. i 70. ubiegtego wieku, ktdre zupetnie nie odpowiadaja
dzisiejszym realiom. Brakuje tez priorytetyzacji dziatan. Czy sta¢ nas na nowa
wizje polskiej infrastruktury transportowej? Wydaje sie, ze nie mamy wyjscia.

Transport to gra zespotowa

Inwestycje w infrastrukture transportowg sa na tyle trudnym i Zzmudnym
procesem, a ich waga na tyle duza, ze nie mozemy w tej kwestii pozwoli¢
sobie na brak spojnej strategii, a tym bardziej na uczynienie z nich przedmiotu
politycznej gry. Wyzwanie stanowi tez model ich realizacji - jak budowac
wspotprace? Gdzie szukad pieniedzy? Jak dzieli¢ sie ryzykiem? Bez rzetelnego
pochylenia sie nad tymi dylematami wciaz bedziemy ewenementem - krajem,
w ktérym wielka fala zaméwien publicznych doprowadzita do upadku firm
prywatnych, a nie do ich rozwoju.

(Po)morski hub logistyczny?

Pomorze cigzy w kierunku gospodarki morskiej. Dynamiczny rozwdj tréjmiejskich
portoéw, ich wcigz rosnacy potencjat oraz perspektywa budowy wielkiego
hub-u logistycznego to nie tylko ogromna szansa dla regionu, ale tez olbrzymie
wyzwanie od strony infrastruktury transportowej. Nie jesteSmy w stanie zaspokoic¢
potrzeb wszystkich, dlatego priorytetem bedzie ,wpiecie” regionu w sie¢ szlakow
prowadzacych z pétnocy na wschéd i potudnie naszego kontynentu. Chcemy
tez zadbac o lepsze skomunikowanie metropolii z interiorem. Stawiamy przede
wszystkim na podnoszenie jakosci juz istniejacych potaczen, zas ,powiew
nowosci” bedzie najbardziej odczuwalny w transporcie zbiorowym.

Okno na swiat dla Europy Wschodniej

W Polsce zaczyna sie dostrzegac potencjat drzemiacy w jej portach. Powoli
nadrabiane s zalegtosci infrastrukturalne, ktére pomoga te mozliwosci
uwolni¢. Jednak pomimo ogromnego wysitku inwestycyjnego wcigz prézno
szuka¢ dogodnych potaczen Polski ze wschodem Europy, a to wiasnie ten
region bedzie w przysztosci naszym najpowazniejszym partnerem handlowym.
Majac regularne potaczenia dalekomorskie z Chinami, gdanski port mégtby
stac sie brama Azji na Europe Srodkowo-Wschodnig i liczacym sie hubem
transportowym, logistycznym, a nawet produkcyjnym. To ogromna szansa
dla miasta i regionu. Jesli jej nie wykorzystamy, nasze miejsce zajmie kto$ inny.
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Najpierw gospodarka...

Rozwdj portéw lotniczych zalezy w ogromnej mierze od stanu catej gospodarki.
Najwieksza grupa pasazerdw, to klienci biznesowi i to oni przynosza lotniskom
najwieksze zyski. Jesli pomorska gospodarka bedzie sie rozwijac, to bedzie sie
tu rozrastat takze sektor transportu lotniczego. Niestety, ta formuta nie dziata
w druga strone. Jezeli na Pomorzu ma kiedys powstac duzy hub transportowy,
to najpierw region musi stac sie bardziej znaczacym punktem na gospodarczej
mapie Europy i Swiata.

Uwierzy¢ w innowacje

Ekstensywna rozbudowa infrastruktury, nawet pomimo jej obecnie
mizernego stanu, nie rozwigze wszystkich bolaczek pomorskiego systemu
transportowego. By poprawic jego efektywnos¢, musimy powaznie podejs¢
do innowacyjnych rozwigzan w dziedzinie transportu, nie traktowac ich
w kategoriach technologicznych czy organizacyjnych ciekawostek i nie bac sie
konsekwencji ich wprowadzania. Warto zatem przyjrzec sie, ktére innowacje
i w jaki spos6b moga przyblizy¢ Pomorze i jego stolice do miana regionu
dobrze skomunikowanego.

Nie ma drogi na skréty

Gdansk, a szerzej Tréjmiasto, by rozwija¢ swéj potencjat jako centrum logistyczne
czy nowoczesna aglomeracja przyciagajaca branze innowacyjna, wcigz potrzebuje
nowych inwestycji w infrastrukture transportowa. Tutaj nie ma drogi na skroty.
Chcemy otwiera¢ sie na zewnatrz, ale tez udrazniac sie wewnetrznie - dlatego
bedziemy dba¢ o rozwdj metropolitalnego transportu zbiorowego. Nie mozemy
tez zapomniec o sprawnej, multimodalnej komunikacji z interiorem. Naszym
poczynaniom w tym obszarze przypatruja sie inwestorzy i to oni przetestuja
stusznos¢ kierunkdéw naszego dziatania.

Drogowskazem - style zycia

Zmiany w przestrzeni nie zalezg dzi$ wytacznie od decyzji politykdéw czy
ekspertow. Coraz czesciej za ich dynamike odpowiedzialne sa niezalezne
od nich globalne trendy i tendencje, takie jak metropolizacja, ré6zne predkosci
rozwoju poszczegolnych obszaréw, emanacja miejskiego stylu zycia czy dazenie
do zréwnowazonego modelu funkcjonowania. Pod ich wptywem zmieniajg
sie takze systemy transportowe, ktérych o$ stanowia regionalne metropolie.
To one, podtaczone do miedzynarodowej sieci, stanowia ,0kno na swiat”
i determinuja atrakcyjnosc regionu.
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INFOABTOSTRADY — DROGI DO PRZYSZEOSCI

prof. Mario Raich

prezes Learnita LTD

INFOAUFOSTRADY - DROGI
DO PRZYSZLOSCI

Rozmowe prowadza: Marcin Nowicki, dyrektor Obszaru Badan Regionalnych
i Europejskich IBnGR, oraz Leszek Szmidtke, dziennikarz Pomorskiego Przegladu
Gospodarczego i Radia Gdansk.

Leszek Szmidtke: Cyfryzacja wkracza coraz bardziej w nasze zycie, takze
w sfere zawodowa. Czy spowoduje to, ze rzadziej bedziemy dojezdzac
do pracy?

Mario Raich: Najblizsze dziesi¢¢ lat bedzie stalo pod znakiem cyfryzacji
wiekszos$ci dziedzin naszego zycia. Najprawdopodobniej catkowicie opa-
nuje ona media, w znaczacym stopniu dotknie edukacji i wielu dziedzin
pracy zawodowej. Oczekuje si¢, ze potowa aktywnosci ekonomicznej
$wiata bedzie miata posta¢ cyfrowa. Po tym nastapi kolejny etap, czyli
wirtualizacja. Nie tyle praca bedzie cyfrowa, ile caly $wiat, ktorego praca
lub czynnosci ekonomiczne sg czegscig. Czekajg nas duze zmiany.

Marcin Nowicki: Ludzie poruszajq sie, jezdzqc do pracy albo w celach rekre-
acyjnych. Czy w przysztosci mniej bedzie podrézy zwiqgzanych z pracq, a wiecej
turystycznych?

M.R.: W pierwszym z wymienionych wczesniej etapéw wzrosnie skala
podrézowania zwigzanego z wypoczynkiem lub rozrywka. Jak bedzie
to wygladalo pdzniej w wirtualnej rzeczywistoéci — trudno powiedzie¢. Nie
wiemy, jak beda ksztaltowac si¢ ludzkie zachowania, gdy zycie w §wiecie
wirtualnym bardzo upodobni sie do zycia w $wiecie rzeczywistym. Swiat
wirtualny zyska pewna przewage, gdyz pozbawiony bedzie ograniczen
zwigzanych z czasem i przestrzenig, np. umozliwi bez wysitku szybkie
przenosiny z Rzymu do Tokio.



To wszystko nie wydarzy si¢ jednak w najblizszym
dwudziestoleciu. Poczatkowo najwigksze zmiany
obejma mobilno$¢ o charakterze lokalnym oraz
regionalnym. Beda si¢ na nie skladaly: dostepnos¢
do informacji, bycie osiaggalnym dla innych, a takze
jako$¢ polaczen czy dostepnosé komunikacyjna.
Kluczowe znaczenie uzyska tu inteligentne zarza-
dzanie transportem i komunikacjg. W rozwoju miast
bedzie to mialo ogromne znaczenie, bo utatwi dopa-
sowanie transportu
do aktualnych potrzeb.
W swojej biezacej dzia-
talnosci przedsiebior-

POMORSKI PRZEGLAD GOSPODARCZY

Ogromne znaczenie dla rozwoju
miast i firm bedg miaty

przez internet: leki, artykuly codziennego uzytku,

a nawet cate domy.

M.N.: Trudno sobie wyobrazic, zeby taka drukarka 3D
»produkowata” niemal wszystkie potrzebne nam rzeczy.

M.R.: Ograniczenia beda mialy charakter jako-
sciowy. Dowo6z materialéw niezbednych do wytwa-
rzania produktéw i dostarczanie potrzebnej do tego
procesu energii réwniez bedzie wyzwaniem. Energe-
tyka stanie si¢ jednym
z kluczowych zagad-
nien w przyszlosci,

a szczegllnie w trans-

stwa beda uwzgledniac,
ktoredy i kiedy najlepiej
pojecha¢ z towarem,
zeby szybciej dotrzeé
do celu, oraz kiedy roz-
poczynac prace. Roz-
wiazania teleinforma-
tyczne w samocho-
dach, a nawet rowerach,
pozwola na biezace ste-
rowanie ruchem. Staty
dostep do informacji
umozliwi np. progno-
zowanie porannych lub

inteligentne systemy zarzgdzania
transportem i komunikacjg.
W swojej biezgcej dziatalnosci
przedsiebiorstwa bedg
uwzgledniad, ktoredy i kiedy
najlepiej pojecha¢ z towarem,
Zeby szybciej dotrzec do celu,
oraz kiedy rozpoczynac prace.
Rozwigzania teleinformatyczne
w samochodach, a nawet
rowerach, pozwolg na biezZgce
sterowanie ruchem. Staty

porcie. Dzi§ moéwiac
o transporcie, mys$limy
gléwnie o asfaltowych
autostradach, torach
kolejowych, rzadziej
o $wiattowodach.
Tymczasem w nie-
odleglej przysztosci
powszechne stang sie¢
rézne systemy taczno-
$ci, inteligentnej logi-
styki, RFID". Urzadze-
nia zaczng si¢ ze soba

komunikowad. Juz teraz

popotudniowych szczy-
tow komunikacyjnych.
Zmiany w transporcie
beda tez powigzane

z innymi dziedzinami,
takimi jak rozwdj i pla-
nowanie przestrzenne miast. Jestem tez przeko-
nany, ze duzo zmieni si¢ w ludzkiej mentalnosci
- che¢ posiadania zostanie wyparta przez potrzebe
uzytkowania i tak zamiast posiada¢ samochdd (np.
elektryczny), bedziemy go wypozyczaé. Wreszcie
zmieni si¢ charakter produkgji - bedzie ona duzo
bardziej lokalna niz obecnie. Pojawig sie tzw. dru-
karki 3D, ktére beda ,drukowaly” zamawiane

dostep do informacji umozliwi

np. prognozowanie porannych

lub popotudniowych szczytow
komunikacyjnych.

10

amerykanska armia
w Afganistanie uzywa
urzadzen w ksztalcie

kamieni, ktore zrzu-

cone w gorach, moni-
toruja teren. Powstala
w ten sposob inteligentna sie¢ kontrolujaca coraz

wieksze obszary.

Sieci oparte na podobnych rozwigzaniach juz powstaja
w transporcie. W Szwajcarii funkcjonuja wielkie hale,
w ktorych instalowane sa serwery obstugujace firmy

1 RFID - Radio-frequency identification (ang.); techno-
logia identyfikacji obiektéw przy pomocy fal radiowych.



transportowe. Dzieki temu przewoznicy wiedzg nie
tylko, gdzie znajduja si¢ ich samochody i fadunki,
ale takze jaki jest stan ciezarowek. W kazdej chwili
mozna uzupelni¢ towar lub zmienic trase. Szwaj-
caria doskonale si¢ nadaje na instalacje takich baz
danych lub centréw obstugi, gdyz jest krajem bardzo
stabilnym politycznie, ma spore zasoby energii, a jej
gospodarka jest technologicznie zaawansowana.

L.S.: Zarzadzanie transportem bedzie zatem coraz
bardziej oderwane
od miejsc, w ktorych sie
on faktycznie odbywa,
i na przyktad port
w Hamburgu moze by¢
zarzadzany ze Szwaijcarii
lub Austrii?

M.R.: Taki scenariusz
jest bardzo prawdopo-
dobny. Port w Ham-
burgu bedzie w jednej

INFOABTOSTRADY — DROGI DO PRZYSZEOSCI

Dzis decydujqce znaczenie ma
wlasnosc. Z ekonomicznego
punktu widzenia to absurdalne,
bo posiadanie wlasnego
samochodu jest bardzo
kosztowne. W nieodlegtej
przysziosci lokalny transport
bedzie oparty na rowerach

w Niemczech lub Polsce. Zadecyduja dwa czynniki:

edukacja oraz cena zakupu i utrzymania.

M.N.: Czy do cyfryzacji, wirtualizacji transportu
bedziemy dochodzili etapami, czy moze uda sie tzw.
zabi skok, jaki w Polsce dokonat sie w przypadku ban-
kowosci i telefonii? Czy mozna na przyktad poming¢
etap budowy autostrad?

M.R.: Autostrady w Polsce juz sa, wigc tego etapu
nie da si¢ omina¢.
Moze si¢ natomiast
okaza¢, ze za jaki$
czas bedzie mozna
pokry¢ nawierzchnie
drdg jakas substancja,
dzieki ktérej powstang
ogniwa fotowoltaiczne
i poplynie prad. Jezeli
samochody beda miaty
naped elektryczny,
to mozna sobie wyobra-

sieci z portami w Szan-
ghaju i Gdyni. W sieci
beda rowniez centra

i skuterach. Jestem jednak
przekonany, Ze duzo zmieni sig
w ludzkiej mentalnosci - cheé

zi¢ czerpanie energii
z drogi, po ktdrej jada.
Widziatem wyniki

logistyczne, przewoz-
nicy kolejowi czy dro-
gowi. W ten sposéb
mozna ograniczy¢ prze-

wozy pustych kontene-

réw i optymalizowa¢
koszty.

L.S.: Do pokonania sg nie tylko bariery technolo-
giczne, ale tez mentalne. W Polsce dominuje transport
indywidualny miedzy innymi dlatego, ze komunika-
cja publiczna nie jest dobrze rozwinieta, a posiada-
nie samochodu wciaz jest wyznacznikiem pozycji
spotecznej.

M.R.: Ten etap ma charakter przejsciowy i trzeba
jednego pokolenia, zeby zmienit si¢ stosunek
do samochodu. Moze troche krdcej bedzie to trwato
w Szwajcarii lub krajach skandynawskich, a dtuzej

posiadania zostanie wyparta
przez potrzebe uzytkowania i tak
zamiast posiadac samochdd
(np. elektryczny), bedziemy go
wypozyczac.
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badan, z ktérych
wynika, ze w Niem-
czech za 10-20 lat
potowa samochodow
bedzie miala naped

elektryczny. W Azji,
gdzie jest mniejszy opor
lobby motoryzacyjnego,
nastgpi to szybciej. O tempie zmian zadecyduje
kombinacja: spoteczenstwo, ekonomia, technologia.

L.S.: Jak na transport ludzi i towaréw wptynie indy-
widualizacja zycia, dopasowywanie do wtasnych
potrzeb?

M.R.: Najpierw trzeba bedzie odpowiedziec¢
na pytanie, jakie potrzeby dominujag w spoleczen-
stwie. Dzi$ decydujace znaczenie ma wlasnos¢.
Z ekonomicznego punktu widzenia to absurdalne,



bo posiadanie wlasnego samochodu jest bardzo kosz-
towne. W nieodleglej przysztosci lokalny transport
bedzie oparty na rowerach i skuterach. Zuzywaja
mniej paliwa lub wcale, potrzebuja mniej miejsca
do parkowania, wigcej ich zmiesci si¢ na drodze
i ogdlnie cala logistyka jest tatwiejsza. W miastach
coraz wigksze znaczenie bedzie miat publiczny
transport. Juz dzi§ w Szwajcarii jest on dobrze roz-
winiety. Polska niestety poszta w kierunku indy-
widualnego transportu i teraz dopiero nastepuje
w miastach poszukiwanie innego sposobu podro-
zowania ludzi niz jazda

samochodem.

POMORSKI PRZEGLAD GOSPODARCZY

o roznych porach. Zmieniajg si¢ tez oplaty parkin-
gowe, wyzsze s w godzinach szczytu. Podkreslam,
ze inteligentne systemy sg zbiorem réznych dziatan

polaczonych w pewna calos¢.

M.N.: Przygotowanie i realizacja inwestycji komuni-
kacyjnych jest skomplikowana oraz kosztowna. Utrzy-
manie infrastruktury tez jest duzym wyzwaniem i dla-
tego musimy sie zastanowic, czy te inwestycje sq tra-
fione. Czy za 10-15 lat nie pojawi sie taka technologia,
ze autostrady zacznq zarastac trawq? Jednoczesnie
chyba jednak nie mozemy czekac na pojawienie sie

komunikacyjnej rewo-

M.N.: Bow Polsce wciqz,
niestety, silne jest pra-
gnienie posiadania wfa-
snego auta ze wzgle-
doéw prestizowych. Ale

Myslgc o komunikaciji
i transporcie przysztosci, musimy
wlasciwie ustawié priorytety.
Uwazam, Ze na pierwszym
miejscu jest miasto. Tu jest

lucji i jezdzi¢ po wqskich,
dziurawych drogach.

M.R.: Rzeczywiscie
czas jest najmniej

pewnym elementem.

chyba tez nie mamy
pewnosci, czy transport
publiczny dowiezie nas
w dane miejsce o czasie,
w dobrych warunkach.
W powszechnym prze-
konaniu prywatny samo-
chéd daje wiekszq gwa-
rancje dotarcia do pracy,
na spotkanie, do domu.

M.R.: W Szwajcarii
jest juz inaczej. Jezeli
chce mie¢ pewnos¢, ze dojade do Zurychu na czas,
to wsiadam do pociagu. Rozbudowa autostrad
jest droga donikad. Coraz wigksza dlugos¢ drog
powoduje automatyczny wzrost liczby samocho-
dow. Coraz czgsciej na autostradach w Niemczech,
Francji, ale takze w Szwajcarii stoi si¢ w korkach.
Sytuacje zmieni lepsze zarzadzanie, szczegdlnie
wprowadzenie inteligentnego kierowania ruchem,
oraz oplaty. Londyn, Sztokholm, Kopenhaga, czy
Singapur rozwijaja takie systemy i tam na przy-
ktad trzeba placi¢ za wjazd do centrum, réznie

najwiecej ludzi, firm
i powstaje najwieksza wartosé
w gospodarce. Z miastem
polgczona jest aglomeracja, czyli
otaczajgcy je pas o szerokosci
10-20 km. Ludzie mieszkajgcy
na takich obrzezach powodujg
duzy ruch. Dopiero na trzecim
miejscu jest region.
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Zdecydowana wigk-
sz0$¢ rzeczy, o kto-
rych rozmawiamy,
na pewno si¢ wyda-
rzy. Nie wiemy nato-
miast, kiedy to nastapi.
Poza tym w innym
tempie bedzie sie roz-
wijal transport lokalny,
a w innym miedzyna-
rodowy. Ten ostatni

bedzie mial inne zna-
czenie dla nadawcow
i odbiorcow tadunkow, a inne dla ludzi miesz-
kajacych w poblizu korytarzy transportowych.
Szwajcaria jest krajem tranzytowym dla towaréw
plynacych z Niemiec do Wtoch. Poza oplatami nie

ma z tego transportu zadnych korzysci.

Myslac o komunikacji i transporcie przysztosci,
musimy wlasciwie ustawi¢ priorytety. Uwazam,
Ze na pierwszym miejscu jest miasto. Tu jest naj-
wiecej ludzi, firm i powstaje najwigksza wartos¢

w gospodarce. Z miastem potaczona jest aglomeracja,



Zarowno infrastruktura

telekomunikacyjna, drogowa,

jak i kolejowa jest narzedziem,

dzigki ktoremu ludzie bedg

mogli znalez¢ prace i godnie

zy¢. Dlatego takie inwestycje

bez wsparcia w postaci

doksztalcania, tworzenia

warunkow do rozwijania

matlej przedsiebiorczosci, nie

wystarczq. Po co budowad drogi

lub linie kolejowe do stolicy

regionu dla mieszkaticow

najdalszych zakgtkoéw, skoro

oni nie poradzq sobie na rynku

pracy?
czyli pas 10-20 km wokol miasta. Ludzie mieszkajacy
na takich obrzezach powodujg duzy ruch. Dopiero
na trzecim miejscu jest region. Nie mozna budowac
polaczen kolejowych do miejsc, w ktérych mieszka
zaledwie kilka osob. Jezeli np. Kaszuby sg miejscem
o duzym znaczeniu rekreacyjnym i beda si¢ tam
takze osiedlali ludzie i powstawaly firmy, to nalezy
tam zadba¢ o dobre polaczenia kolejowe czy dro-
gowe. Jednak najpierw nalezy pomysle¢ o tym, jak

duze jest prawdopodobienstwo takiego scenariusza.

M.N.: Jesli nie optaci sie budowac do oddalonych
i stabo zamieszkanych miejsc linii kolejowych i dro-

gowych, to nalezy zadbac o odpowiednie potqczenia

O ROZMOWCY:

INFOABTOSTRADY — DROGI DO PRZYSZEOSCI

telekomunikacyjne. Zmierzamy przeciez nieuchronnie
w kierunku gospodarki wirtualnej.

M.R.: Zaréwno infrastruktura telekomunikacyjna,
drogowa, jak i kolejowa jest narzedziem, dzigki
ktéremu ludzie bedg mogli znalez¢ prace i godnie
zy¢. Dlatego takie inwestycje bez wsparcia w postaci
doksztalcania czy tworzenia warunkéw do roz-
wijania malej przedsiebiorczosci nie wystarcza.
Po co budowa¢ drogi lub linie kolejowe do stolicy
regionu dla mieszkancéw najdalszych zakatkow,
skoro oni i tak nie poradzg sobie na rynku pracy?
Czas i szybkos¢ przejazdu ma znaczenie wtérne.
Dlatego trzeba si¢ zastanowi¢, co ja moge im dac,
nie budujac autostrady. Jakie moge im da¢ wyksztal-
cenie, nie budujac szkoty. Trzeba stawia¢ takie
pytanie i szuka¢ na nie odpowiedzi.

M.N.: Jezeli wirtualizacja zycia spowoduje, ze bez
ruszania sie zdomu bede mégt uczestniczy¢ w waz-
nych wydarzeniach kulturalnych, zasiegnq¢ specja-
listycznej pomocy lekarskiej, uczyc sie, no i przede
wszystkim pracowacé, to po co mam sie przeprowadzaé
do miasta? Po co autostrady i linie kolejowe budowane
na duzq skale?

M.R.: Za 30-40 lat najwazniejszy bedzie dostep
do sieci oraz energia. Transport taki jak rozu-
miany dzi$ przestanie istnie¢. Bedzie pelnil inng
role, moze wylacznie transportowa dla towardw.
Na pewno beda przesunigcia migracyjne, bo miasto
to nie tylko korzysci, ale takze ucigzliwosci. Dlatego
ludzie, zwlaszcza na pewnym etapie Zycia, moga
chcie¢ opuszczaé metropolie. Dzi§ mozemy two-
rzy¢ strategie na 20, moze 30 lat. To, co si¢ stanie
pdzniej, stoi pod ogromnym znakiem zapytania.

L.S.: Dziekujemy za rozmowe.

Prof. Mario Raich jest prezesem Learnita LTD, przedsi¢biorca z bogatym doswiadczeniem aka-

demickim, ekspertem w dziedzinie strategicznego zarzadzania procesem innowacyjnym. Scisle

wspolpracuje z uniwersytetem ESADE (Barcelona).
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BLIZEJ | NA MIARE

ecyzje w zakresie inwestycji infrastrukturalnych sg szczegélnie
D trudne, albowiem czas ich realizacji jest z reguly dlugi. Mniejsze
ryzyko nietrafionych decyzji wymaga dobrego rozpoznania potrzeb
w odleglej perspektywie czasowej, ale do realizacji tego celu malo jest
dobrych narzedzi. Prognozy w zakresie infrastruktury obarczone sg spe-
cyficznym bledem - ruch w okreslonym kierunku jest w pewnym stop-
niu uzalezniony od samego istnienia infrastruktury, z kolei jej biezace
wykorzystanie moze nie uzasadnia¢ rozbudowy w taki sposob, by mogta
odpowiada¢ na zapotrzebowanie w przysztosci. Przypomina to nieco
odwieczny dylemat - co bylo pierwsze: jajko czy kura? Kazda dtugookre-
sowa prognoza jest takze obarczona podwyzszonym prawdopodobien-
stwem efektu substytucji przedmiotu transportu (np. zamiast gotowych
produktéow — materialy potrzebne do ich wytworzenia), a takze jego
sposobu (np. transport wodny zamiast drogi ladowej). Konieczne jest
wiec uzywanie wielowymiarowych metod oceny trendéw, aby unikna¢



Zasadnicze pytanie dla
planujgcych jakgkolwiek
infrastrukture mobilnosci
na przysztos¢ brzmi: czy trend
globalizacji bedzie trwac
nadal, czy moze nastgpi odwrot
w kierunku regionalnych
obszaréw konsumpcji
i produkcji?

bolesnych btedow: z jednej strony pustych drog lub

terminali, z drugiej — zatloczenia w innych obsza-
rach, a w efekcie zanizenia rozwoju poprzez brak

odpowiedniej infrastruktury.

Jakie s3 wiec podstawowe wymiary i trendy mobil-
nosci, co do ktorych nalezy uzyskac jak najszersza
wiedze i jak najlepsza prognoze? Na poczatku nalezy
postawi¢ pytania dotyczace samej istoty mobilno-
$ci, jej kierunkoéw, ekonomicznej odleglosci i inten-
sywnosci, a wreszcie przewidywanych preferencji

w zakresie sposobow przemieszczania.

Mobilnos¢ przestrzenna ma zatem wiele wymia-
roéw i kierunkow: przemieszczanie si¢ konsumenta
do przedmiotu konsumpcji; przemieszczanie przed-
miotu do konsumenta; przemieszczanie si¢ pra-
cownika do miejsca wykonywania pracy (jednora-
zowe lub ciagle); przemieszczanie stanowiska pracy
do pracownika (trwale badz czasowe). Obserwujac
trendy historyczne, mozna z fatwo$cia zauwazy¢,
ze dotychczas dominujgcymi kierunkami wzrostu
mobilnosci byly: przemieszczanie si¢ przedmiotu
z miejsca wytwarzania do miejsca konsumpcji
z coraz dalszych odleglosci oraz przemieszczanie sie
na coraz wieksze odleglosci pracownika do miejsca
pracy. Transport ilosciowo rdst szybciej niz tempo
wzrostu gospodarczego, co bylo wynikiem geogra-
ficznego rozerwania tancuchéw produkgji i kon-

sumpgcji oraz wzrostu handlu wewnatrzsektorowego.

BLIZE] I NA MIARE
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Zasadnicze pytanie zatem dla planujacych jaka-
kolwiek infrastrukture mobilnosci na przysztos¢
brzmi: czy trendy te beda trwac nadal, czy moze
nastapi odwrot w kierunku regionalnych obsza-
réw konsumpcji i produkcji, a takze czy nie zaczna
wystepowac znaczace efekty substytucji w struk-
turach rynkéw pracy i strukturach konsumpcji
(zwlaszcza wobec rozwoju technik informatycznych
i telekomunikacyjnych, ktéry moze si¢ przyczynic
do zwigkszenia si¢ udziatu pracy i konsumpcji nie-

materialnej kosztem tej materialnej).

Obserwujac zachowania konsumentéw' (beda-
cych zarazem pracownikami), mozna podzieli¢
ich na dwie grupy. W stosunku do jednej tatwo
jest dostrzec state zwigkszanie si¢ jej aktywnosci,
pobudzanej przez szybko rozchodzgce si¢ infor-
macje i wzorce zachowan, oraz podwyzszona

W przysztosci
prawdopodobnie spadnie
znaczenie transportu towarow
na duze odlegtosci (awersja
do ,,produktow globalizacji”).
W kwestii transportu osob
bedziemy mieli do czynienia
z dwoma réwnoleglymi
trendami - intensyfikacjg
sieci o charakterze lokalnym
i jednoczesnym rozwojem
polgczen pomiedzy
aglomeracjami. Ma

to zwigzek ze zmieniajgcymi
sie modelami konsumpcji

i stylami Zycia.

1 Odnosi sie to do konsumentéw zachodniej kultury
europejskiej i péInocnoamerykanskiej.



sklonno$¢ do przemieszczania sie (tzw. city hoppers).
Sa to z reguly ludzie mlodzi, mieszkajacy w duzych
miastach. Rdwnoczesnie grupa ta ma coraz wigksza
$wiadomos¢ wplywu srodowiskowego nadmiernego
konsumeryzmu przedmiotéw. Jest to wiec popu-
lacja skierowana na jakos¢, a nie na ilo$¢, i raczej
na ustugi niz bezposrednie posiadanie. To grupa
aktywna i ruchliwa. Internet i aplikacje mobilne
powoduja, ze zaciera
sie dla niej czas pracy
i wypoczynku. Praca,
ktora ta grupa wyko-
nuje, jest czesto wie-
lowatkowa i wymaga

przemieszczania sie.

Na drugim biegunie
jest grupa, ktéra ma
sktonnosci do szuka-
nia satysfakgji i bezpie-
czenstwa w budowaniu
lokalnych systemow
produkc;ji i konsump-
cji. Nazwijmy ja — cho¢
to troche krzywdzace
- ,locals”. To popu-
lacja o bardzo niskiej
mobilnosci, gotowa
zrezygnowac z lepszej
pracy w imie jakosci
lokalnych relacji mie-
dzyludzkich i lokalnie

wytworzonych wzor-

cow konsumpcji. Kon-

sumenci ci beda preferowali czasem gorszy, ale
wlasny produkt czy ustuge, beda minimalizowali
przemieszczanie si¢, a majac wiecej czasu, zajma sie
»hieurynkowiong” produkcja wtasnych débr, ustug

i ich czesto wspolng konsumpcja.

Jezeli bysmy przyjeli, Ze polaryzacja wokét tych
dwdch modeli wystapi coraz silniej (nie wykluczajac

POMORSKI PRZEGLAD GOSPODARCZY

Juz w najblizszej przysztosci
transport indywidualny
w wymiarze lokalnym bedzie
si¢ opieratl na samochodzie
elektrycznym, i to nie
wlasnym, lecz wypozyczanym.
Na dtuzszych dystansach
rodziny bedg korzystaé
z transportu grupowego, ale
w zindywidualizowanych
przedziatach. Transport
towarowy bedzie miat
mniejszy wolumen, ale wigkszg
réozZnorodnosé, wymagajgcg
personifikacji produktu
w trakcie transportu na miejsce
konsumpcji, a wiec nowych
platform logistycznych, ktore
to umozliwig.
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przechodzenia jednostek pomiedzy nimi), uzyskamy
obraz przysztych potrzeb infrastrukturalnych. Zdecy-
dowanie ani jedna, ani druga grupa nie bedzie sklonna
- cho¢ z réznych powodow - zwigkszaé konsumpcji
produktow globalizacji (tanich, ale sredniej jakosci).
Jedna bedzie ceni¢ bardziej produkt lokalny, two-
rzony i konsumowany na miejscu, druga - wyzsza
jakos¢. W tej dziedzinie mozna wiec prognozowaé
spadek albo co najmniej
znaczgce zmniejszenie
tempa wzrostu trans-
portu towaréw (nalezy
to odrézni¢ od zjawiska
spadku handlu, ktéry
ma charakter koniunk-
turalny). Dla infra-
struktury transportu
0s0b z jednej strony
potrzebna bedzie inten-
syfikacja sieci o cha-
rakterze lokalnym,
a z drugiej nalezy sie¢
spodziewac ciaglego
wzrostu zapotrzebo-
wania na ruch miedzy
aglomeracjami. Trend
ten jest silny i dobrze
zagospodarowywany
przez sieci szybkiej kolei
w Europie Zachodniej
i linii lotniczych low

cost w Europie i Ame-
ryce Péinocnej. Pro-
wadzi to do znacza-
cych zmian w trybie zycia i pracy, cho¢ ponownie
mozna si¢ spierac, co bylo pierwsze: infrastruktura
czy zmiany stylu zycia.

Zasadniczg kwestig dla przyszlosci transportu
osobowego jest tez zagadnienie zmiany zaréwno
technologii, jak i formy posiadania i uzytkowa-
nia §rodkéw transportu. Mozna si¢ spodziewac,



ze transport indywidualny w wymiarze lokalnym
bedzie juz w najblizszej przysztosci opierat si¢
na samochodzie elektrycznym, i to nie wlasnym,
lecz wypozyczanym na pokonanie konkretnej trasy
(jak rowery w formule Vélib’). Na dtuzszych dystan-
sach rodziny bedg korzystac z transportu grupo-
wego, ale w zindywidualizowanych przedziatach.

Jezeli chodzi o transport towaréw, mozna si¢ spo-
dziewac, ze zwigkszy si¢ transport zwrotny opa-
kowan, odpadéw, zuzytych produktéw i zwigzana
z tym logistyka (reverse logistics). Transport towa-
rowy bedzie mial mniejszy wolumen, ale wigksza
réznorodno$¢, wymagajaca personifikacji produktu
w trakcie transportu na miejsce konsumpcji, a wiec
nowych platform logistycznych, ktére to umozliwia.

O AUTORZE:
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Konsekwencja zmian form i intensywnoséci mobilno-
$ci bedzie zapotrzebowanie na odpowiednig infra-
strukture. Jezeli powyzsze hipotezy w przyszlosci
okazalyby si¢ prawdziwe, inwestycje powinny by¢
ukierunkowane na ograniczone ilosci i skoncentro-
wanie w odpowiednich miejscach multimodalnych
magistral transportowych oraz stworzenie odpo-
wiedniego otoczenia dla nowych srodkéw trans-
portu (zasilanie i utrzymanie). Indywidualizacja
bedzie tez wymagala nowych terminali i platform
o mniejszej skali, ale wyzszej technologii zarza-
dzania procesami personalizacji towar6w i ustug.

By¢ moze ta przyszlos¢ nie jest az tak odlegta, jak
to si¢ wydaje, i warto raz jeszcze przyjrzec si¢ obec-
nie planowanym inwestycjom infrastrukturalnym.

Stefan Dunin-Wasowicz jest doradcg zarzadow i prezesem innowacyjnej spotki w zakresie efek-

tywnosci energetycznej produkgji (Efekt Technologies sp. z 0.0.). Jest publicysta ekonomicznym. Byt

wieloletnim dyrektorem ds. rozwoju i finanséw w korporacjach miedzynarodowych w Europie i USA.
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Stawomir Nowak

Minister Transportu,
Budownictwa i Gospodarki
Morskiej

POMORSKI PRZEGLAD GOSPODARCZY

MAMY ZBYT WIELE DO NADROBIENIA

Rozmowe prowadzi Leszek Szmidtke, dziennikarz Pomorskiego Przegladu
Gospodarczego i Radia Gdansk.

Leszek Szmidtke: Rezygnacja z kolei wielkich szybkosci (linii Y) oraz portu

lotniczego pod todzig byta jedna z pierwszych decyzji po objeciu stanowi-
ska. Koleje tego typu sq w Europie i na $wiecie modne - o ile mozna uzy¢

tego okreslenia - podobnie jak duze porty lotnicze, wiec dlaczego?

Stawomir Nowak: Gléwnym powodem byly zbyt duze koszty tych pro-
jektow. Polska kolej wymaga restrukturyzacji, szczegélnie PLK. Musimy
urealni¢ sie¢ kolejowa, zredukowac zatrudnienie, zmniejszy¢ koszty
dostepu do infrastruktury dla przewoznikéw. Musimy dokonczy¢ roz-
poczete duze modernizacje, jak E65, by mdc tam pusci¢ pociag duzych
predkosci — Pendolino. Trasy, na ktérych pociagi rozwijaja 350 km/h
s najwyzsza, najdrozsza potka i dzisiaj nie sta¢ nas na takie przedsie-
wzigcia. Brytyjczycy rozpoczeli niedawno budowe 200-kilometrowego
polaczenia pomiedzy Londynem a Birmigham. Koszt tej inwestycji,
przeliczajac na polska walute, wyniesie ok. 100 mld z1! Polska linia KDP
- czyli z Warszawy do Lodzi i dalej do Wroctawia i Poznania wyceniana
byta na ok. 20-25 mld z1, co w mojej ocenie jest wyceng o wiele za niska.
To kolejarskie marzenie, a ja jestem raczej realista niz marzycielem.
W latach 2014-2020 na inwestycje kolejowe wydamy w sumie 40 mld z1.
Mamy naprawde wazniejsze potrzeby i dlatego koncentrujemy si¢ na rewi-
talizacji linii i budowie sieci polaczen: podstawowej i uzupetniajacej.
W porty lotnicze w ostatnim czasie zainwestowalismy duze publiczne
pienigdze. Wigkszos¢ regionalnych portéw zostata rozbudowana (Gdansk,
Wroctaw, Warszawa itd.), zbudowalismy Modlin, budujemy Lublin, Lot-
nisko na Okeciu réwniez jest rozbudowywane. Ta czg¢$¢ infrastruktury
jest bardzo nowoczesna i wystarczy nam na wiele lat.

L.S.: W dyskusji wokot kolei duzych predkosci niewiele sie méwito o wpa-
sowaniu w krajowy system komunikacyjny. Kiedy rozmawiamy o krajo-
wej sieci transportowej w perspektywie 20 lat, to spojnos¢ i zaspokajanie
potrzeb gospodarki i mieszkancéw jest jednym z wazniejszych kryteriow.
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S.N.: Polska ma korzystny ukfad dla sieci transpor-
towej, a szczegolnie kolei konwencjonalnej. Do stolicy
z kazdej strony jest mniej wiecej 300-400 kilometrow.
Po modernizacji E65 i zakupie Pendolino podro6z
z Gdanska do Warszawy bedzie trwala 2 godziny
20 minut, a z Krakowa do Warszawy 2 godziny.
Bedzie to bardzo konkurencyjny czas dla samolotow.
Modernizacja kolei, gtéwnie z powodu ogromnego
zapoznienia, jest najwazniejszym zadaniem, jakie
przed sobg postawitem. Tym bardziej, ze kolej jest tez
transportem przyszlosci. Pewnie samochod jeszcze
dlugo bedzie u nas najwazniejszym $rodkiem poru-
szania sig, ale transport szynowy - takze komunikacja
miejska kolejowa i tramwajowa - stanie si¢ kregostu-
pem, zwlaszcza w aglomeracjach. Gléwnymi przestan-
kami sg nizsze koszty
i przede wszystkim
ochrona $rodowiska.
Dodatkowym atutem tej
formy komunikacji jest
fakt, ze polityka euro-
pejska preferuje kolej
i jest powszechna zgoda,
ze mozna jg dofinanso-

wywac z publicznych
pieniedzy.

L.S.: Gtéwnym Zrédiem

pieniedzy na modernizacje i rozbudowe sieci trans-
portowej sg srodki unijne. Te z obecnego okresu
programowania stuza nadganianiu zalegtosci. Czy
pieniagdze z nastepnego budzetu zostang przezna-
czone na zupetnie nowe projekty?

S.N.: Ostatnie 5 lat i nastepne 7 lat - to czas nad-
rabiania zap6znienia. Obserwujac 20 lat przemian
widzimy, Ze motorami wzrostu gospodarczego oraz
rozwoju spolecznego sg aglomeracje. Taka tez bedzie
przyszlos¢ i dlatego w pierwszej kolejnosci trzeba
zadba¢ o dobre potaczenie gléwnych metropolii
ze stolicg kraju - czyli budowa sieci podstawowe;j.
Potem jest budowa komplementarnych sieci pota-
czen miedzy aglomeracjami - sie¢ uzupetniajaca.

MAMY ZBYT WIELE DO NADROBIENIA

W pierwszej kolejnosci trzeba
zadbac o dobre polgczenie
glownych metropolii ze stolicg
kraju - czyli budowa sieci
podstawowej. Potem jest
budowa komplementarnych sieci
polgczen miedzy aglomeracjami -
sie¢ uzupelniajgca.
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Trzeba ukonczy¢ droge ekspresowa S7 wiodaca
od Gdanska przez Warszawe do Krakowa, S5 taczaca
Poznan z Wroclawiem, S3 pociggna¢ do granicy
z Czechami i dokonczy¢ S8. Méwigc krétko, patrze
na transport w Polsce jak na potrzebe zbudowa-
nia sieci drogowej i kolejowej pomiedzy naszymi
miastami i polaczenia z siecig naszych sgsiadow.

L.S.: Czy taka wizja nie ktdci sie z koncepcjami koryta-
rzy transportowych UE wiodacymi z pétnocy na potu-
dnie i zzachodu na wschéd?

S.N.: Wrecz przeciwnie. Wtasnie sie¢ TEN-T (trans-
europejska siec transportowa — przyp. red.) obecnie
budujemy. A nasze porty i nasi przewoznicy beda
z tego korzystac.

L.S.: Czechy oraz
Austria s trudnymi
rynkami i porty, termi-
nale spogladaja raczej
na wschdéd, tam szuka-
jac nowych mozliwosci.

S.N.: Tez otwieramy
si¢ na naszych wschod-
nich sgsiadow. Oprdcz

trasy S8 na Litwe czy
Rail Baltica bedziemy
takze modernizowa¢
polaczenie kolejowe z Krélewcem i mamy réwniez
duzego asa w postaci Linii Hutniczej Szerokotoro-
wej oraz terminala w Stawkowie. Bardzo to ufatwia
transport konteneréw na Ukraing i dalej na wschdd.
Jednak nasze porty muszg zabiega¢ o nowe rynki.
Ja bede je wspieral. Dlatego podczas mojej wizyty
w Chinach towarzyszyli mi szefowie polskich portow
wspolnie z PKP Cargo po to, by chinskim arma-
torom zaproponowac wspdlna oferte. Nasza wizja:
polskie porty + polska kolej = brama transportowa
dla Azji do catej Europy.

L.S.: W jakim stopniu inwestycje realizowane przez
samorzady sg uzupetnieniem polityki transportowej
realizowanej przez rzad? Czy mozna moéwic o spojnosci



Towary, ktére wptywajq

do polskich portéw muszg

miec sprawne szlaki dalszej
dystrybucji — kolejowe, drogowe
i rzeczne. Nasza wizja: polskie
porty + polska kolej = brama
transportowa dla Azji do calej
Europy.

na poszczegolnych szczeblach tworzenia systemu
transportowego?

S.N.: Najczgsciej w rozmowach z samorzagdowcami
stysze, ze chca obwodnicy lub portu lotniczego
u siebie. Nie kazde miasto musi mie¢ obwodnice
i nie kazde potrzebuje portu lotniczego. Rozu-
miem aspiracje samorzadow i czesto zwykly cel
wyborczy — obwodnice. Niestety, na wszystko nie
starczy pieniedzy. Swoje credo wylozylem wcze-
$niej — po pierwsze sie¢ autostrad i ,ekspresowek”.
Zapewne bedzie wiele zalu do mnie o te stowa.
Ale c6z, moja odpowiedzialnoscia jest patrzenie
na cato$¢ kraju. Samorzady takze musza budowa¢

swoja infrastrukture drogowsa.

L.S.: Jaki bedzie wptyw tych nowych inwestycji,
nowych rozwigzan transportowych na gospodarke?
Kiedy moga by¢ impulsem rozwojowym?

S.N.: Wplyw jest widoczny od momentu naplynie-
cia do Polski pierwszych $rodkéw unijnych. Reali-
zacja obecnej perspektywy finansowej to nie tylko
zmiana systemu transportowego, ale réwniez potezny
zastrzyk dla calej gospodarki. Warto$¢ realizowa-
nego Programu Budowy Drég Krajowych na lata
2011-2015 to ponad 82 mld ztotych, ktére ptynety
i wcigz ptyna do gospodarki. Do tego trzeba doda¢
miliardy inwestowane w kolej oraz lotniska. Jed-
noczesnie modernizacja systemu transportowego
ma wplyw na postrzeganie w przysztosci i cha-

rakter polskiej gospodarki - dzigki realizowanym
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projektom stajemy sie krajem przyjaznym dla

inwestorow, w ktorym warto lokowac swoj biznes.

L.S.: Czy warto dalej inwestowac w te elementy
infrastruktury, ktore stuza tranzytowemu charak-
terowi gtéwnych szlakéw komunikacyjnych, czy
moze potrzeby gospodarcze i spoteczne kraju sg lub
beda inne?

S.N.: Oczywiicie, ze warto. Tranzytowy charakter
gléwnych szlakéw komunikacyjnych nie jest ani
wadg, ani problemem polskiego systemu trans-
portowego. Caly czas podkreslam, ze inwestycje
realizowane w tej perspektywie finansowej beda
uzupelniane w przyszlosci. Moim celem bedzie
scalanie istniejacych odcinkéow drég w logiczna
sie¢, bedziemy ktadli nacisk na tworzenie ciggdw
komunikacyjnych i to kryterium byto jednym z waz-
niejszych, ktérymi kierowatem si¢ ustalajac Pro-
gram Budowy Drog Krajowych na lata 2014-2020.
Bedzie to z korzyscig zaréwno dla tranzytu, ktéry
jest dla Polski optacalny, jak i dla rozwoju polskiej
gospodarki. Tranzyt drogowy i kolejowy jest dla
Polski szansg. Kiedy méwie, ze Polska moze by¢
hubem transportowym w Europie, to mysle o szan-

sie zarobienia pieniedzy przez polska gospodarke.

L.S.: Jakie jest miejsce drog wodnych w polskiej
sieci transportowe;j?

Nie kazde miasto musi

mieé obwodnice i nie kazde
potrzebuje portu lotniczego.
Rozumiem aspiracje
samorzgdow i czesto zwykly
cel wyborczy - obwodnice.
Niestety, na wszystko

nie starczy pieniedzy.
Priorytet majg autostrady

i ,ekspresowki”.



Tranzyt drogowy i kolejowy jest
dla Polski szansg. Kiedy moéwie,
Ze Polska moze by¢ hubem
transportowym w Europie,

to mysle o szansie zarobienia
pieniedzy przez polskg
gospodarke.

S.N.: Polska ma doskonale warunki naturalne
do uprawiania zeglugi $rodladowej, jednak stan
infrastruktury pozostawia wiele do zyczenia. Zda-
jemy sobie z tego sprawe. Wiemy, ze transport wodny
wyrdznia si¢ wydajnos$cig ekonomiczng i bezpie-
czenstwem ekologicznym. Dlatego jego rozwoj
stanowi jeden z naszych priorytetéw. Zamierzamy
przygotowac program rewitalizacji srédladowych
drég wodnych w Polsce, ktéry bedzie punktem
odniesienia do wykorzystania srodkéw unijnych
z kolejnej perspektywy finansowe;.

Dzigki dogodnej, atrakcyjnej lokalizacji polskie
porty morskie moga efektywnie konkurowa¢
z hub-portami Europy Péinocnej. Ministerstwo
Transportu, Budownictwa i Gospodarki Mor-
skiej opracowuje Strategie Rozwoju Transportu
do 2020 r. i jako gtéwny cel rozwoju najwigkszych
polskich portéw morskich zatozylismy poprawe ich
konkurencyjnosci. Poréwnujac parametry infra-
struktury oraz oferty przetadunkowej portéw pol-
skich i zagranicznych wida¢ wyraznie, ze polskie
porty nie odbiegaja znacznie pod tym wzgledem
od pozostalych portéw Battyku. To, co jest kluczowe
do ich dalszego rozwoju, to ich skomunikowanie

O ROZMOWCY:
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z poludniem Polski oraz Europy. Towary, ktére
wplywaja do polskich portdw muszg mie¢ sprawne
szlaki dalszej dystrybucji — kolejowe, drogowe i rzec-
zne. Inwestycje w drogi wodne sg kosztowne i do tego
obarczone protestami ekologéw. Chcialbym jednak
przekonywac ekologéw, ze Wisle trzeba regulowac,
bo obecny stan sprawia, ze jest niedrozna i grozna

(co pokazaly powodzie).

L.S.: Czy nie fetyszyzujemy znaczenia infrastruktury:
siec autostrad, linii kolejowych czy nawet portow
lotniczych, kiedy gospodarka zmierza ku wirtualiza-
¢ji i tym samym transport za 20-30 lat bedzie inny?

S.N.: Do planéw na przyszio$¢ nalezy podchodzi¢
z pokorg i tak tez robimy — wracam tu do Pana
pierwszego pytania. Powiedziatem, ze mamy teraz
naprawde wazne potrzeby w zakresie transportu.
Bycie odpowiedzialnym za stan infrastruktury
wymaga zaréwno planowania, jak i ciezkiej pracy,
niemalze u podstaw, przy poprawie istniejacej infra-
struktury. Nie jestem futurologiem. Wiem, ze Polska
ma olbrzymie zaleglo$ci w budowie infrastruktury
i to nadrabiamy. Nie jest Zadng fanaberig budowa-
nie drog, lotnisk, kolei - bo ludzie tego potrzebuja.
A jesli ktos kiedys wymysli teleportacje... to juz
chyba ja nie bede sie tym przejmowal. Jako mini-
ster transportu staram sie kompetentnie realizowa¢
zadania, jakie powierzyli nam wyborcy. Odpo-
wiadam za infrastrukture transportows, dlatego
chce, by Polacy bezpiecznie i komfortowo mogli
sie po swoim kraju przemieszcza¢. Innych metod

niz drogi, koleje i lotniska nie znam...

L.S.: Dziekuje za rozmowe.

Slawomir Nowak objat teke Ministra Budownictwa, Transportu i Gospodarki Morskiej w listopadzie

2011 roku. Wcze$niej byt m.in. Sekretarzem Stanu w Kancelarii Prezydenta RP a takze w Kancelarii

Prezesa Rady Ministrow. Ukonczyt studia na Uniwersytecie Gdanskim (stosunki migdzynarodowe)

oraz Wyzszej Szkole Morskiej w Gdyni (zarzadzanie).
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»Komu majg stuzy¢ polskie drogi?”
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Ogromne potrzeby, ograniczone srodki i brak wizji

Potrzeby budowy nowych drég, modernizacji linii kolejowych, otwierania
lotnisk wydaja sie oczywiste. Skala opdznien infrastrukturalnych w Polsce
jest tak duza, ze trudno nam kwestionowac znaczenie wiekszosci postu-
lowanych inwestycji. Rzeczywiscie braki w sieciach transportowych staly
si¢ barierg dla rozwoju gospodarczego pierwszej dekady obecnego wieku.
Jednoczes$nie luka infrastrukturalna w wymiarze lokalnym zaczeta prze-
kladac si¢ na okreslone koszty spoleczne, poprzez ograniczanie dostepu
do rynkéw pracy oraz ustug pozytku publicznego. Mozna takze przyjac,
ze zly stan infrastruktury zwieksza koszty dla srodowiska przyrodniczego
(brak mozliwosci przesunie¢ modalnych w kierunku efektywniejszych
ekologicznie $rodkéw transportu, kongestia drogowa). Z wymienionych
faktow nie wynika jednak, ze wszystkie inwestycje transportowe s jed-
nakowo istotne. Przeciwnie, wlasnie ogromna skala potrzeb, a dodatkowo
takze ograniczone mozliwosci finansowe obliguja nas do tworzenia jasnych
list priorytetow. Listy takie nie moga by¢ jednak stale w czasie. Szeroko
rozumiany popyt na infrastrukture transportowa zmienia sie zaleznie
od sytuacji geopolitycznej, makroekonomicznej, a takze w nastepstwie
wielu proceséw o wymiarze demograficznym i spolecznym. Co wigcej,
zmiany te nie s3 rownomiernie rozlozone w przestrzeni geograficzne;j.

Wymienione wyzej elementy nie byly dotychczas w petni dostrzegane
przez polska polityke transportowa. Szkielet koncepcji docelowych sys-
temow transportowych powstal jeszcze w okresie gospodarki centralnie
planowanej (przetom lat 60. i 70.). Po roku 1989 nigdy nie doszto do jego
zasadniczego przeformulowania, zgodnego z nowymi warunkami geo-
politycznymi i gospodarczymi. W sytuacji braku nowych wizji 6w doce-
lowy uktad zmienial sie spontanicznie, podlegajac jednocze$nie dwém
po czesci przeciwstawnym procesom:
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Szkielet koncepcji docelowych
systemow transportowych
powstal na przelomie lat

60. i 70. W planowaniu
pokutowato wtedy
przeswiadczenie o ogromnej
roli polgczen tranzytowych
oraz niezmiennym ukladzie
geograficznym. Tymczasem
zmiany geopolityczne oraz
czltonkostwo Polski i krajow
sgsiednich w Unii Europejskiej
zmienilo ten stan rzeczy.

» erozji, przede wszystkim na skutek biezacych
trudnosci finansowych (rezygnacja z duzych
projektow);

» uzupelnianiu o nowe elementy (najczesciej nizszej
rangi), glownie w efekcie lobbingéw regionalnych.

Postugujac si¢ przykladem infrastruktury dro-
gowej, mozemy przyjacé, ze oznaczalo to z jednej
strony redukowanie liczby docelowych autostrad
(np. o trase A8 Warszawa-Wroctaw), a z drugiej
przyrost dtugosci przysztych drég ekspresowych
(pomijajac w tym miejscu ogoélne kontrowersje
zwigzane z utrzymywaniem podziatu na te dwie
kategorie drég szybkiego ruchu). Az do roku 2004
zmiany w koncepcjach i strategiach nie przekladaty
sie na rzeczywisto$¢. W przeciwienstwie do innych
krajoéw regionu (takich jak Czechy czy Wegry)
w okresie transformacji przedakcesyjnej Polska
praktycznie nie realizowala duzych projektéw trans-
portowych. Problem pojawit si¢ wraz z przyspie-
szeniem w tym zakresie, do jakiego doszlo dzigki
dostepowi do znacznych $rodkéw europejskich.

Jednoczesnie kolejne dokumenty i strategie ogra-
niczaly si¢ do przedstawiania stanu docelowego
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(z reguly w minimum dwudziestoletniej perspek-
tywie). Nie zawieraly jasno okreslonych etapéw
podejmowania inwestycji. I tak, pozostajac przy
przykladach drogowych, zgodnie z docelowym
ukltadem autostrad i drég ekspresowych zawartym
w rozporzadzeniu Rady Ministrow z roku 2004, ranga
szlakéw Warszawa-Gdansk i Warszawa-Krakow
jest identyczna jak szlaku Lublin-Biatystok. Nie
istnieja dokumenty strategiczne wskazujace na role
poszczegdlnych odcinkéw. Spowodowalo to, ze trzy
wymienione drogi umieszczono wstepnie na liscie
projektow kluczowych Programu Operacyjnego
Infrastruktura i Srodowisko (POIiS) na lata 2007
2013. Szanse na realizacje tak szerokiego wachlarza
inwestycji, jaki znalazt sie poczatkowo w POIIS, byty
znikome. W nastepstwie probleméw budzetowych
na poczatku 2011 r. program budowy drog okro-
jono. Usunieto z niego zaréwno nieistniejace jeszcze
odcinki trasy ze stolicy do Gdanska i Krakowa, jak
i droge wzdtuz granicy wschodniej. Przedstawiony
przykiad pokazuje, ze hierarchii priorytetéw bra-
kuje nam zaréwno na etapie podejmowania szero-
kich programéw inwestycyjnych, jak i (by¢ moze
przede wszystkim) wtedy, gdy zmuszeni jestesSmy

Decyzje inwestycyjne majg
szerszy wymiar. Mogqg
determinowac przekazywanie
impulséw rozwojowych ku
peryferiom albo posrednio
przyczyniad sie do poglebiania
problemow demograficznych.
Planujgc przyszte uktady

sieci transportowej, naleZy
postrzegac inwestycje nie tylko
jako sposéb na zaspokojenie
popytu, ale rowniez jako
narzedzie polityki regionalne;j.



te programy ograniczac. Jedng z przyczyn takiego
podejscia sa problemy z przygotowaniem poszcze-
golnych inwestycji (w tym potencjalne konflikty
z ochrong srodowiska i spofeczno$ciami lokalnymi).
Powoduja one, ze o kolejnosci realizacji projektow
decyduje nie ich rola dla gospodarki i spofeczenstwa,

ale aktualny stan biurokratycznego przygotowania.

Po co nam infrastruktura?

W tym miejscu warto wréci¢ do pytania, w jakim
celu budujemy infra-
strukture transportowa.
Najczesciej stosowana,
stechniczng” przestanka
jest odpowiedz na aktu-
alny popyt ze strony juz
istniejacych przewozow.
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W Polsce w okresie transformacji
przemianom ulegly wszystkie
opisane przestanki dla rozwoju
infrastruktury transportowe;j.

Z tego punktu widzenia decyzje inwestycyjne maja
szerszy wymiar, mogg determinowac przekazywanie
impulséw rozwojowych ku peryferiom lub posrednio
przyczyniac sie do poglebiania probleméw demo-
graficznych (depopulacja). Planujac przyszte uktady
sieci transportowej, nalezy postrzega¢ inwestycje nie
tylko jako sposéb na zaspokojenie popytu (nawet
szeroko rozumianego), ale rdwniez jako narzedzie
polityki regionalnej. Tylko takie spojrzenie pozwoli
na realizacje okreslonych przedsiewziec¢ na tere-
nach peryferyjnych.
Wskaznikami realizacji
celéw nie moga by¢ tym
samym jedynie zmiany
w przepustowosci. Ich
role powinny raczej
spelnia¢ miary dostep-

W takim rozumieniu
nowa infrastruktura
to likwidacja waskich
gardel, eliminowa-
nie (lub ograniczanie)

Istotnym odbiorcg inwestycji
stalo sig spoleczenstwo, zwlaszcza
pracownicy dojezdzajgcy
do miejsc zatrudnienia oraz

klienci ustug pozytku publicznego.

nosci przestrzennej

W Polsce w okresie
transformacji prze-
mianom ulegly wszyst-
kie opisane przestanki

kongestii. Jednak jezeli
na zagadnienie spoj-
rzymy szerzej, popyt
na infrastrukture to nie
tylko przewozy na kon-
kretnym odcinku.
Popyt to przede wszyst-

kim powigzania eko-
nomiczne i spoteczne
pomiedzy miastami i regionami, ktére moga sie (lub
nie) rozwija¢ dzieki dziatajacym systemom komuni-
kacyjnym. Niekiedy istnienie drog lub kolei deter-
minuje forme takich powigzan. Przykltadem moze
by¢ dylemat: migracje czy dojazdy do pracy? Przy
dobrze rozwinietej infrastrukturze w zewnetrznych
strefach podmiejskich obszar dojazdéw powieksza sie.
W warunkach braku infrastruktury i permanentnej
kongestii osoby dalej mieszkajace bedg raczej wybie-
ra¢ migracje do o$rodkow oferujacych zatrudnienie.

Wzrosto zapotrzebowanie
na transport pasazerski
w regionach metropolitalnych.
Jednoczesnie zatamaniu ulegly
przewozy tranzytowe przez Polske
na osi potnoc-potudnie.

25

dla rozwoju infrastruk-
tury transportowe;j.
W efekcie decentrali-
zacji gospodarki, roz-
proszenia miejsc pracy,
przemian w mobilnosci
codziennej i szybkiej

motoryzacji zasadni-
czo zmienil si¢ ,tech-
niczny” popyt na infrastrukture. Oprocz gospo-
darki istotnym odbiorcg inwestycji stato sie spo-
teczenstwo, zwlaszcza pracownicy dojezdzajacy
do miejsc zatrudnienia, oraz klienci ustug pozytku
publicznego. Nastgpita ogromna koncentracja
nowego zapotrzebowania na transport pasazerski
w regionach kilku najwigkszych obszaréw metro-
politalnych. Jednocze$nie w wymiarze miedzyna-
rodowym zalamaniu ulegly przewozy tranzytowe
przez Polske na kierunku pétnoc-potudnie. Istotnym



elementem bylo w tym kontekscie pojawienie sie
konkurencji dla portéw morskich (a takze lotniczych
cargo) ze strony obiektow w Europie Zachodniej
i Potudniowej. Konkurencja objela réwniez obstuge
polskiego handlu zagranicznego. Po roku 2000
na kierunku wschéd-zachdd role najwazniejszego
kierunku tranzytowego w transporcie samochodo-
wym utracif szlak Moskwa-Warszawa-Berlin. Kilka-
krotnie wigksze przewozy tranzytowe przez Polske
odnotowywane s3 obecnie pomiedzy krajami bat-
tyckimi (Litwa, Lotwa,
Estonia, a takze Finlan-
dia) a Europg Zachod-
nig (szlak Via Baltica).
Ta trasg realizowany
jest rowniez tranzyt
rosyjski. Systematycz-
nie wzrastala takze rola

tranzytu z Ukrainy.

Jednoczes$nie korzysci
gospodarcze z gene-

rowania drogowych

POMORSKI PRZEGLAD GOSPODARCZY

Pierwszq probg rzeczywistej
zmiany wizji rozwoju polskiej
infrastruktury transportowej

jest przyjeta w grudniu
ubiegtego roku przez Rzgd nowa

Koncepcja Przestrzennego

Zagospodarowania Kraju.
Dokument ten zmienia 0gdlng
wizje infrastruktury, nadajgc

Zmiana optyki

Pierwsza proba rzeczywistej zmiany wizji rozwoju
polskiej infrastruktury transportowej jest przyjeta
w grudniu ubieglego roku przez rzad nowa Koncep-
cja Przestrzennego Zagospodarowania Kraju (KPZK
2030). Wzgledem pierwotnej wersji eksperckiej wiele
jej zapisow zostalo zmienionych w drodze ustalen
miedzyresortowych oraz konsultacji regionalnych.
Pomimo to dokument zmienia 0gélna wizj¢ infra-
struktury, nadajac priorytetowy charakter powig-
zaniom wewnetrznym
(miedzy gtéwnymi
o$rodkami) kosztem
stawianych dotychczas
wyzej polaczen tran-
zytowych i miedzyna-
rodowych. Koncepcja
zawiera takze mapy
ukazujace etapy poza-
danego rozwoju infra-
struktury drogowej
i kolejowej. Jako pierw-
szy oficjalny dokument

potokéw tranzytowych
zaczety budzi¢ watpli-
wosci, m.in. ze wzgledu
na wysokie koszty
zewnetrzne (Srodowi-
skowe i zwigzane z bez-

pieczenstwem ruchu

priorytetowy charakter
powigzaniom wewnetrznym
(miedzy gtownymi osrodkami),
kosztem stawianych dotychczas
wyzej polgczen tranzytowych
i miedzynarodowych.

wskazuje, ze Polsce —
poza obecnie budowa-
nymi - potrzebne beda
takze inne autostrady
oraz ze jesli ma powstac
sie¢ kolei duzych pred-

kosci, to nie moze sie

drogowego). W plano-

waniu pokutowalo jednak przeswiadczenie o ich
ogromne;j roli oraz niezmiennym uktladzie geogra-
ficznym. Tymczasem zmiany geopolityczne oraz
czlonkostwo Polski i krajow sasiednich w Unii
Europejskiej przeksztalcilo ten uklad w sposéb
trwaly. Dostosowywanie planowanej nowocze-
snej sieci drogowej do potrzeb tranzytu stalo sie
jedna z przyczyn opdznien w realizacji inwestycji.
Sprzyjalo takze nasilaniu konfliktéw zwigzanych

z przebiegiem nowych tras.
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ona ograniczac do styn-
nego ,,Y”. Oczywiscie o przysztym ksztalcie poli-
tyki transportowej decydowa¢ beda mozliwosci
budzetowe. Biezaca sytuacja w tym zakresie nie
powinna jednak w zadnym wypadku wptywac
na ksztaltowanie wizji dtugookresowych. Wizje
musza powstawac, a nastepnie powinny by¢ aktu-
alizowane wraz ze zmieniajacymi si¢ warunkami.
Musza mie¢ takze okreslone oficjalne ramy insty-
tucjonalne. Sg potrzebne jako klucz do dodawania
nowych projektéw w kolejnych biezacych programach



inwestycyjnych (w tym w programach operacyjnych
UE), a takze jako przestanka do wykreslania przed-

siewzie¢ w razie trudnosci finansowych.

W tym kontekscie celowe wydaje si¢ rozdzielenie
projektow bedacych odpowiedzia na istniejacy
znaczny popyt ze strony przewozow od projektow,
ktdre stanowia przede wszystkim narzedzie poli-
tyki regionalnej. Brak proponowanego podzialu
powoduje, Ze te drugie prawie zawsze przegraja
konkurencje o $rodki finansowe. Rozdzielenie takie
powinno mie¢ miejsce np. na poziomie programow
operacyjnych (najlepiej juz w najblizszej perspek-
tywie finansowej). Proporcja w liczbie projektow
pozostaje w tym miejscu kwestig otwartg i moze by¢
pochodng aktualnej polityki gospodarczej panstwa.

Uklad infrastruktury transportowej powinien
w pierwszej kolejnosci wspiera¢ powigzania
wewnetrzne pomiedzy najwigkszymi i srednimi
os$rodkami, w drugiej — powigzania z jadrem gospo-
darczym Unii Europejskiej, a dopiero w trzeciej —
relacje tranzytowe. Wydaje si¢ rowniez, ze rozwdj
sektora transportowego do roku 2030 powinien
by¢ modalnie sekwencyjny. W biezacej i czesciowo
kolejnej perspektywie programowania unijnego
priorytetem musza pozosta¢ inwestycje drogowe.
Wraz z rozwojem sieci tras bezkolizyjnych (auto-
strad i drég ekspresowych) oraz przewidywanymi
zmianami w polityce UE gtéwny wysilek inwesty-

cyjny bedzie si¢ przesuwat w kierunku transportu

O AUTORZE:

KoMu mAJ4 SEUZYC POLSKIE DROGI?

szynowego, z preferencja dla inwestycji nowych
w transporcie pasazerskim (koleje wielkich pred-
kosci, koleje aglomeracyjne) oraz odtworzeniowych

w transporcie towarowym (szybkie linie towarowe).

W warunkach polskich nie jest celowe nadawanie
jednoznacznego priorytetu konkretnej gatezi lub
galeziom transportu. Galezie te musza by¢ wzgle-
dem siebie komplementarne, a rola kazdej z nich
powinna by¢ dodatkowo zréznicowana geogra-
ticznie. Dla transportu kolejowego powinny zosta¢
jednoznacznie wskazane segmenty rynku przewo-
z6w predestynowane dla takiego wsparcia. Tam tez
bylyby nastgpnie koncentrowane $rodki finansowe.
W planowaniu przyszlej pozycji transportu szyno-
wego trzeba uwzgledni¢ fakt, ze niektére zmiany,
jakie zaszly w infrastrukturze kolejowej po roku
1990, sg juz nieodwracalne. Koszt moderniza-
cji sieci regionalnej (poza aglomeracjami) moze
przewyzszac koszty budowy nowych rozwiazan.
W promocji przesunie¢ modalnych (do bardziej
przyjaznych srodowisku galezi transportu) w ruchu
pasazerskim musi by¢ brana pod uwage koniecz-
nos¢ przekroczenia wartosci progowych w zakresie
predkosci i komfortu podrézy. Decyzje o wariancie
i skali podejmowanych inwestycji musza uwzgled-
nia¢ efekt przesunie¢ (lub jego brak), a nie poprze-
stawa¢ na samej analizie ekonomicznej. Oznacza
to w praktyce preferencje dla rozwiagzan bardziej
$mialych (najczesciej drozszych), gdyz tylko one
doprowadzg do efektu przesuniecia.

Dr hab. Tomasz Komornicki, prof. PAN jest zastepca dyrektora Instytutu Geografii i Przestrzennego

Zagospodarowania Polskiej Akademii Nauk oraz czlonkiem prezydium Komitetu Przestrzennego

Zagospodarowania PAN. Kierowal pracami i uczestniczyl w wielu krajowych i miedzynarodowych

projektach badawczych. W latach 2007-2009 byl czlonkiem zespotu przygotowujacego Koncepcje

Przestrzennego Zagospodarowania Kraju 2030, za$ miedzy 2009 a 2011 rokiem brat udzial w opra-

cowywaniu Agendy Terytorialnej Unii Europejskiej 2020. Jego dorobek naukowy obejmuje ponad

250 pozycji z dziedziny planowania przestrzennego, geografii relacji miedzyregionalnych i miedzy-

narodowych oraz geografii transportu.




Jerzy Gajewski

prezes Zarzgdu NDI SA

POMORSKI PRZEGLAD GOSPODARCZY

TRANSPORT TO GRA ZESPOLOWA

Rozmowe prowadzi Leszek Szmidtke, dziennikarz Pomorskiego Przegladu
Gospodarczego i Radia Gdansk.

Leszek Szmidtke: Nie bez probleméw, ale przybywa nowych i zmoder-
nizowanych drég, duzo wolniej linii kolejowych. Czy ta siec jest luzno
powiazana ze sobg i z gospodarka, czy tez mamy do czynienia ze sp6jna
i przemyslana strategia?

Jerzy Gajewski: Na infrastrukture transportowg kraju nalezy spojrzec¢
w kategoriach podmiotowosci mieszkancdw, ale to takze element wigkszej
calosci gospodarczej i spoltecznej. Kiedy nabierzemy wlasciwej perspek-
tywy, bedziemy mogli odpowiedzie¢ sobie na pytanie, czy na przykltad
dobrze wykorzystaliémy stosunkowo wysokie srodki z okresu progra-
mowania na lata 2007-2013. Moim zdaniem nie ma spdjnej koncepcji
transportowej. Od 1989 r. nie pojawita si¢ Zadna strategia narodowa.

Transport wymaga wielkich nakladéw, budowa sieci transportowych jest
procesem i nie moze by¢ dorazng gra polityczna. Jeden minister urzedu-
jacy nawet calg kadencje nie jest w stanie przygotowac, a tym bardziej
zrealizowac strategii. Aby zachowac ciaglos¢, wezesniej nalezy dopro-
wadzi¢ do konsensusu gléwnych sit politycznych i wypracowac strategie
narodows, ktéra pdzniej bedzie konsekwentnie realizowana. Poniewaz
powstaja wieksze lub mniejsze fragmenty sieci, musimy mysle¢ o dal-
szych fazach rozwoju.

Oto prosty przyklad, pokazujacy konieczno$¢ politycznego porozumienia:
odcinek autostrady o dtugosci 100 km buduje si¢ minimum trzy sezony
budowlane, nieco dluzej trwa okres przygotowawczy, w ramach ktorego
nalezy zapewni¢ finansowanie inwestycji. Razem wigc potrzeba co naj-
mniej 6-7 lat, zeby zbudowac¢ taki fragment drogi.
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Finansowanie unijne skrocito nieco ten proces, ale
po 2020 r. prawdopodobnie $rodki na te cele bedg
mniejsze, pojawig si¢ inne zasady ich przyznawania
(np. mniejsze poziomy dofinansowania lub prefe-

rencyjna pomoc zwrotna).

Jezeli nie uwzglednimy tego czasu, skomplikowania
procedur, finansowania przedsiewzie¢ infrastruk-
turalnych drogowych, kolejowych, wodnych, gazo-
wych i energetycznych w pracy urzedéw, bankow,
wykonawcow, to caly czas beda dorazne dzialania,
ktdre nie tworzg spojnej catosci.

L.S.: Wiele srodowisk zwraca uwage na ten stan
tymczasowosci i na tym sie konczy. Kolejni mini-
strowie maja swoje wizje, ktére odchodza razem
z nimi. Nastepcy wyrzu-

TRANSPORT TO GRA ZESPOLOWA

Dlatego pojawil si¢ pomyst powotania Funduszu
Rozwoju Infrastruktury. Jego zadaniem bytoby
zabezpieczenie niektérych ryzyk projektow zwia-
zanych ze strong publiczng. Powinnismy dazy¢
do stworzenia uniwersalnego systemu, ktéry bedzie
odporny na chwilowe zawirowania polityczne
i rynkowe. W trakcie trwajacego osiem lat pro-
cesu przygotowania i realizacji inwestycji zmienia
sie wiele warunkow. Gwarantem bezpieczenstwa
inwestycji nie powinien by¢ bezposrednio budzet
panstwa, stad pomysl powotania funduszu z udzia-
tem réwniez srodkéw prywatnych. Nie mozna tym
ryzykiem obcigzac jednej strony (prywatnej), jak

to teraz ma miejsce

Obecna sytuacja nie

cajg dorobek poprzed-
nikéw do kosza i zaczy-
naja od poczatku.

J.G.: Interesujacy jest
dorobek Europejskich
Kongreséw Finanso-
wych. W debatach tam
prowadzonych zwraca
sie uwage na potrzebe

Od 1989 r. nie pojawila sie Zadna
strategia narodowa. Transport
wymaga wielkich naktadow,
budowa sieci transportowych jest
procesem i nie moze by¢ dorazng
grg polityczng. Aby zachowac
cigglos¢, wezesniej nalezy
doprowadzic do konsensusu

jest jedynie proble-
mem firm pracuja-
cych przy drogach lub
liniach kolejowych.
Konieczna jest wspol-
praca, aby nie dopusz-
cza¢ do ryzykownych
sytuacji, a kiedy juz
dojdzie do zawirowan

- zeby mozna bylo spo-

korzystania ze wszyst-
kich zrodet finansowa-
nia inwestycji infra-
strukturalnych: $rod-

kéw prywatnych oraz

publicznych - czyli
budzetu panstwa i pie-
nigdzy europejskich. Umiejetnos¢ korzystania
ze wszystkich zrédet pozwala planowac i budowac
w perspektywie 20-30 lat.

Dzi$ na przyklad nie doceniamy mozliwosci rynkow
finansowych, a to moze by¢ najwazniejsze zrédto
w partnerstwie publiczno-prywatnym. Tyle tylko,
ze to zrédlo mozna uruchomic wtedy, kiedy zostana
przygotowane dobre projekty. Dobre w rozumieniu
struktury projektu i dokumentdw z nig zwigzanych.

glownych sit politycznych
i wypracowac strategie
narodowg, ktora pdézniej bedzie
konsekwentnie realizowana.
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kojnie rozwigzaé pro-
blem. Oprécz bezpie-
czenstwa wazny jest tez

inny czynnik - koszty.

Nie znalaztem infor-
macji o ekonomicznej
efektywnosci tego, co budujemy i co zamierzamy
zbudowa¢ w najblizszych latach. Jedynie koncesyjne
odcinki autostrad Al i A2 zostaly od tej strony
przygotowane. Planowanie strategiczne moze nas
tez uchronic¢ przed pospiesznym uchwalaniem
specjalnych ustaw, w ktorych az roi sie od bledow.

Warto réowniez dodac, iz strona publiczna patrzy
obecnie na projekty infrastrukturalne pod katem

czysto komercyjnym - czy to si¢ oplaca i przynosi



bezposrednie dochody. Natomiast w krajach bardziej
rozwinigtych wazne s posrednie korzysci ekono-
miczne takie jak np. rozwdj regionéw, nizsza $mier-
telnos¢ na drogach i spadek kosztow leczenia zwia-
zanych ze zwiekszeniem bezpieczenstwa, redukeja
czasu podroézy i tranzytu towardw, co w konsekwencji
powoduje wyzsze wpltywy podatkowe do budzetu.

L.S.: Ztozonos¢ procesow inwestycyjnych z jednej
strony i dotychczasowa praktyka z drugiej budza
niepokoj o racjonalnos¢ polskiej sieci transporto-
wej. Czy odpowiada ona rzeczywistym potrzebom?

J.G.: Sie¢ transportowa
jest niezwykle skom-
plikowang strukturg,
podlegajaca réznym
wladzom panstwo-
wym i samorzadowym.
Coraz czesciej stoimy
w korkach, i to nie tylko
w Sopocie [siedziba
NDI - przyp. autora],
ale takze w niemal
wszystkich miastach
i krajach. Co z tego,
ze w Moskwie gltéwne
drogi maja po siedem
pasow w jedna strone,

skoro tez sg zakorko-
wane? Potrzebujemy
spojnego systemu, spoj-
nej strategii o charakterze narodowym, w ktdrej
te rozne plaszczyzny zostang zintegrowane. Bardzo
istotna jest na przyklad plaszczyzna prawna, na fun-
damencie ktorej beda pozniej tworzone konkretne
rozwigzania technologiczne. Musimy dokona¢ wybo-
roéw rozwiazan i trzeba to zrobi¢ szybko. Po drodze
musimy tez pokonac wiele barier, m.in. brak wspot-
pracy przedsiebiorstw prywatnych z administracja
panstwowg i samorzagdowg juz na etapie budowania
koncepcji. Razem z prezydentem Sopotu mamy
trudne do$wiadczenia wspoélpracy, ale udato sie

POMORSKI PRZEGLAD GOSPODARCZY

Dzis istnieje potrzeba
korzystania ze wszystkich
Zrodet finansowania inwestycji
infrastrukturalnych : srodkow
prywatnych oraz publicznych.
Gwarantem bezpieczetistwa
inwestycji nie powinien
byc bezposrednio budzet
panstwa. Dzis na przyktad
nie doceniamy mozliwosci
rynkow finansowych, a to one
mogq stanowic najwazniejsze
Zrodlo w partnerstwie
publiczno-prywatnym.
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zagospodarowa¢ centrum miasta, wiec moze warto
przelamywac te bariery i w ramach partnerstwa
publiczno-prywatnego budowac infrastrukture
transportowa kraju.

Poniewaz nie uda si¢ zrealizowa¢ wielkich przed-
siewzie¢ w pojedynke, prywatne firmy zawigzuja
konsorcja. Kazdy ma inng specjalizacje, ale przede
wszystkim mozna podzieli¢ sie ryzykiem. Nie dziwig
sig, ze bylo troch¢ wpadek, bo mamy zaledwie kilka
lat doswiadczen. Gtéwnym problemem okazat si¢
jednak brak wspélpracy miedzy sektorami publicz-
nym i prywatnym. Rze-
czywista i prawdziwie
partnerska wspodtpraca
sektora publicznego
i prywatnego pozwoli
uniknaé w przysztosci
podobnych sytuacji.
A dzi$ skutek jest taki,
ze w wyniku bledow
popetnionych przez
kazda ze stron jestesmy
bodaj jedynym krajem,
w ktérym wielka fala
zamoéwien publicz-
nych doprowadzita
do upadku firm pry-
watnych, a nie do ich

rozwoju.

L.S.: NDI obstuguje
Autostrade A1 do Torunia. Dla jakiego ruchu ma
ona wieksze znaczenie: lokalnego, czy tranzytowego?

J.G.: Tak, obstugujemy posrednio jako akcjona-
riusz w spotce GTC, bedacej koncesjonariuszem
Autostrady Al. NDI réwniez byta wspotwykonawca
152 km odcinka z Gdanska do Torunia w ramach
konsorcjum joint venture.

Od pigciu lat mozna jezdzi¢ pierwszym odcinkiem
do Grudziadza i dzi$ juz wida¢, ze roénie liczba
firm, ktore osiedlaja sie w poblizu autostrady. Przy



Nie jestem pewien, jak bedg
si¢ rozwijali nasi wschodni
sgsiedzi. Ukraina dzis i jutro
mogq sie znacznie roznic,
i to niekoniecznie na korzys¢
tej drugiej. Nawet kiedy bedg
zachecajgce wyniki analiz,
pozostaje duzy znak zapytania
zwigzany z polityczng
stabilnosciq i strategicznym
wyborem Ukraiticow.
Najwazniejsze jest to, w ktdrg
strone bedg zmierzacd.
drugim odcinku z Grudzigdza do Torunia nie ma
jeszcze takiej aktywnosci, ale istnieje on duzo krocej.
Wigksze wplywy przynosi lokalny ruch, ale auto-
strada faczy tylko Torun z Tréjmiastem. Dopiero
ukonczenie calo$ci umozliwi wlasciwg ocene ruchu
towardw i ludzi. Uwazam, ze sie¢ transportowg
nalezy tworzy¢ przede wszystkim z myslg o lokal-
nych i regionalnych powigzaniach gospodarczych.
Bogata sie¢ autostrad taczaca pétnoc z potudniem
i wschod z zachodem niewatpliwie przyczyni sie
do poprawy ruchu tranzytowego.

L.S.: Porty Gdanska i Gdyni licza na potencjat drze-
miacy w naszych wschodnich sasiadach. Ukraina
oraz Biatorus maja byc¢ za kilka lat waznymi odbior-
cami tadunkéw przewozonych droga morska i dalej
ladowa. Czy autostrada A1, droga ekspresowa S7 i linia

O ROZMOWCY:

TRANSPORT TO GRA ZESPOLOWA

kolejowa E65 wystarcza, zeby przewiez¢ tadunki, ktére
maja ptynac w gtab Polski i za wschodnig granice?

J.G.: Na potrzeby krajowe budowane i modernizo-
wane polaczenia sg wystarczajace. Natomiast nie
jestem pewien, jak beda sie rozwijali nasi wschodni
sasiedzi. Nalezy przeprowadzi¢ analizy potencjalu
i jezeli bedzie on wystarczajacy, mozna nawet poku-
si¢ sie o budowe kolei szerokotorowej do naszych
portow. Dzisiaj sie¢ w kierunku wschodnim jest
stabo rozwinigta, ale bez modelu finansowego

trudno orzec, czy warto inwestowaé w co$ nowego.

L.S.: NDI chce budowac¢ autostrade na Ukrainie
i zapewne przeprowadziliscie wczesniej stosowne
analizy.

J.G.: Mamy koncesje na budowe autostrady
w zachodniej czesci tego panstwa. Ukraina dzi$
i jutro moze si¢ znacznie ro6znic, i to niekoniecznie
na korzysc¢ tej drugiej. Nawet jesli beda zacheca-
jace wyniki analiz, pozostaje duzy znak zapytania
zwigzany z polityczng stabilnoscia i strategicz-
nym wyborem Ukraincéw. Najwazniejsze jest to,
w ktorg strone beda zmierzad. Jezeli zalezy nam
na tym rynku i chcemy pomoéc Ukrainie w inte-
gracji z Polska oraz Unig Europejska, to powin-
nis$my rozwija¢ wspodlprace gospodarczy. Dobra
infrastruktura transportowa korzystnie wplywa
na taki rozwdj. Pamietajmy jednak, Ze surowce
i przemyst znajduja si¢ we wschodniej czegsci Ukra-
iny i Ze nie tylko gospodarka bedzie decydowata,
w ktorg strong pojda Ukraincy.

L.S.: Dziekuje za rozmowe.

Jerzy Gajewski jest prezesem Zarzadu NDI S.A., firmy specjalizujacej si¢ w kompleksowej organi-

zacji i realizacji procesow inwestycyjnych na rynku nieruchomosci i infrastruktury. Posiada ponad

30-letnie doswiadczenie zawodowe zdobyte zaréwno w Polsce jak i za granica (USA, Irak, Kuwejt)

przy realizacji duzych przedsiewzie¢ inwestycyjnych.




»(Po)morski hub logistyczny?” Jarostaw Bujny



Mieczystaw Struk

marszatek wojewddztwa
pomorskiego

(PO)MORSKI HUB LOGISTYCZNY?

(PO)MORSKI HUB LOGISTYCZNY?

Rozmowe prowadzi Leszek Szmidtke, dziennikarz Pomorskiego Przegladu
Gospodarczego i Radia Gdansk.

Leszek Szmidtke: Gospodarke Pomorza budujemy na fundamencie infra-
struktury komunikacyjnej czy przeciwnie - taka infrastruktura petni stu-
zebna role wobec potrzeb lub kierunkéw rozwoju gospodarki?

Mieczystaw Struk: Infrastruktura komunikacyjna ma stuzy¢ realizacji
strategicznych celéw gospodarki i rozwoju spolecznego. Jest ona narze-
dziem. Mam tu na my$li komunikacje wewnetrznag, czyli przeptyw ludzi
oraz towar6w w granicach naszego regionu, ale tez polaczenia z krajem czy
wrecz z calym $wiatem. Nie mozemy zosta¢ na uboczu gtéwnych szlakéw,
gltéwnych kierunkow przeptywu ludzi i towaréw. Musimy zadbac o wia-
czenie sie do tych strumieni i dlatego potrzebna jest odpowiednia infra-
struktura Iaczaca nas z krajem, panstwami sasiednimi oraz calym swiatem.
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L.S.: Czyistniejace i powstajace potaczenia regionalne
oraz zewnetrzne odpowiadaja najpilniejszym potrze-
bom pomorskiej gospodarki w najblizszych latach?

M.S.: Intensywnie pracujemy nad poprawg ist-
niejacej sieci, modernizujemy starg infrastrukture
i budujemy nowa. Musimy wykorzysta¢ istniejace
mozliwosci i skoncentrowaé sie na dokonczeniu
inwestycji transportowych na osi péinoc-potudnie:
z krajow skandynawskich, poprzez Baltyk, Pomo-
rze, na poludnie Polski i dalej. Interesujacymi
kierunkami sg tez Bialorus i Ukraina. Waznym
elementem rozwoju tego korytarza sg nasze porty
w Gdansku i Gdyni. Wprawdzie towaréw skandy-
nawskich jest znacznie mniej niz pochodzacych
z Dalekiego Wschodu,
ale dalsza rozbudowa
infrastruktury ladowej
w Polsce moze zmieni¢
proporcje w przeply-
wie towarow ze Szwe-
cji lub Finlandii w gtab
Europy, ktére dzi$ tra-
fiaja gléwnie do nie-
mieckich portow.

L.S.: Jednak trzeba
pogodzi¢ rozwéj kory-

tarzy transportowych
zrozbudowa regionalne;j sieci komunikacyjnej. Nawet
przy wsparciu unijnych srodkow bedzie to bardzo
trudne.

M.S.: Nie mozemy patrze¢ na to w kategoriach alter-
natywy. Sie¢ regionalna musi wspotpracowac z dro-
gami krajowymi, z gtéwnymi liniami komunikacyj-
nymi. Budowa autostrady A1 bez drég dojazdowych
nie miataby dla nas sensu. Modernizacja linii kole-
jowych Gdynia-Koscierzyna i Reda-Wtadystawowo-
-Hel réwniez odbywa si¢ réwnolegle do modernizacji
krajowych tras kolejowych, jak cho¢by E65.

L.S.: Jednak catkowicie nowych elementéw w regio-
nalnych sieciach komunikacyjnych nie ma zbyt duzo.

POMORSKI PRZEGLAD GOSPODARCZY

Na rozbudowe systemu
transportowego nie mozemy
patrze¢ w kategoriach
alternatywy. Siec regionalna
musi wspotpracowac z drogami
krajowymi, z gtownymi liniami
komunikacyjnymi. Budowa
autostrady Al bez drég
dojazdowych nie miataby dla
nas sensu.
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M.S.: Rzeczywiscie nie mamy wysypu nowych drog
i linii kolejowych. Koncentrujemy si¢ raczej na inwe-
stycjach poprawiajacych efektywnos¢ dotychczaso-
wych polaczen pasazerskich i towarowych. Trasa
Kwiatkowskiego, Trasa W-Z, Wezel Karczemki,
Obwodnica Potudniowa, ktére juz mamy, oraz inne
inwestycje bedace w trakcie realizacji, jak cho¢by
Trasa Sucharskiego z tunelem pod Martwa Wista,
znaczaco poprawiaja sprawnos¢ i jakos¢ podrézo-
wania. Zupelnie nowa jako$cia bedzie za to Kolej
Metropolitalna oraz druga metropolitalna obwod-
nica, biegnaca m.in. przez Zukowo, ktére docelowo

polacza Tréjmiasto z reszta regionu.

L.S.: Poza budowanym obecnie mostem pod Kwidzy-
nem i drogami dojaz-
dowymi do autostrady
A1 inwestycje realizo-
wane ze $Srodkéw unij-
nych koncentrowaty sie
w szeroko rozumianym
obszarze metropolital-
nym. Spojnosc regio-
nalna to jednak co$
wiecej niz metropolia.

M.S.: Inwestycje reali-

zowane lub planowane

na terenie metropoli-
talnym poprawiaja sie¢
komunikacyjng calego regionu. Kiedy zapytamy
przedstawicieli samorzadéw np. Bytowa lub Choj-
nic, to oczywiscie beda oni czuli niedosyt, gdyz
dla nich pierwszenstwo maja lokalne potrzeby.
Uslyszymy niezadowolenie z sieci komunikacyj-
nej, z dostepnosci do metropolii, potaczen migdzy

miastami powiatowymi.
L.S.: Nie maja racji?

M.S.: Czesciowo maja racje, ale nie jestesSmy
w stanie zaspokoi¢ wszystkich potrzeb i w pierw-
szej kolejnosci musimy wybiera¢ te o najwiek-
szej wartosci dodanej dla calego regionu. Ciagle



pierwszenstwo ma dostep do gtéwnych korytarzy,
jak autostrada A1 czy linia kolejowa E65. Nadal naj-
powazniejszym problemem jest dotarcie do stolicy
kraju i nadal duzym klopotem jest sprawne wywie-
zienie towarow, zwlaszcza kontenerdw, z portow
w Gdansku i Gdyni. Celowo podkreslam znacze-
nie metropolii i w pewnym sensie pierwszenstwo
dlatego, ze tu zyje i pracuje ponad polowa miesz-
kancéw regionu i najwigksza cz¢s¢ dochodu jest
wypracowywana wlasnie na terenie metropolii.

L.S.: Nie mozna jednak

(PO)MORSKI HUB LOGISTYCZNY?

tez cala S7. I oczywiscie zakonczenie modernizacji
linii kolejowej E65. Chcemy tez wybudowac dwuto-
rowg linie kolejowa taczacg gdanski port z centrum
logistycznym w Zajaczkowie Tczewskim. Oprocz
tego powstanie obwodnica Koscierzyny, drugi most
w Malborku, bedzie tez dalsza modernizacja drog
dojazdowych do drég krajowych. Ponadto samo-
rzad regionalny ma ponad 1700 km drég woje-
wodzkich, ktore tez beda modernizowane i uzupet-
niane. Jednak wszystkich potrzeb nie uda si¢ zaspo-

koi¢ od razu. Nigdy nie

zapominac, ze na doje-
chanie komunikacja
publiczna do Gdanska
z najdalszego zakatka
wojewodztwa potrzeba
ponad czterech godzin.

M.S.: Jednym z celéw
naszej polityki trans-
portowej jest skrocenie
tego czasu do maksy-
malnie dwdch godzin.
Dlatego trzeba zbudo-
wa¢ most na Wisle pod
Kwidzynem, sie¢ drég
dojazdowych do auto-
strady A1, obwodnice
oraz drogi dojazdowe
do stolicy metropolii.
Oczywistym dla nas
jest, ze osrodki subre-

Inwestycje realizowane
lub planowane na terenie
metropolitalnym poprawiajg
sie¢ komunikacyjng calego
regionu. Kiedy zapytamy
przedstawicieli mniejszych
samorzgdow, to oczywiscie bedg
oni czuli niedosyt, gdyz dla nich
pierwszenstwo majg lokalne
potrzeby. Czesciowo majg
racje, ale nie jesteSmy w stanie
zaspokoic¢ wszystkich potrzeb
i w pierwszej kolejnosci musimy
wybierac te o najwigkszej
wartosci dodanej dla catego
regionu.

dojdziemy do takiego
punktu, w ktérym
mozna byloby powie-
dzie¢, ze osiagnelismy
stan zaspokajajacy
nasze oczekiwania
na 20, 30 lat.

Chcemy nie tylko
umozliwi¢ szybsze
dotarcie do centrum,
ale tez zmieni¢ propor-
cje w sposobie podro-
zowania na korzys¢
transportu publicz-
nego. Rozumiemy gtod
indywidualnego trans-
portu, jednak niepoko-
jace s3 wskazniki poka-
zujace, ze w Gdansku
na 1000 mieszkancow

gionalne powinny by¢ lepiej skomunikowane. Dla-
tego w innych czesciach wojewodztwa tez powstaja
nowe drogi, jak cho¢by obwodnice Chojnic i Stupska.

L.S.: Czy wtasnie to bedzie priorytetem w latach
2014-20207?

M.S.: Mamy dtuga liste potrzebnych inwestycji:
droge S6 i nowa obwodnice Tréjmiasta, niezwykle
wazna jest dla nas droga ekspresowa do Warszawy
i to nie tylko odcinki w naszym wojewodztwie, ale

35

jest 0 100 samochodéw wiecej niz w Kopenha-
dze. Dlatego stawiamy na komunikacj¢ publiczna
zaréwno w aglomeracji, jak i w pozostatych czgsciach
wojewoddztwa. Przede wszystkim chcemy zinte-
growac istniejace systemy transportu publicznego.
Transport kolejowy miedzy miastami powiatowymi
powinien stac si¢ konkurencyjny dla transportu
drogowego poprzez modernizacj¢ i rozbudowe.
Bedzie zintegrowany z lokalnymi drogami, do tego
dojda systemy Park & Ride, odpowiednie taryfy



i wreszcie dobrze dopasowane rozklady jazdy. Nie
mozna tez zapominac o rozbudowie $ciezek rowero-
wych. Dopiero kiedy komunikacja publiczna bedzie
sprawna, dobrze wypromowana i przejmie gléwny
cigzar przewozow, bedziemy mogli odpowiedziec,

czy potrzebujemy nowych drég.

L.S.: Czyli klucz do sprawnego transportu tkwi w lep-
szym zarzadzaniu istniejaca infrastruktura, taborem,
koordynacja ré6znych systemoéw, a nie w rozbudowie
infrastruktury?

M.S.: Obecnie modernizujemy i uzupelniamy
infrastrukture. Natomiast w zaktualizowanej stra-
tegii wojewodztwa do roku 2020 stawiamy wlasnie
na transport publiczny.
Odpowiadaja za niego
w duzym stopniu
wladze samorzadowe.
Coraz lepiej wspél-
pracujemy, a przy-
ktady tej wspolpracy
to tworzony obec-
nie system TRISTAR
i wspdlne sieci $ciezek
rowerowych.

L.S.: W tej chwili ksztal-
tuje sie system trans-
portowy wewnatrz
naszego regionu, kraju, a takze pofaczenia ze swia-
tem na dtugie lata. Czy ma pan pewnos¢, ze dobrze
sg odczytywane zachodzace zmiany?

M.S.: Chiny, Indie, by¢ moze Brazylia beda si¢ roz-
wijaly i towary beda plynac¢ w obie strony. Te dwa
pierwsze kraje liczg razem ponad 2,5 mld ludzi.
Dlatego gospodarka morska bedzie sie rozwijac,
a porty sa zyla zlota. W Hamburgu i wokoét tego
miasta na dziesieciu zatrudnionych az siedmiu
pracuje w porcie oraz w instytucjach i firmach
posrednio z nim zwigzanych. W Gdansku oraz
Gdyni zaledwie dwie osoby na dziesigciu pracuja-
cych sg zatrudnione w tym sektorze.

POMORSKI PRZEGLAD GOSPODARCZY

Bardzo bysmy chcieli, zeby
na naszym terenie powstat
duzy hub transportowy. Chodzi
nie tylko o przewdz towaréw
w jedng czy drugg strone,
ale tez o dziatlanie centréow
logistycznych, przetwarzanie
przywozonych tadunkow, rozne
formy produkcji. Przyniostoby
to olbrzymie korzysci regionowi.
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L.S.: Zatem budujemy hub, centra logistyczne itd.?

M.S.: Dazymy do tego, zeby na naszym terenie
powstal duzy hub transportowy. Chodzi nie tylko
0 przewdz towardw w jedna czy druga strone. Nowe
centra logistyczne wiazg si¢ z obstuga i przetwarza-
niem przywozonych tadunkéw, rézne formy pro-
dukcji z pétproduktéw w Kwidzynie, Starogardzie
czy Stupsku przyniosa prawdziwe korzysci naszemu
regionowi. Bliskie kontakty, ktére nawigzujemy
z regionami Rosji oraz Ukrainy mogg pomdc w roz-
woju logistycznego zaplecza naszych portéw, bo wila-
$nie tam, oprocz polskiego rynku, powinny trafia¢
towary przewozone przez porty w Gdyni i Gdan-
sku. Wlasnie dlatego
chcemy, zeby polski
system transportowy
byl nastawiony na pol-
skie porty, ktdre stana
si¢ brama na rynki
Europy Wschodniej
i Potudniowe;j.

L.S.: Ktore z prowa-
dzonych i planowa-
nych inwestycji w gtebi
kraju sg najbardziej
potrzebne portom

W haszym regionie?

M.S.: Konieczne jest dokonczenie autostrady Al.
Jej rozpoczecie bylo powaznym argumentem dla
wielu inwestordw, ale doprowadzenie jej do Torunia
to za malo. Rowniez budowa calej trasy kolejowe;j
E65 i C-E65 bardzo nam pomoze w rozwoju, gdyz
transport towarow bedzie sie coraz bardziej prze-
nosil z drég na tory.

L.S.: Czy duzy ruch zwigzany z przewozem ludzi,
a przede wszystkim towaréw, nie ktdci sie zinnym
celem, jakim jest rozwéj turystyki i podnoszenie
jakosci zycia?

M.S.: Moim zdaniem nie ma tu sprzecznosci.
Wprawdzie rozwdj portow, zaplecza logistycznego



Daleko nam do rozmachu

inwestycyjnego Hiszpanii,

Portugalii, a tym bardziej

wschodnich landéw

Niemiec. Tam rzeczywiscie

przesadzono, budujgc

autostrady i linie kolejowe,

dzis stabo wykorzystywane.

Nasze dotychczasowe

dzialania koncentrowaty

sie na podnoszeniu jakosci

istniejgcej infrastruktury.
czy wzrost ruchu beda dla oséb mieszkajacych
w poblizu bardziej uciazliwe, ale odbywac sie
to bedzie na terenach stabo zaludnionych. Prosze
tez pamietac, ze jako$¢ zycia w duzym stopniu zalezy
od poziomu zamoznosci i mozliwosci zaspokojenia
potrzeb. Rozwdj portéw oraz zaplecza przyniesie
nowe, dobrze platne miejsca pracy. Nasz region ma
walory przyrodnicze i architektoniczne podnoszace

jakos¢ zycia. Wzmozony ruch oparty o zasady zrow-
nowazonego rozwoju tego nie zakléci.

O ROZMOWCY:

(PO)MORSKI HUB LOGISTYCZNY?

L.S.: Profesor Burnewicz zauwaza, ze polska gospo-
darka jest bardzo transportochtonna, ze mamy ruch
duzo wiekszy niz na przyktad kraje skandynawskie.
Moze budowana dzi$ z takim trudem infrastruk-
tura za kilkanascie lat bedzie zbyt duza, a jej utrzy-
manie zbyt kosztowne, zwtaszcza w obliczu nizu

demograficznego?

M.S.: Daleko nam do tego, co zrobiono w Hisz-
panii, Portugalii, a tym bardziej we wschodnich
landach Niemiec. Tam rzeczywiscie przesadzono,
budujac autostrady i linie kolejowe, ktére dzis
sg stabo wykorzystywane. Nasze dotychczasowe
dzialania koncentrowaly si¢ na podnoszeniu jako$ci
istniejacej infrastruktury. Pomysty budowy kolei
duzych predkosci zmierzaty w takim kierunku,
ale na szczescie sie opamietano. O ile Polska ma
powazne problemy demograficzne, o tyle woje-
wodztwo pomorskie radzi sobie w tej kwestii cal-
kiem dobrze. Pamigtajmy, ze sporo ludzi przyjezdza
tu do pracy, w celach edukacyjnych i rekreacyjnych.
Tworzymy optymalny dla naszego regionu uktad

transportowy zaréwno wewnatrz, jak i na zewnatrz.

L.S.: Dziekuje za rozmowe.

Mieczystaw Struk jest marszalkiem wojewodztwa pomorskiego. Absolwent Wydziatu Turystyki

i Rekreacji Akademii Wychowania Fizycznego we Wroctawiu. Ukonczyl podyplomowe studia orga-

nizacji i zarzadzania oraz integracji europejskiej na Uniwersytecie Gdanskim, a takze trzyletnie

studia doktoranckie na Wydziale Zarzadzania i Ekonomiki Ustug Uniwersytetu Szczecinskiego.

Od 1990 roku przez 12 lat byl burmistrzem Jastarni, a od ponad 12 lat jest radnym Sejmiku Woje-

wddztwa Pomorskiego.
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Boris Wenzel

Dyrektor Zarzgdzajgcy
DCT Gdarisk SA

POMORSKI PRZEGLAD GOSPODARCZY

OKNO NA SWIAT DLA EUROPY
WSCHODNIEJ

Rozmowe prowadzi Leszek Szmidtke, dziennikarz Pomorskiego Przegladu
Gospodarczego i Radia Gdansk.

Leszek Szmidtke: Jeszcze dziesiec¢ lat temu wtadze panstwowe, ale tez
regionalne, nie widziaty w portach Gdanska oraz Gdyni duzego potencjatu.
Dzis jedni i drudzy podkreslaja znaczenie portéw, zaplecza logistycznego,
buduja infrastrukture. Dlaczego?

Boris Wenzel: Kiedy rozpoczynaliémy rozmowy o budowie DCT, politycy
oraz urzednicy nie wigzali z tym projektem wiekszych nadziei. Owczesne
dziatania rzadu nie byly nakierowane na wzmacnianie rodzimej gospo-
darki morskiej. Taka polityka, czy raczej jej brak, sprzyjaly rozwojowi
portéw niemieckich. Od mniej wigcej trzech lat jestesmy §wiadkami
zmiany tego stanu rzeczy. Zaréwno administracja lokalna, regionalna,
jak i rzadowa zaczeta rozumied, ze przyszlos¢ polskich portéw w znacza-
cym stopniu zalezy od terminali kontenerowych.

L.S.: Brzmi to jak bajka: jest kraj, ktéry ma porty i rozwijajaca sie gospo-
darke, ale nie faczy jednego z drugim. Pojawia sie przybysz z drugiego
krahca Swiata i wszystko zmienia.

B.W.: Proszg si¢ nie $mia¢, ale tak to wygladalo. W Polsce nie dostrzegano,
jak wielka geograficzng przewage ma Gdansk nad niemieckimi portami.
Wysuniecie na wschod i graniczenie z krajami, ktére majg duzy potencjat
wzrostu, jest ogromnym atutem. Lobby niemieckich portéw doprowa-
dzilo do tego, ze nie wierzono w mozliwosci portéw polskich. Na szczescie



Nie mozna si¢ zgadzaé
wylgcznie na role korytarza
tranzytowego Zachdd-
-Wschéd. Obecnie jednym

z powazniejszych wyzwan jest
zmiana myslenia z kierunku
wschéd-zachdd na pétnoc-
-potudnie i pétnoc-wschaod.

nastgpila zmiana i nawet poszczegélne dziatania
rzadu prowadza do poprawy otoczenia, w ktérym
funkcjonuja krajowe porty. Nie mozna si¢ zgadza¢
wylacznie na role korytarza tranzytowego Zachdd-
-Wschod. Nalezy oczywiscie pamigtaé, ze Niemcy
s najwiekszym handlowym partnerem, ze Polska
byta i nadal jest bardzo waznym zapleczem pro-
dukcyjnym dla zachodniego sasiada i duza czes¢
infrastruktury transportowej zostata zbudowana
na potrzeby polsko-niemieckiej wymiany handlo-
wej. Obecnie jednym z powazniejszych wyzwan
jest zmiana myslenia z kierunku wschéd-zachéd
na potnoc-potudnie i pétnoc-wschod. Przyktadem
tej zmiany jest autostrada Al. Wazne jest to, by
fundusze unijne byty wykorzystywane na wzmoc-
nienie konkurencyjnosci UE poprzez wsparcie
portéw i rozbudowe szklakéw komunikacyjnych,
taczacych UE z Rosja, Ukraing i Biatorusia. Prio-
rytet powinien by¢ nadany polaczeniom péinocy
Polski z tymi krajami.

L.S.: Czy braki infrastrukturalne s najpowazniej-
szg bariera ograniczajaca rozwaj polskich portow?

B.W.: Jedng z najwazniejszych barier jest VAT
na importowane towary. W portach Europy Zachod-
niej mozna utworzy¢ tzw. przedstawicielstwo podat-
kowe. Efektem jest opoznienie w placeniu tego
podatku nawet do 90 dni. Dzieki temu mozna sprze-
da¢ towary, zanim przyjdzie pora uregulowania
oplaty. W Polsce jeszcze dwa lata temu VAT trzeba
bylo zaptaci¢ niemal natychmiast po przybyciu

OKNO NA SWIAT DLA EUROPY WSCHODNIE]
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towaru do portu i dopiero wtedy mozna byto zabra¢
kontener. Obowiazujaca ustawa reguluje termin
platnosci VAT razem z platnos$cia zobowiazan cel-
nych na 10 dni od dnia powiadomienia podatnika
o wysokosci naleznoéci. W przypadku mozliwosci
zastosowania procedury uproszczonej, ptatnos¢ VAT,
przy odpowiednim ulozeniu terminéw, umozliwia
wydluzenie tego okresu nawet do 45 dni. Mimo
to réznica nadal jest tak duza, Ze importerzy decy-
duja si¢ sprowadzac towary przez porty Niemiec,
Holandii i Belgii. Polscy przedsiebiorcy wolg zaptacic¢
tam wigksza kwote niz w Polsce, ale zyskuja znacz-

nie wiecej czasu na uiszczenie platnosci.

Druga powazng barierg s3 odprawy importowanych
towarow. Teoretycznie od 2004 r., czyli przystapie-
nia Polski do Unii Europejskiej, podlegamy takim
samym przepisom, jakie obowigzujg w innych kra-
jach. Niestety, spu$cizna po poprzednim ustroju
— duze ilosci dokumentéw, stuzb, bardziej rygo-
rystyczne procedury towarzyszace odprawom niz
w zachodnich portach - znacznie wydtuzajg odbidér
towardw. Dlatego polscy importerzy, szczegdlnie
tirmy sprowadzajace Zywno$¢, znowu wolg zapta-
ci¢ wiecej np. w Hamburgu i otrzymac dostawy
w terminie. Oczywi$cie ostateczny koszt ponosi
klient, ale nalezy powiedzie¢ takze o utraconych
korzysciach: zarabiajg porty, przewoznicy, samo-
rzady i panstwo niemieckie, a nie polskie. Polska
moze znaczaco zwiekszy¢ wpltywy do budzetu bez

podnoszenia podatkow, utatwiajac import towardw.

Polska moze znaczgco
zwiekszy¢ wptywy do budzetu
bez podnoszenia podatkow,
utatwiajgc import towarow.
Zmniejszenie ucigzliwosci
biurokratycznych nic nie
kosztuje, a zyski bedq znaczne.



Zmniejszenie ucigzliwosci biurokratycznych nic

nie kosztuje, a zyski beda znaczne.

L.S.: Na nic sie zdadzg nowe autostrady i linie kole-
jowe, kiedy funkcjonariusz celny czy urzednik takiej
czy innej inspekcji bedzie sumiennie wykonywat
swoje absurdalne obowiazki?

B.W.: Zmiany w rozliczeniach VAT, uelastycznienie
kontroli mozna wprowadzi¢ w ciagu p6t roku. Wspdl-
nie z poszczegdlnymi ministerstwami pracujemy nad
zmiang procedur i zapisow w przepisach. Duzo dluzej
trwa budowa nowego korytarza transportowego,

bo na to potrzeba nawet

POMORSKI PRZEGLAD GOSPODARCZY

dobrego polaczenia z Bialorusig i Ukraing. Mam
wrazenie, ze decyzje dotyczace rozbudowy infra-
struktury zapadajg na podstawie biezacego ruchu
i brakuje myslenia perspektywicznego. Dlatego nie
jeste$my przygotowani na bardziej dynamiczny
rozwdj wschodnich sgsiadéw Polski. Rozpoczelismy
badania, gdzie trafiajg kontenery przechodzace przez
DCT. Okazalo si¢, ze 10 proc. tadunkéw wedruje za
granice na Bialorus, Ukraing i Rosje. Ciekawostka jest
fakt, ze trafiaja one réwniez do wschodnich landéw
Niemiec. Otwarcie regularnego polaczenia z Chi-
nami powoduje, ze towary adresowane do krajow
Europy Srodkowo-

dziesieciu lat. Oczy-
wiscie infrastruktura
jest bardzo wazna, ale
po uruchomieniu bez-
posredniego polaczenia
z Dalekim Wschodem
wiemy, ze takie bariery
mozna pokonac.

L.S.: Czy mapa dro-
gowa, szczegolnie
autostradowa, ktora
najprawdopodobniej
bedzie juz w miare kom-
pletna do konca 2014r.,
odpowiada potrzebom
portéw, takze DCT?

Po zakoticzeniu trwajgcego
obecnie boomu inwestycyjnego
nadal bedzie nam brakowaé
dobrego polgczenia z Bialorusig
i Ukraing. Mam wrazenie,

Ze decyzje dotyczgce rozbudowy
infrastruktury zapadajg
na podstawie biezgcego
ruchu i brakuje myslenia
perspektywicznego. Dlatego
nie jestesmy przygotowani
na bardziej dynamiczny rozwdj
wschodnich sgsiadow Polski.

-Wschodniej, korzysta-
jac z portu w Gdansku,
znajduja sie zdecydo-
wanie blizej miejsca
docelowego niz daw-
niej. Fracht nie jest naj-
drozszg czescig calosci
kosztow sprowadzania
towardw zza oceanu.
Niekiedy przewoze-
nie statkiem produk-
téw z Chin do Gdan-
ska mniej kosztuje niz
pdzniejszy transport
ladem na odlegto$¢
500-600 km. Dla-
tego lokalizacja blisko

B.W.: Inwestycje, ktore zostang zakonczone w Gdan-
sku w ciggu najblizszych trzech lat, czyli tunel pod
i most kolejowy nad Martwa Wislg, polaczenie Trasa
Sucharskiego z Obwodnicg Potudniowg Gdanska,
zaspokoja nasze lokalne potrzeby. Dokonczenie
autostrady Al, drogi ekspresowej S7 i linii kolejo-
wej E65 w nieco dluzszej perspektywie tez spelni
wiekszos¢ naszych oczekiwan. Czes¢ tych szlakow
ma réwniez znaczenie miedzynarodowe. Dzigki A1
oraz E65 udrozniona zostanie komunikacja ze Sto-
wacja, bedziemy tez mogli konkurowa¢ z innymi
na rynku czeskim. Natomiast nadal nie bedzie

40

rynkow tej czg¢sci Europy dobrze rokuje na przysztosc.

L.S.: Czy z badan wynika, jakie towary przechodza
przez terminal?

B.W.: Jako operator konteneréw niewiele wiemy
o ich zawartosci, tym bardziej ze nie ma to wpltywu
na wysokos$¢ oplat. Nasza wiedza ma charakter pro-
duktowy, czyli wiemy o imporcie czesci samocho-
dowych, elektronicznych, ubran, obuwia. Niestety,
wspomniane wyzej przepisy mocno hamuja import
zywnosci, szczegdlnie w kontenerach chtodzonych
typu reefer (owoce, ale rowniez tadunki mrozone



np. ryby lub migso). W drugg strone transportuje
sie sporo chemii, stali, a nawet wegla. Poza tym
w kontenerach wozi si¢ artykuty juz przetworzone
w polskich zakladach, takie jak elektronika, AGD,
samochody oraz pozostale produkty z branzy FMCG.
Dla przyktadu IKEA ma w Polsce najwigcej fabryk
w Europie, a ich produkty réwniez przechodza
przez polskie porty i sa eksportowane na caly $wiat.

L.S.: W Chinach rosna koszty pracy, coraz wigksze
znaczenie ma tez ochrona srodowiska. To wszystko
czyni ten kraj w dtuzszej perspektywie coraz mniej
konkurencyjnym.
Do tego rosnace ceny
paliw moga przykrecié¢
kurek ze strumieniem
towarow.

BW.: Rzeczywidcie
w Chinach wytwa-
rzanie dobr staje sie
coraz drozsze. Jednak
inne kraje nie sg jesz-
cze gotowe do prze-
jecia roli ,fabryki
$wiata”. Pracowatem
w Indiach i wiem, ze ten
kraj dtugo jeszcze nie
bedzie konkurencja
dla Chin. Skuteczniej
robig to inne panstwa,

jak cho¢by Birma, ale
dla nas nie ma to wiekszego znaczenia, bo dalej
jest to poludniowo-wschodnia Azja. W lipcu br.
towarzyszylem ministrowi Stawomirowi Nowakowi
podczas jego podroézy do Chin i wiem, ze kraj ten
jest mocno zainteresowany rozwijaniem stosunkow
handlowych z Polska. Mozemy sie spodziewac coraz
wiekszego naptywu towaréw oraz inwestycji z tego
kierunku, a to moze by¢ dla nas istotng informacja.

L.S.: To jednak nie koniec zmian, poniewaz coraz
wieksza role ma odgrywac regionalizacja produkgji.
Jaki bedzie jej wptyw na transport dalekomorski?

OKNO NA S$WIAT DLA EUROPY WSCHODNIE]

Regionalizacja handlu
i produkcji jest nowg tendencjg,
ktorg zauwazamy. Jednak nie
wierze w szybkie zakoticzenie
produkcji w ,,fabryce swiata”.
Paristwo Srodka jeszcze diugo
bedzie najwiekszym dostawcg
towarow do krajow europejskich.
Co istotne, kraj ten jest mocno
zainteresowany rozwijaniem
stosunkow handlowych z Polskg
i mozemy sie spodziewac coraz
wigkszego naptywu chinskich
towarow oraz inwestycji.
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B.W.: Dlatego angazujemy si¢ w promocj¢ kon-
cepcji budowy centrum logistycznego przy porcie.
Chinskie firmy, wytwarzajace towary dla znanych
$wiatowych marek, moga przenies¢ do takiej strefy,
zwolnionej z czesci podatkow, produkeje skierowana
na rynki Europy Srodkowo-Wschodniej. Jednak nie
wierze w szybkie zakonczenie produkgji w ,,fabryce
$wiata”. Co najwyzej moga si¢ zmieni¢ proporcje,
zwlaszcza produkeji wysoko wyspecjalizowane;j.
Panistwo Srodka jeszcze dtugo bedzie najwigkszym
dostawcg towaréw do krajow europejskich.

LS.: Lansuje pan
hasto, ze Gdansk moze
skutecznie konkuro-
wac z Hamburgiem,
ze tu powinien by¢
duzy hub o kluczowym
znaczeniu dla Europy
Srodkowo-Wschodniej.
Na pewno ma to duze
Znaczenie w promowa-
niu DCT, ale hub to cos
wiecej niz duzy terminal.

B.W.: Od czasu, kiedy
uzyskalismy bezpo-
$rednie polaczenie
z Chinami, jesteSmy
hubem. Z Gdanska
plyna towary do Fin-

landii, Rosji czy
na Litwe. Przywozone dobra wedruja tez droga
ladowa poza granice Polski. Z zamawianych przez
nas ekspertyz wynika, ze w dluzszej perspektywie
mamy szanse sta¢ si¢ duzym hubem o przewozach
rzedu 12 mln TEU. Hamburg obstuguje przewozy
do krajéw naszego regionu. Mamy duzg przewage
wynikajaca z geografii, no i nasze rynki si¢ rozwi-
jaja. Chcemy Hamburgowi odebrac¢ fadunki trafia-
jace do Polski, Ukrainy oraz Biatorusi.

L.S.: DlaDCT tak duze przewozy beda zyskowne, ale
mieszkancéw regionu i wtadze samorzagdowe musi



Wieksze niz do tej pory
przetadunki, rozbudowa
centrum logistycznego nie
stanowig zagrozenia dla innych
dziedzin, na przyktad dla
turystyki. Poza tym na turystyce
nie mozna budowac przysztosci
gospodarczej. NaleZy pamietad,
ze jezeli Gdansk nie stanie si¢
bramgq do tej czesci Europy,

to okazje wykorzysta ktos inny.
To naprawde zyskowne dla
regionu i panstwa, jest wiec
spora konkurencija.

Pan przekona¢, ze bedzie to korzystne réwniez dla
nas i ze pienigdze wydane na infrastrukture trans-
portowa maja sens.

B.W.: Moim zdaniem rozwdj infrastruktury jest
tu w zasadzie jedynym kosztem. Zyski natomiast
sa znaczne. Przede wszystkim rozbudowa naszego

O ROZMOWCY:
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terminala, podobnie jak w innych polskich portach,
pozwoli na lepsze wykorzystanie linii brzegowej i nad-
gonienie zapdznienia w stosunku do poludniowo-
-zachodnich regionéw Polski. Oczywiscie powstanie
wiele nowych miejsc pracy - szacujemy, ze okoto
30 tys. — wigkszo$¢ w nowych firmach zajmujacych
si¢ dzialalno$cig okoloportows. Znacznie tez wzro-
$nie wielkos¢ podatkoéw trafiajacych do budzetu
panstwa i samorzaddéw. Jezeli przez Gdansk beda
przechodzily towary danej firmy, ktorej fabryka i
centrum obstugi ksiegowej beda w Polsce, to pojawi
sie tez europejska centrala. Wigksze niz do tej pory
przetadunki, rozbudowa centrum logistycznego
nie stanowig tez zagrozenia dla innych dziedzin,
np. dla turystyki. Poza tym na turystyce nie mozna
budowa¢ przysztosci gospodarczej. Prosze¢ pamie-
ta¢, ze jezeli Gdansk nie bedzie brama do tej czesci
Europy, to okazje wykorzysta kto$ inny. To jest
naprawde zyskowne dla regionu i panstwa, wiec
konkurencja jest duza. Strategia inwestycji dla woje-
wodztwa pomorskiego, jasno wskazuje, ze to wlasnie
logistyka stanowi podstawe do budowy konkuren-
cyjnej gospodarki w regionie.

L.S.: Dziekuje za rozmowe.

Boris Wenzel pelni funkcje Dyrektora Zarzadzajacego w DCT Gdansk S.A. od marca 2008 r.

W branzy transportowej pracowal juz wczesniej m.in dla PSA International, jednego z globalnych

liderow wéréd operatoréw portowych, gdzie odpowiadat za restrukturyzacje aktywéw zagranicznych

portow spotki w Europie i Azji oraz za procesy przeje¢ nowych projektdw, czy tez dla Eastern Sea

Laem Chabang Terminal Co Ltd (ESCO) - wiodacego terminalu kontenerowego w Tajlandii - gdzie

piastowal funkcje cztonka Zarzadu.
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Tomasz Kloskowski

prezes Zarzgdu Portu
Lotniczego Gdarsk
im. Lecha Walesy

NAJPIERW GOSPODARKA...

NAJPIERW GOSPODARKA...

Rozmowe prowadzi Leszek Szmidtke, dziennikarz Pomorskiego Przegladu
Gospodarczego i Radia Gdansk.

Leszek Szmidtke: Czy port lotniczy jest barometrem gospodarki?

Tomasz Kloskowski: Oczywiscie, gdyz u nas odbieramy kilka miesigcy
wczesniej pewne sygnaly. W 2009 r. Polska odnotowata spadek koniunk-
tury, my troche wczesniej mieliSmy nieco mniej pasazeréw i mniejsze
przewozy cargo. Rowniez wzrosty widzimy z pewnym wyprzedzeniem.
Zapomnijmy o OLT Express, nie bierzemy pod uwage wzrostu przewozow
spowodowanego przez tego przewoznika. Przyjrzyjmy si¢ pierwszemu
potroczu tego roku: caly czas dynamicznie przybywalo pasazerow. Nie-
stety, w lipcu nastapit spadek tej dynamiki i obawiam sie, ze to nie koniec.
Natomiast przewozy towaréw w regionalnych portach lotniczych sg tak
niskie, ze trudno na tej podstawie cokolwiek wyrokowa¢. Wystarczy jedna
fabryka, ktéra zdobedzie duze zaméwienie, zeby zamiesza¢ w statystykach.

L.S.: Ten barometr pokazuje réwniez, jakie towary wedruja droga lotnicza
i z jakich powodow podrézuja ludzie?

T.K.: Obserwujemy, do jakich krajow podroézuje najwigcej osob, ale osta-
tecznego celu podrézy kazdego pasazera nie znamy. Od okolo dwdch lat
coraz mniej ludzi lata do i z Wielkiej Brytanii, a coraz wigksze znaczenie
zyskuja kraje skandynawskie. Na podstawie badan ankietowych, ktore
prowadzimy, trudno wyciaga¢ daleko idace wnioski. Dlatego nie wiemy
doktadnie, jaka czes¢ naszych pasazeréw podrdzuje biznesowo, stuzbowo,
turystycznie czy wlasnie za pracga. Rozwdj sektora ustug w naszym regio-
nie oczywiscie wplywa na wzrost przewozow, ale nic wigcej nie mozemy
na ten temat powiedzie¢.

L.S.: Dla jakich inwestoréw obecnos¢ portu lotniczego i dogodny dojazd
maja decydujace znaczenie?
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T.K.: Réwniez w tym wypadku nie mamy precy-
zyjnych informacji. Docieraja do nas echa rozméw
z inwestorami prowadzonych w Gdansku, Gdyni
czy Warszawie — przez PAIIIZ przechodzi wielu
biznesmenoéw. Tak jak nie ma duzych imprez spor-
towych bez portéw lotniczych, tak dla wielu inwe-
stycji szybkie przemieszczanie si¢ ma ogromne
znaczenie i w tym wypadku samolot jest po prostu
narzedziem pracy. Czas jest najwazniejszym para-
metrem, dlatego rozwdj centréw obstugi biznesu,
a takze naplyw nowych inwestoréw poteguja ruch
lotniczy. Rozproszenie informacji stanowi powazna
bariere. W naszym
regionie s3 instytucje
zajmujace si¢ poszu-
kiwaniem inwesto-
réw, obstuga firm i -
podobnie jak my - majg
one jakas szczatkowa
wiedze. Niestety, nikt
do tej pory nie zebrat
tego w calos¢. Kiedy
rozmawiam z przewoz-
nikami, przedstawiam
tylko takie informacje,
ktore sa dla nich wazne.

A wazne sg np. opubli-

kowane niedawno dane
o przyroscie lub spadku
liczby mieszkancow w poszczegoélnych regionach.
Pomorze w diuzszej perspektywie, jako jeden z nie-
licznych regionéw w Polsce, bedzie notowato wzrost
liczby mieszkancéw. Dla nas i dla przewoznikow
jest to bardzo dobra wiadomos¢. Przy ujemnym
przyro$cie demograficznym nowe polaczenia nie

mialyby sensu.

L.S.: Dla prezesa portu lotniczego to tez jest funda-
mentalna informacja. Nie warto bytoby planowac¢
dalszej rozbudowy, gdyby w regionie miata spada¢
liczba mieszkancow...

POMORSKI PRZEGLAD GOSPODARCZY

Mobilnosc Polakow wcigz
jest niewielka, ale casus OLT
Express pokazal, Ze chcemy latac
i Ze barierg jest wysoka cena.
Przy okazji kilkumiesigcznej
zazartej konkurencji LOT
i Eurolot przyznaly, zZe poziom
oplacalnosci przelotow
krajowych wynosi nieco ponad
200 ztotych. Ceny dostosowane
do sity nabywczej spowodujg
gwattowny rozwdj ruchu
lotniczego w Polsce.

44

T.K.: Jestem przekonany, Ze nasze wojewodztwo
bedzie si¢ rozwijalo takze w tym kierunku, ze bedzie
tez rosta sita nabywcza Polakéw. Jezeli w perspekty-
wie 10-20 lat osiggniemy pod tym wzgledem poziom
dzisiejszej unijnej sredniej, to wzrosnie takze mobil-
nos¢. Dzi$ ten wskaznik dla Polski jest bardzo staby
i wynosi 0,6 proc. Gdansk, majac 1,1 proc., wyglada
tu duzo lepiej, ale europejski wspotczynnik mobil-
nosci waha si¢ miedzy 2 a 3,7 proc. Jest to ogromna
réznica i w praktyce oznacza dalszy wzrost ruchu
lotniczego. OLT Express pokazal, ze chcemy lata¢
i ze barierg jest wysoka cena. Przy okazji kilkumie-
siecznej zazartej kon-
kurencji LOT i Eurolot
przyznaty, ze poziom
optacalnosci przelo-
tow krajowych wynosi
nieco wigcej niz 200 zt
za przelot w jedna
strone. Jeszcze pot roku
temu bilet do Warszawy
na tych liniach koszto-
wal 600 zI! Ceny dosto-
sowane do sity nabyw-
czej spowoduja gwal-
towny rozwoj ruchu

lotniczego w Polsce.

Péjdzmy jednak dalej,
bo kolejnym znakiem
zapytania jest Ukraina, Rosja i Bialorus. Te kraje maja
réwniez olbrzymi potencjal i nie lata tam na przy-
kfad Rayanair, a Wizzair ma chyba tylko jedno pota-
czenie z Katowic i przewoznik nie jest zadowolony
z efektéw dzialania na rynku ukrainskim. Oczywi-
$cie ceny polaczen tez nie sg dostosowane do tam-
tejszych realiow. Tanie linie lotnicze dla wigkszosci
Ukraincéw nie s tanie, a ci, ktérych na nie stac,

lataja normalnymi liniami.

L.S.: Port Lotniczy w Gdansku pozostanie portem
regionalnym czy moze powstanie tu hub?



T.K.: Mamy aspiracje bycia czyms wiecej niz regio-
nalnym portem lotniczym, ale to, czy bedziemy
sie wspinac¢ wyzej, zalezy od stanu naszej lokal-
nej gospodarki. Jezeli staniemy sie¢ znaczacym,
globalnym o$rodkiem gospodarczym w jednej,
a najlepiej kilku dziedzinach - nie ma wiekszego
znaczenia, czy bedzie to przemyst stoczniowy, czy
np. sektor I'T - to zwiekszy si¢ liczba pasazerow
iilo$¢ towardw w naszym porcie lotniczym i wtedy
jest szansa, ze bedziemy mieli hub. W tej chwili nie
widze takiej mozliwosci. W naszej branzy postepuje
coraz wigksza specjalizacja, polegajaca na dowoze-
niu pasazerow z mniej-
szych lotnisk do prze-
siadkowych portéw lot-
niczych (hubéw). Nic
w tym dziwnego, skoro
wszyscy daza do jak
najwiekszej efektyw-
nosci kosztowe;j.

L.S.: Odwroéémy pyta-
nie: czy wtasnie port lot-
niczy moze pociagna¢
gospodarke?

TK.: Port lotniczy
pelni funkcje stuzebna.

Moze by¢ barierg roz-
woju gospodarki, jesli
nie bedzie dostosowany do jej potrzeb, ale gospo-
darki sam nie pociagnie. Jezeli nie bedzie tu sil-
nego osrodka gospodarczego, wyjatkowych atrak-
cji turystycznych, to przewoznicy nie beda latali,
nawet gdybysmy zniesli oplaty. Centrale duzych
firm generuja ruch lotniczy, szczegélnie w kla-
sach najbardziej dochodowych dla przewoznikéw.
Podobny wplyw majg inwestycje infrastrukturalne
realizowane za unijne pienigdze. Na kazdym etapie
- od projektowania do odbioru - trwaja liczne kon-
sultacje i specjalisci na ogot korzystajg z polaczen
lotniczych, a ich cena wliczona jest w koszty reali-
zowanych przedsiewzigé.

NAJPIERW GOSPODARKA...

Jezeli bedziemy znaczgcym,
globalnym osrodkiem
gospodarczym w jednej, czy
najlepiej kilku dziedzinach - nie
ma wiekszego znaczenia, czy
bedzie to przemyst stoczniowy,
czy np. sektor IT - to bedzie
wiecej pasazerow i towardw
w naszym porcie lotniczym
i wtedy jest szansa, Ze bedziemy
mieli hub. Na dzis nie widze
jednak takiej mozliwosci
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L.S.: Czy zasada ,otwartego nieba” obowigzujaca
nad Europag zostanie poszerzona nad Ocean Atlan-
tycki i czy z Gdanska bedziemy lata¢ do Nowego
Jorku, Los Angeles czy Montrealu?

T.K.: Jezeli codziennie znajdzie si¢ 300-400 chetnych
do podrézowania za ocean, to szybko zostang uru-
chomione samoloty latajace na przyklad do Nowego
Jorku. Lot raz czy dwa razy w tygodniu nie wystar-
czy, zeby takie polaczenie miato ekonomiczny sens.
Musi by¢ odpowiednio duzo klientéw, gotowych
zaplaci¢ wigcej, zeby samolot do Nowego Jorku
zostal podstawiony w Gdansku, a nie w Warsza-
wie czy Berlinie. Znowu
decydujace znaczenie
bedzie miala kondycja
regionalnej gospodarki
i jej zwiazki z innymi
gospodarkami oraz sita

nabywcza pasazerow.

L.S.: Czy bedziecie roz-
wijac ruch krajowy, skoro
za kilka lat wyrosnie
wam powazna konku-
rencja w postaci dwu-
ipétgodzinnej podrozy
pociagiem do Warszawy?

TK.: Zgadzam sie,
ze podrdézowanie
do Warszawy samolotem przy sprawnie dzialaja-
cych kolejach nie bedzie atrakcyjne. Nim to jednak
nastapi, uptynie co najmniej pie¢ lat. Przez ten czas
sita nabywcza Polakow bedzie rosta i Warszawa tez
bedzie tracita swoja dominujaca pozycje. Slask, czes¢
Malopolski oraz Pomorze wcigz rosng w site. Ponie-
waz sg coraz bardziej atrakcyjne dla inwestorow,
bedzie coraz wigkszy ruch z Gdanska do Krakowa,
Wroctawia czy Katowic. Oprocz czasu ogromne
znaczenie bedzie miafa cena biletéw. Jestem jednak
przekonany, ze rzeczywista konkurencja kolei zmusi

linie lotnicze do trzymania na smyczy swoich cen.



Kiedy rozpoczeto budowe
autostrady Al bylismy
przekonani, Ze zabierze nam ona
pasazeréw. Nie przewidzielismy,
Ze autostrada bedzie przysparzaé
nam klientow! Mieszkarcy
wojewddztwa kujawsko -
pomorskiego, ktorzy zwykle
korzystali z Okgcia, teraz

mogq szybciej i latwiej

dojecha¢ do nas. Nasz obszar
oddziatywania si¢ powigkszyl,
mamy wiecej potencjalnych
klientow a to ma ogromne
znaczenie dla linii lotniczych,
ktore sie zastanawiajg nad
nowymi siatkami polgczen.

L.S.: Jakie znaczenie dla portu lotniczego - czy nawet
szerzej: dla catego ruchu lotniczego w Polsce - ma
rozbudowa autostrad i drég ekspresowych?

T.K.: Kiedy rozpoczgto budowe autostrady Al, byli-
$my przekonani, ze nam zabierze nam ona pasazerow.
Nie przewidzieliémy, Ze autostrada bedzie przyspa-
rza¢ klientéw. Mieszkancy wojewddztwa kujawsko-
-pomorskiego, ktérzy zwykle korzystali z Okecia,
teraz mogg szybciej i latwiej dojecha¢ do nas. Nasz
obszar oddziatywania powiekszyt sie, mamy wiecej
potencjalnych klientéw i ma to ogromne znacze-
nie dla linii lotniczych, ktoére si¢ zastanawiajg nad
nowymi polaczeniami z naszego lotniska. Dlatego

O ROZMOWCY:
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bardzo pozadana jest droga szybkiego ruchu w kie-
runku Olsztyna, dzieki ktorej bedzie mozna sprawnie
dojecha¢ z wojewodztwa warminsko-mazurskiego
do Gdarnska, a takze szybkie drogi dzieki ktérym
dotra do nas pasazerowie z péinocno-wschodniej

i péinocno-zachodniej Polski.

L.S.: Lokalna i regionalna siatka potaczen drogo-
wych i kolejowych jest wystarczajaca?

T.K.: Kiedy powstanie kolej metropolitalna,
na pewno latwiej bedzie dotrze¢ do portu lotni-
czego. Moze nie przybedzie pasazerdw, ale chetniej sie
przesiada z autobuséw i samochodéw do pociagow.
Dzieki temu mniej bedzie korkéw nie tylko w Gdan-
sku czy Gdyni, ale takze na Kaszubach, zwtaszcza

po zrealizowaniu drugiego etapu budowy kolei.

L.S.: lle portéw lotniczych bedziemy potrzebowali
W naszym regionie?

T.K.: Przy obecnym poziomie ruchu jeden wystar-
czy. W calej Polsce widoczne s ambicje samorzadow,
zeby posiada¢ wlasny port lotniczy. Jednak przewi-
dywana w najblizszych latach dynamika wzrostu
przewozéw ludzi i towaréw samolotami nakazuje
ostroznos$¢. Nawet jesli wieksze samorzady moga
sobie pozwoli¢ na budowe i utrzymanie portéw
lotniczych z wlasnych srodkéw, wygenerowanie
wystarczajacych przewozdéw jest bardzo trudne.
Oczywiscie jest miejsce na drugi port lotniczy, ale
znowu wracamy do wielkosci i jakosci pomorskiej
gospodarki, a takze szybkosci rozwoju rynku ustug
lotniczych w naszym regionie. Tego w dfugim hory-
zoncie czasowym, na tak dynamicznym rynku nie

jest w stanie przewidzie¢ zaden ekspert.

L.S.: Dziekuje za rozmowe.

Tomasz Kloskowski jest prezesem Zarzadu Portu Lotniczego Gdansk oraz wiceprezesem Pomorskiej

Regionalnej Organizacji Turystycznej. W gdanskim porcie lotniczym pracuje od 1994 roku. Ukon-

czyl studia na Wydziale Ekonomii Uniwersytetu Gdanskiego
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rzyszio$¢ pomorskiego transportu jest zdeterminowana wieloma
P czynnikami, wérdd ktérych wspolczesnie coraz wazniejsza staje
sie presja innowacyjna, czyli koniecznos¢ jako$ciowego doskonalenia
i usprawniania istniejacego systemu i jego funkcji. Odczuwalne stabosci
tego systemu tylko w czeéci s3 powodowane chronicznym niedostatkiem
srodkoéw na jego ilosciowy rozwoj i modernizacje. Wazng ich przyczyna
jest brak postepu w innowacyjnym zwigkszaniu wydajnosci istniejacych
zasobow infrastruktury transportowej i potencjalu przewoznikéw. A to wila-
$nie innowacje s odwiecznym sposobem (postawg) na zwiekszanie tej
wydajnosci i tworzenie nowej wartosci dodanej ustug transportowych.

Innowacje budzg u wielu oséb lek, gdyz niosg nieoczekiwane skutki
i naruszajg istniejace ukltady spoleczne. Nie brak gloséw, ze wystarczalby
rozwoj czysto ilosciowy, byle byly na to $rodki finansowe. S to niepokojace
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grtej na istnieniu dwoch duzych portéw morskich
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ulicznie, gdyz na ich budowe brak jest przestrzeni
i s3 to inwestycje niezwykle kapitalochtonne, a ich

efekt uzytkowy czesto okazuje sie iluzoryczny.

Sprawno$¢ systemu transportowego regionu jest
postrzegana przez zwyktych mieszkancow (uzyt-

kownikdw transportu) odmiennie niz przez $wiat

ansportowego i odmiennie niz przez $wiat

cznych i administracyjnych. Dla
Ast, by transport byl dostepny
sprawny, niezawodny

padmiernych strat

Rbrobytu nie mozna

Jakie innowacje?

Historia innowacji transportowych na $§wiecie
to zaréwno sukcesy, jak i porazki. Wdrozenie wia-
$ciwych innowacji transportowych na Pomorzu
wymaga ostroznosci i dobrego przygotowania.
Druga dekada XXI wieku bedzie na $wiecie okresem
duzego przetomu technologicznego w transporcie,

ktdry nie moze zosta¢ przeoczony lub zignorowany.

Innowacje w budowie infrastruktury transporto-
wej w regionie s3 szczegélnie potrzebne w zakresie
zaniedbanej sieci drogowej. Nie wystarczy jej eks-
tensywny rozwoj (aby zréwnac jej gesto$c ze $red-
nig krajowa, nalezaloby na Pomorzu wybudowa¢
okolo 4 tys. km nowych
droég), potrzebne jest
takze prowadzenie
budowy w innowacyjny
sposob oraz wyposa-
zenie infrastruktury
w nowe elementy pod-

oszace jej funkcjonal-

bezpieczenstwo




Innowacje budzg u wielu 0séb
lek, gdyz niosq nieoczekiwane
skutki i naruszajq istniejgce
uktady spoteczne. Nie brak
glosow, ze wystarczatby
rozwdj czysto ilosciowy, byle
byly na to srodki finansowe.
Sq to niepokojgce opinie.

opinie. Wspdlczesny rozwdj transportu (zwlaszcza
drogowego) przypomina mnozenie si¢ dinozau-
réw wierzacych w to, ze nigdy nie zabraknie ropy
naftowej. Okrutna swiadomos¢ tego, ze za 40 lat
nikogo nie bedzie sta¢ na zakup coraz rzadszej
na rynku benzyny i oleju napedowego, nakazuje
mysle¢ o tym, czym zastgpi¢ wspolczesne samo-
chody. Na $wiecie istniejg juz dziesigtki catkiem
sprawnych pod wzgledem technicznym modeli
aut elektrycznych, wodorowych i hybrydowych, ale
na razie ich cena i koszty eksploatacji sg znacznie
wyzsze niz tradycyjnych spalinowych. Tych nowej
generacji samochoddéw nie nalezy traktowac jako
ciekawostki, efemerydy technicznej. Jest to jeden
z wazniejszych rodzajow innowacji transportowych,
dzieki ktérym przyszta mobilno$¢ spoleczenstw
nie zostanie zagrozona. W najblizszym okresie
beda one gléwnie argumentem dla ekologow wal-
czacych o czystos¢ srodowiska na obszarach zur-
banizowanych, ale za kilkanascie lat zaczng zaste-
powac pojazdy spalinowe, tak jak przed dwiema
dekadami telefony komdrkowe zaczely wypieraé
telefony stacjonarne, a ptyty CD - plyty winylowe
(w obu przypadkach pierwsze modele byty bardzo

kosztowne).

Dlaczego i dla kogo?

Pomorski system transportowy jest jednym z naj-
stabszych elementéw gospodarki i zycia spolecznego

regionu, mimo pozornej specjalizacji transportowej
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opartej na istnieniu dwoch duzych portéw morskich
i zmodernizowanego portu lotniczego. Stabos¢
tego systemu przejawia si¢ w mizernej dostepno-
$ci osrodkdéw regionalnych do stolicy regionu oraz
do osrodkéw w innych regionach kraju i w Europie.
W ostatnich latach nalozylo si¢ na to chroniczne
zakorkowanie wielu arterii i ulic wewnatrz aglomera-
cji gdanskiej. O ile dostgpnos¢ transportowa w rela-
cjach wewnatrz wojewodztwa pomorskiego mozna
zwiekszy¢ przez tradycyjne inwestycje w zenu-
jaco rzadka sie¢ drogowa (67 km na 100 km?; dla
poréwnania w wojewodztwie $laskim jest 172 km
na 100 km?) oraz przez préby reanimacji niezbyt
popularnego w spoleczenstwie transportu kole-
jowego, o tyle wewnatrz aglomeracji gdanskiej
zmniejszenie zatloczenia ulic i ucigzliwosci $ro-
dowiskowej transportu jest mozliwe gtéwnie przez
tworzenie i upowszechnianie rozwigzan innowa-
cyjnych. Do roku 2030 przejazdy samochodami
osobowymi w aglomeracji wzrosng o 36-55 proc.
(liczac w pasazerokilometrach), a to bez rozwia-
zan innowacyjnych doprowadzi do catkowitego
paralizu miasta. Dodatkowe inwestycje w arterie

miejskie nie sa skutecznym panaceum na korki

W najblizszym okresie auta
elektryczne bedg gléwnie
argumentem dla ekologow
walczgcych o czystos¢
srodowiska na obszarach
zurbanizowanych, ale za
kilkanascie lat zaczng
zastepowac pojazdy
spalinowe, tak jak przed
dwiema dekadami telefony
komorkowe zaczely wypieraé
telefony stacjonarne, a ptyty
CD - ptyty winylowe.



ulicznie, gdyz na ich budowe brak jest przestrzeni
i s3 to inwestycje niezwykle kapitatochtonne, a ich

efekt uzytkowy czesto okazuje si¢ iluzoryczny.

Sprawno$¢ systemu transportowego regionu jest
postrzegana przez zwyklych mieszkancéow (uzyt-
kownikow transportu) odmiennie niz przez §wiat
biznesu transportowego i odmiennie niz przez $wiat
decydentéw politycznych i administracyjnych. Dla
mieszkancoéw wazne jest, by transport byt dostepny
czasowo i przestrzennie, sprawny, niezawodny
i bezpieczny, nie powodowal nadmiernych strat
czasu i nie pociggal za sobg nadmiernych kosz-
téw. Dla podmiotow
$wiadczacych ustugi
transportowe najwaz-
niejszy jest swobodny
i w miare tani dostep
do infrastruktury
transportowej, istnienie
tadu rynkowego i jasne
relacje miedzy regula-
torami rynku a prze-
woznikami, sprzyjajace

warunki do wprowa-

dzania postepu tech-
nicznego oraz innowa-
cji technologicznych i organizacyjnych, a takze
istnienie rozwigzan integrujacych w jeden system
wszystkie formy i procesy transportu regionalnego.
Dla decydentéw politycznych i administracyjnych
najwazniejsze jest, by transport zapewniatl sp6j-
nos¢ gospodarczg i spoleczng regionu, wzmacniat
miedzynarodowa konkurencyjnos¢ gospodarki
i turystyki regionu, respektowat wymogi ochrony
$rodowiska naturalnego i stwarzal réwne szanse
réznym grupom spolecznym w regionie. Kazda
znaczaca innowacja w transporcie regionalnym
konfrontowana jest ze ztozonym zbiorem oczeki-

wan, ocen i uwarunkowan.

UWIERZYC W INNOWACJE

Tak jak dobrobytu nie mozna
oprzeé na mnozeniu liczby
kopaln i fabryk, tak samo nie
przyczynia sie do tego ped
do mnoZzenia przewiezionych
ton tadunkow i liczby pasazerow,
bo w wyniku przemieszczania
tylko do pewnego stopnia
rosnie wartos¢ uzytkowa rzeczy
i przydatnosc osob.
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Jakie innowacje?

Historia innowacji transportowych na $wiecie
to zaréwno sukcesy, jak i porazki. Wdrozenie wia-
$ciwych innowacji transportowych na Pomorzu
wymaga ostroznosci i dobrego przygotowania.
Druga dekada XXI wieku bedzie na $wiecie okresem
duzego przetomu technologicznego w transporcie,

ktdry nie moze zosta¢ przeoczony lub zignorowany.

Innowacje w budowie infrastruktury transporto-
wej w regionie s3 szczegolnie potrzebne w zakresie
zaniedbanej sieci drogowej. Nie wystarczy jej eks-
tensywny rozwoj (aby zréwnac jej gesto$c ze $red-
nig krajowa, nalezaloby na Pomorzu wybudowa¢
okolo 4 tys. km nowych
droég), potrzebne jest
takze prowadzenie
budowy w innowacyjny
sposob oraz wyposa-
zenie infrastruktury
w nowe elementy pod-
noszace jej funkcjonal-
nos$¢, bezpieczenstwo
i trwalos$¢, np. mate-
rialy alternatywne

wobec tradycyjnego

drogiego kruszywa
skalnego (odpady prze-
mystowe) czy tradycyjnego asfaltu (geoteksty-
lia, geosyntetyki, kompozyty, polimery i inne),
kolektory energii stonecznej do podgrzewania
nawierzchni drdg i usuwaniu lodu czy materiaty
tworzace nawierzchnie drég absorbujace hatas
w osiedlach.

Kolejng sferg s innowacje zwigzane z zarzadzaniem
ruchem. Zalazek inteligentnego systemu trans-
portowego na Pomorzu stanowi tworzony system
TRISTAR. Docelowo caly drogowy system regionu
powinien by¢ objety technologia inteligentng. Tak
jak dobrobytu nie mozna oprze¢ na mnozeniu

liczby kopaln i fabryk, tak samo nie przyczynia



sie do tego ped do mnozenia liczby ton fadunkéw
i liczby pasazerow, bo w wyniku przemieszczania
tylko do pewnego stopnia rosnie wartos¢ uzytkowa
rzeczy i przydatno$¢ os6b. Ogromne znacznie ma
to, jak dlugo znajduje si¢ w podrozy kazdy dodat-
kowy pasazer czy kolejna tona fadunku. Aby trans-
port nie zabieral nam nadmiernej ilosci cennego
czasu, musi by¢ sprawny, efektywny i inteligentnie

zorganizowany.

Metropolia - front innowacji

Najwiekszy front zastosowania rozwigzan innowa-
cyjnych stanowi aglomeracja gdanska. Aby uczynic¢
ja dostepna i drozng transportowo, nie wystarczy
budowa nowych czy powigkszanie juz istniejacych
arterii miejskich. Wysilek nalezy skoncentrowaé
przede wszystkim na wdrozeniu innowacji. Pole
do popisu stanowia tu gtéwnie sfery transportu
zbiorowego czy systemoéw zarzadzania ruchem,

a konkretnie:

» inteligentne systemy transportowe, bedace spe-
cjalnymi aplikacjami miejskimi, pozwalajace nie
tylko regulowac¢ ruch uliczny, ale takze zarza-
dza¢ interaktywnie transportem zbiorowym
(flota pojazddw, rozkladami jazdy, zachowaniem
podroznych, akcjami zwigzanymi z usuwaniem
awarii itd.), prognozowac sytuacje i scenariusze
w transporcie miejskim w $wietle planowanych
imprez masowych, udostepnia¢ mieszkancom
narzedzia do planowania regularnych i niere-

gularnych przejazdéw;

» $rodki transportu zapewniajace wyzsza jakos¢
i szerszy asortyment ustug transportu zbioro-
wego (skonstruowane tak, aby ulatwi¢ wsiadanie
i wysiadanie, zwlaszcza osobom niepelnospraw-
nych ruchowo), srodki przystosowane do funkcjo-
nowania ,,na zamoéwienie”, pojazdy zaadaptowane
do przewozu wigkszej liczby duzych przedmiotdw,

takich jak wozki inwalidzkie i dzieciece, rowery;
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» czyste ekologicznie srodki transportu miejskiego,
ktérymi oprécz dzisiejszych autobuséw gazo-
wych za kilka lat powinny sta¢ sie takze auto-
busy wodorowe oraz duza liczba elektrycznych
samochoddéw osobowych, dla ktérych trzeba
zbudowa¢ kompletng infrastrukture tadowa-
nia lub wymiany baterii i sprawi¢, by powstaly
spotki zajmujace si¢ dzierzawieniem miejskich
samochodow elektrycznych (pelnym ich serwi-
sem, facznie z fadowaniem i wymiang baterii);

» nowe $rodki techniczne i materialy pozwala-
jace zmniejszy¢ poziom hatasu emitowanego
w ruchu miejskim (zwlaszcza nocg), obejmujace
innowacje w mechanizmach jezdnych i wyde-
chowych pojazddéw, specjalne nawierzchnie
gléwnych arterii i ulic miejskich pochtaniajace
hatas, automatyczne wspomaganie kierowania
pojazdami miejskimi;

» konstrukcje nowej generacji, pozwalajace
w sposob zautomatyzowany i w miare tani zapew-
ni¢ parkowanie i garazowanie duzej liczby samo-
chodéw osobowych na niewielkich dziatkach
miejskich (budowle typu car towers ), co jest
niezbedne w dzielnicach gesto zastawionych
pojazdami zaparkowanymi we wszystkich moz-
liwych miejscach;

» innowacje polegajace na elastycznym dostoso-
waniu wielkosci pojazdéw do zmian natezenia
ruchu na danej trasie, automatycznym regu-
lowaniu predkosci pojazdéw pod katem zuzy-
cia paliwa i energii, zmiennych stawek za ceny
biletow w zaleznosci od stopnia zapelnienia
pojazdow w poszczegolnych porach i godzinach
doby. Pozwoli to obnizy¢ koszty operatoréw
transportu miejskiego i zwigkszy¢ wielko$¢ ich
przychoddéw za $wiadczenie ustug zbiorowego
przewozu pasazerow.

Skuteczna i efektywna realizacja innowacyjnej
strategii rozwoju systemu transportowego Pomo-
rza bedzie zalezala zaré6wno od woli i aktywnosci



Skuteczna i efektywna realizacja
innowacyjnej strategii rozwoju
systemu transportowego
Pomorza bedzie zalezala
zaréowno od woli i aktywnosci
decydentéow samorzgdowych,
jak i od zdolnosci pomorskiego
srodowiska naukowego

i technologicznego do wspierania
proceséw innowacyjnych.
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decydentéw samorzadowych, jak i od zdolnosci
pomorskiego srodowiska naukowego i technolo-
gicznego do wspierania proceséw innowacyjnych.
Dotychczasowe dokonania tego srodowiska i jego
opinie na temat innowacji nie pozwalaja pozytyw-
nie ocenic jego zdolnosci do podofania innowacyj-
nym wyzwaniom. Ta pesymistyczna opinia moze
jednak w ciagu najblizszych lat ulec zmianie pod
wplywem zewnetrznego nacisku (rzadu i Unii)
na bardziej innowacyjne myslenie i ksztalttowanie

pomorskiej rzeczywistosci.

Prof. dr hab. Jan Burnewicz jest ekonomistg badajacym systemy transportowe oraz procesy innowa-

cyjne. Od 1972 r. pracuje Uniwersytecie Gdanskim kierujac Katedra Badan Poréwnawczych Syste-

moéw Transportowych. Jest autorem ponad 500 prac naukowych oraz autorem lub wspoéitworca doku-
mentéw panstwowych, takich jak Polityka transportowa (z 1995, 2001 i 2005 r.), Sektorowy Program
Operacyjny Transport na lata 2004-2006 czy Strategia Rozwoju Transportu do 2020 r.
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Andrzej Bojanowski

wiceprezydent miasta
Gdariska
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NIE MA DROGI NA SKROTY

Rozmowe prowadzi Leszek Szmidtke, dziennikarz Pomorskiego Przegladu
Gospodarczego i Radia Gdansk.

Leszek Szmidtke: Gdansk przed wiekami byt wielkim portem. Czy dzisiej-
szym wladzom ciagle sie marzy powroét do tej wielkosci?

Andrzej Bojanowski: Ciagle nam brakuje silnych bodzcoéw rozwijajacych
port. W latach 70. ubiegtego wieku takim impulsem bylo powstanie Portu
Péinocnego, obecnie budowa DCT, ale ciagle nie wykorzystujemy tego
olbrzymiego potencjalu. Wciaz brakuje nam wiary w to, ze posiadanie
takiego wezta komunikacyjnego wspartego odpowiednim zapleczem
logistycznym moze by¢ po prostu oplacalne.

L.S.: Zeby port wraz z catym zapleczem mégt nalezycie funkcjonowaé,
trzeba wielkich powierzchni, kosztownej infrastruktury transportowej, nie
mozna tez zapominac o ucigzliwosci wynikajacej z nieustannego ruchu.
Co w zamian?

A.B.: Porticentrum logistyczne sa narz¢dziami do $ciggniecia inwestycji
z innych branz. Liczymy, Ze te 100 ha, ktore przeznaczylismy na budowe
centrum, beda nie tylko miejscem przeladunku, rozformatowywania
przywozonych towardw, ale takze baza dla firm, ktére potrzebuja dostepu
do portu, ciepta, energii. Dzi§ mamy niewielki deficyt energetyki ciepl-
nej, ale po zrealizowaniu zapowiadanych przez Grupe Lotos i EDF pro-
jektow powstanie nadwyzka, ktérg moze zagospodarowac np. inwestor
z branzy chemicznej. Dla przykiadu: w Hamburgu jest pi¢¢ terminali,
a szosty w budowie. Jest tez trzech operatoréw konkurujacych ze soba.
Dlatego porty Gdanska i Gdyni z jednej strony konkuruja, ale z drugiej
tworzg pewna calo$¢. Potencjal polskiego rynku jest tak duzy, ze w Gdan-
sku powstanie za jaki$ czas kolejny terminal. Spogladamy w kierunku
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Bialorusi i Ukrainy. Tam réwniez jest ogromny
potencjal, ktory predzej lub pdzniej zostanie uru-
chomiony. Skorzystaja na tym nasze porty, jesli

bedzie mozna tam sprawnie dotrzec.

L.S.: W naszym regionie poprawia sie stan drég i linii
kolejowych wiodacych do portu. Czy infrastruktura
transportowa modernizowana i budowana w gtebi
Polski odpowiada potrzebom portu i czy gdzies
w gtebi Polski nie znajdzie sie kolejne waskie gardio?

A.B.: Wreszcie zmierza to w dobrym kierunku.
Przez dlugie lata narzekalismy, Ze nie bylo inwesto-
row, klimatu, a przede wszystkim dobrej dostepno-
$ci od strony ladu. Dzi$
mamy realng perspek-
tywe udroznienia szla-
kéw komunikacyjnych.
Kiedy przed laty rozma-
wialismy z DCT o ter-
minalu, musieli nam
uwierzy¢, ze bedzie
lepiej. Teraz to si¢ dzieje
i do spelnienia oczeki-
wan zostalo niewiele.
Oczywiscie trzeba sze-
rzej patrzec na zaplecze

portow i dlatego kieru-

nek wschodni jest taki
wazny. Wiecej uwagi
musimy poswieci¢ kolei oraz drogom wodnym.
Na regulacje rzek w ramach ochrony przeciwpo-
wodziowej s3 unijne pienigdze i jestem przekonany,
ze mozemy uporzadkowaé Wiste az do Wioctawka.
Wtedy ruszy zegluga srédladowa do Kwidzyna,
Torunia oraz Bydgoszczy. Zapomnijmy o prze-
kopie Mierzei Wislanej, a zrobmy $rédladowy
szlak do portu w Elblagu i dalej do Kaliningradu.
To rozwigzanie jest duzo tansze i korzystniejsze
dla naszego regionu.

L.S.: Ciagle nadganiamy zalegtosci, wcigz podpa-
trujemy i wzdychamy, ze chcemy podciggnac sie

NIE MA DROGI NA SKROTY

Nie bardzo wierze, ze uda
sie nam przeskoczy¢ cos
w transporcie. Musimy raczej
Zmudnie odrabiac poszczegdlne
lekcje. Ostatnie stowo i tak
bedzie nalezato do inwestorow.
Witasnie oni sprawdzg
sensownosc naszych dyskusji,
projektéow oraz ich realizacje.
Dlatego nalezy si¢ wstuchiwac
w stowa inwestoréw, kiedy mowig
o konkretnych potrzebach.
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do $redniej unijnej. A moze uda sie przeskoczy¢ jakis
etap rozwoju?

A.B.: Nie bardzo wierzg, ze uda si¢ nam przesko-
czy¢ co$ w transporcie. Musimy raczej zmudnie
odrabia¢ poszczegdlne lekcje. Jestesmy wiekszym
krajem niz Stowacja lub Estonia i dlatego powinni-
$my szukac innych rozwigzan. Potrzebujemy drog
szybkiego ruchu, wyzsze — autostradowe — stan-
dardy nie s nam potrzebne. Byloby szybciej, taniej
i moze mniej politycznych kiétni. Pytanie, czy nie
powielimy tych bledéw w przypadku kolei. A przede
wszystkim, czy zdazymy wykorzysta¢ dostepne
$rodki na moderni-
zacje. Jednak ostat-
nie stowo i tak bedzie
nalezalo do inwestorow.
WHasnie oni sprawdza
sensownos¢ naszych
dyskusji, projektow
oraz ich realizacje.
W 2003 r., kiedy roz-
poczynali$my rozmowy
z DCT, prawie nikt nie
wierzyl, ze taki pomyst

uda sie zrealizowac.

Przetadunki w wyso-
kosci 400 tys. TEU
w Gdyni wydawaly si¢ gérng granicg naszych
mozliwosci. Deklaracja inwestora, Ze za kilka lat
bedzie to 2 mIn TEU, wywotywata niedowierza-
nie. Obecnie osiggamy taka wielkos$¢ przetadunku
w gdanskim terminalu, a na horyzoncie pojawia
sie kolejny prog — 4 mln TEU. Dlatego nalezy sie
wstuchiwac¢ w stowa inwestorow, kiedy mowia

o konkretnych potrzebach.

L.S.: Czy w miescie, a takze w catej aglomeracji,
wystarczy usprawnic zarzadzanie infrastruktura,
ewentualnie dokonac¢ drobnej korekty, czy tez
potrzebne sg znaczace inwestycje?



W kwestii oceny inwestycji nie
mozna si¢ zachowywac zbyt
nerwowo, bo skonsumowanie
przez gospodarke infrastruktury
transportowej jest odlozone

w czasie. Doskonalym
przyktadem jest zachodnia
obwodnica Tréjmiasta, przy ktorej
przez kilkanascie lat powstaty
jedynie dwa czy trzy centra
handlowe, niewielkie centrum
logistyczne i osiedlito sig kilka
firm. Teraz wzdtuz obwodnicy
trudno znalez¢ wolne miejsce.

A.B.: Mamy bardzo duze zaleglo$ci. Duzych inwe-
stycji w infrastrukture nie bylo od czasu wybu-
dowania zachodniej obwodnicy Tréjmiasta. Nie
mamy tez petnej wiedzy o skutkach dotychczaso-
wych rozwigzan, na przyktad nie zdawalismy sobie
sprawy, jak wiele niebezpiecznych tadunkdéw prze-
wozi si¢ codziennie kolejg przez nasze miasta. Dla-
tego potrzebujemy nie tylko obwodnic drogowych,
ale takze kolejowych. Moze powinnismy wrdci¢
do kolejowego polaczenia z Pruszcza Gdanskiego
przez Kartuzy do Leborka. Gdanskie inwestycje
maja tez uporzadkowaé wewnetrzng komunikacje.
W nowej perspektywie, czyli w latach 2014-2020,
bedziemy mieli wieksze pole manewru. Bedzie
mozna wybiera¢ miedzy modernizacjg istniejacych
tras, rozwigzan i podnoszenia jako$ci a budowa
nowych. Réwnolegle toczg si¢ prace nad poprawa
zarzadzania i TRISTAR pokazuje, jak jestesmy
ulomni i jak wiele przed nami do zrobienia, zeby
zintegrowa¢ komunikacj¢ w catej aglomeracji.
W przysztosci nastapi polaczenie ZTM-6w, gdyz
skuteczniej mozna zarzadza¢ komunikacjg miej-
ska, dysponujac jednym osrodkiem decyzyjnym.
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L.S.: Profesor Burnewicz uwaza, ze system transpor-
towy jest stabym ogniwem pomorskiej gospodarki,
i to nie tylko dlatego, ze mamy jeden z najgorszych
wskaznikéw drég utwardzonych w kraju.

A.B.: Zgadzam sie, Ze nie jest to mocna strona
naszego regionu, a szczegélnie obszaréw potozo-
nych poza metropolig. Szukanie wyjscia poprzez
rozbudowe i modernizacje linii kolejowych jest
skuteczniejsze niz zageszczanie siatki drog. Nie
mozna si¢ jednak zachowywac¢ zbyt nerwowo,
bo skonsumowanie przez gospodarke infrastruktury
transportowe;j jest odlozone w czasie. Doskonatym
przykiadem jest zachodnia obwodnica Tréjmiasta,
przy ktodrej przez kilkanascie lat powstaly jedynie
dwa czy trzy centra handlowe, niewielkie centrum
logistyczne i osiedlilo sie kilka firm. Teraz trudno

wzdtuz obwodnicy znalez¢ wolne miejsce.

Jednym z priorytetow — oprécz
portu i centrum logistycznego
wokot portu - jest szeroko
rozumiana gospodarka oparta
na wiedzy. Zaczgtki juz mamy.
Dynamicznie rozwijajq sie

w Gdarisku centra obstugi
biznesu. Chcemy tez stworzyc
duzy osrodek badawczo-
-rozwojowy. Rozmawiamy

na ten temat z Politechnikg
Gdariskg, Uniwersytetem
Gdariskim, GUMedem

i Parkiem Naukowo-
-Technologicznym. Otwieramy
sig takZe na obcokrajowcow,

a do tego potrzebujemy
sprawnej komunikacji lotniczej.



Nie pdjdziemy w slady Londynu
czy Sztokholmu, wprowadzajgc
platny wjazd do centrum.
Wprawdzie technologicznie
uruchomienie takiego systemu
jest moZzliwe w krotkim

czasie, bo TRISTAR bedzie
monitorowat ruch, a takze

nim sterowal, ale takie kroki
wymagajq duzych zmian
mentalnosciowych.

L.S.: Gdansk ma swoje priorytety w $ciagganiu inwe-
storow i rozwoju gospodarki. Czy planujac systemy
komunikacyjne, uwzgledniacie ich wptyw?

A.B.: Jednym z priorytetéow — oprocz portu i cen-
trum logistycznego wokdt portu - jest szeroko
rozumiana gospodarka oparta na wiedzy. Zaczatki
juz mamy. Dynamicznie rozwijajg si¢ w Gdan-
sku centra obstugi biznesu. Chcemy tez stworzy¢
duzy osrodek badawczo-rozwojowy. Rozmawiamy
na ten temat z Politechnikg Gdanska, Uniwersyte-
tem Gdanskim, GUMedem i Parkiem Naukowo-
-Technologicznym. Coraz wigcej pomorskich firm
chce uczestniczy¢ w takim przedsigwzieciu. Dla-
tego polaczenia lotnicze z polskimi osrodkami, ale
takze z zagranicznymi - na przyklad z Lwowem
czy Kijowem - majg duze znaczenie. Otwieramy
sie takze na obcokrajowcéw, a do tego potrzebu-
jemy sprawnej komunikacji lotnicze;.

L.S.: Wspomniany profesor Burnewicz podaje row-
niez, ze w naszym regionie jest ogromna przewaga

O ROZMOWCY:

NIE MA DROGI NA SKROTY

transportu indywidualnego (80 proc.) nad zbiorowym
(15 proc.) i pieszo-rowerowym (zaledwie 5 proc.).

A.B.: W Gdyni, Sopocie i Gdansku te proporcje
nie s tak dramatyczne, ale i tak mamy $wiado-
mos¢, ze trzeba postawi¢ na komunikacje zbiorowa.
Dlatego modernizujemy sie¢, tabor i poprawiamy
jako$¢ przewozoéw. Euro pokazalo, ze zaczynamy
wierzy¢ w SKM, tramwaje i autobusy.

L.S.: Co w takim razie zrobi¢, zeby mieszkancy Gdan-
ska, Sopotu i Gdyni chcieli zostawi¢ swoje samo-
chody na parkingach i zaczeli na co dzien uzywac
komunikacji miejskiej?

A.B.: Nie wierzg, ze nasi mieszkancy zaczng sprze-
dawa¢ swoje samochody, ale mozna ograniczy¢
ich uzywanie, tworzac na przyklad bariery. Strefy
platnego parkowania, ograniczonego ruchu juz
sa i beda rozszerzane. Musimy tez zdecydowac,
gdzie bedziemy zamykac system, czyli upowszechni¢
zasade Park & Ride: zostawiamy samochdd i wsia-
damy do autobusu lub tramwaju. Zobaczymy, czy
kolej metropolitalna zostanie przez mieszkancoéw
zaakceptowana i jak uda si¢ ja spia¢ z gdanska siecia

tramwajowa oraz autobusows.

L.S.: Jak daleko mozna sie posunaé w zniechecaniu
do korzystania z samochodu?

A.B.: Nie pdjdziemy w $lady Londynu czy Sztok-
holmu, wprowadzajac platny wjazd do centrum.
Wprawdzie technologicznie uruchomienie takiego
systemu jest mozliwe w krotkim czasie, bo TRI-
STAR bedzie monitorowat ruch, a takze nim ste-
rowal, ale takie kroki wymagaja duzych zmian
mentalno$ciowych.

L.S.: Dziekuje za rozmowe.

Andrzej Bojanowski piastuje urzad wiceprezydenta Gdanska od lutego 2009 r. Wczeséniej pracowal

na stanowisku skarbnika miasta Gdanska. Do Urzedu Miejskiego w Gdansku trafil z Zarzagdu Mor-

skiego Portu Gdansk, gdzie pelnit funkcje wiceprezesa.
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Piotr Lorens

Politechnika Gdariska
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DROGOWSKAZEM - STYLE ZYCIA

spolczesne przeksztalcenia struktur przestrzennych nie zalezg

wylacznie od decyzji politycznych czy eksperckich, podejmo-
wanych przez wybranych specjalistow oraz przedstawicieli spotecznosci
lokalnych. Wrecz przeciwnie, w coraz wiekszym stopniu sg one wyni-
kiem znacznie bardziej ogoélnych i niezaleznych od tych decyzji tendencji
oraz trendéw. Czesto ich zasieg wykracza daleko poza granice danego
miasta czy regionu. Wsréd nich wymieni¢ mozna m.in. wzrost znacze-
nia obszaréw metropolitalnych w gospodarce i kulturze wspoétczesnego
swiata. Ich konsekwencja w dziedzinie transportu s3 m.in. rozwijajace
sie powigzania pomiedzy gtéwnymi osrodkami metropolitalnymi. Jed-
noczes$nie w ich wyniku zachodzg procesy specjalizacji poszczegoélnych
obszaréw wewnatrz samych metropolii, miast i regionéw. W rezultacie
powstaja obszary dynamicznego rozwoju, rejony ,,spokojnego zycia” oraz
strefy degradacji i stagnacji, czesto wymagajace wsparcia.

Zachodzace réwnolegle procesy rozwoju i degradacji maja bardzo réz-
norodny charakter i zachodzg (czgsto jednoczesnie) w trzech réznych



sferach: przestrzennej, spolecznej i gospodarcze;j.
Na powstanie i rozwoj tych proceséw wpltyw ma
bardzo wiele czynnikéw. Zalezg one zaréwno od ten-
dencji o zasiegu ponadlokalnym, jak i od specy-
tiki danego miejsca czy tez polityki prowadzonej
przez wladze réznych szczebli. Kazda z nich ma
takze wplyw na ksztaltowanie systemu transpor-
towego zaréwno w odniesieniu do calego regionu,
jak i kluczowego jego elementu, jakim jest obszar
metropolitalny. Jednoczesnie na ksztaltowanie
ww. modelu wplyw maja takze nowe wzorce kul-
turowe i spoleczne o globalnym charakterze, coraz
czesciej adaptowane przez nasze spofecznosci. Nie
bez znaczenia pozostaja takze tendencje dywersy-
fikacji kulturowej, socjalnej i ekonomicznej prze-
strzeni oraz zamieszku-
jacych ja spotecznosci.
W niniejszym artykule
skrétowo okreslono
wiec gléwne elementy
wplywajace na rozwdj
modelu transporto-
wego wspolczesnych
metropolii i miast,
a takze wnioski doty-

czace ksztattowania
polityki w tym zakresie.

Sita metropolii

Wirod zjawisk decydujacych o coraz wiekszym zna-
czeniu obszaréw metropolitalnych we wspdlczesnej
gospodarce czy w procesach rozwoju spolecznego
wymieni¢ nalezy przede wszystkim globalizacje
oraz metropolizacje. Pierwsze z tych zjawisk wigze
sie gléwnie z utatwieniem kontaktow spotecznych
i gospodarczych pomigdzy nawet bardzo dalekimi
geograficznie czg$ciami $wiata. Drugie natomiast
- z koncentracja kluczowych elementéw i form
dziatalnosci cztowieka w obszarach metropoli-
talnych. Zjawiska te powoduja takze daleko idace
konsekwencje dla ksztaltowania wspodtczesnego
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Obszary niepodlgczone
do globalnej sieci transportowej
nie sq traktowane powaznie
jako miejsce lokowania kapitatu,
prowadzenia zaawansowanych
form dziatalnosci biznesowej,
nie sq tez uwazane za
atrakcyjne do zamieszkania czy
odwiedzenia.
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modelu transportowego. Dotyczy to przynajmniej
trzech jego wymiaréw: powigzan miedzymetropo-
litalnych, powigzan pomiedzy metropolia i regio-
nem oraz powigzan wewnatrz samej metropolii.
W kontekscie powigzan pomiedzy metropoliami
od paru juz dziesigcioleci zauwazy¢ mozna tendencje
do dynamicznego wzrostu potrzeb transportowych
oraz do wykorzystywania coraz szybszych i bardziej
sprawnych metod przemieszczania si¢. Wynika
to m.in. z faktu, ze obszary niepodlaczone do glo-
balnej sieci transportowej nie sg traktowane powaz-
nie jako miejsce lokowania kapitatu, prowadzenia
zaawansowanych form dzialalnosci biznesowej,
nie s tez uwazane za atrakcyjne do zamieszkania
czy odwiedzenia. Oczywiscie od reguly s3 wyjatki,
np. zwiazane z rozwo-
jem réznego rodzaju
programoéw o charak-
terze unikatowym.
Przykladem moga by¢
tu np. uzdrowiska czy
tez miejsca organizacji
szczegolnych wydarzen,
o zasiegu czesto ponad

regionalnym a nawet

miedzynarodowym.
Do grona tych przy-
kfadow zaliczy¢ mozna
takze miejsca o szczegolnych walorach przyrod-
niczych i kulturowych. Ogromne znaczenie sieci
autostrad dla potaczonych nimi metropolii powo-
duje ich dynamiczny rozwdj, a takze modernizacje
pozostalych elementdw sieci drogowej, powiazan
kolejowych oraz kreowanie oferty polaczen lotni-
czych. Mozliwos¢ dotarcia na miejsce przeznaczenia
pasazerdw i towaréw w sposob sprawny i wygodny
oraz w przewidywalnym czasie staje si¢ bowiem
jednym z podstawowych warunkéw atrakcyjnosci
regionu oraz samej metropolii. Dotyczy to zaréwno
0s6b fizycznych, jak i firm. Z tej perspektywy

cieszy coraz lepsza sytuacja Pomorza — metropolia



stanowigca serce regionu jest coraz lepiej powig-
zana zaréwno z reszta kraju, jak i z osrodkami
zagranicznymi. Co ciekawe, o atrakcyjnosci tej
nie decyduja juz w tak wielkim stopniu powiaza-
nia z transportem morskim, cho¢ ich obecnos¢ jest
z kolei dobrym jej miernikiem. Wynika to z faktu
iz transport towarowy moze by¢ w duzej mierze zor-
ganizowany w inny sposob, a transport pasazerow
droga morska - z wyjatkiem komunikacji promo-
wej — praktycznie ogranicza si¢ do nieregularnych
rejsow wycieczkowych.
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uzytkownicy i gestorzy poszczegolnych obszaréw
czesto protestujg przeciwko polepszaniu dostepno-
$ci komunikacyjnej do ich terenéw, co wynika m.in.
z obaw o pogorszenie si¢ warunkoéw zycia. Z kolei
inne obszary i funkcje, w tym zwigzane z rozwojem
dzialalnosci ustugowej czy przemystowej, wymagaja
czesto znacznie lepszej dostepnosci niz obecnie. Jed-
nocze$nie, wraz z postepujacym procesem restruk-
turyzacji tradycyjnych przemystéw (jak stoczniowy
czy portowy), coraz wigcej obszaréw dobrze potozo-
nych i relatywnie dobrze

Z drugiej jednak strony
zainteresowanie linii
zeglugowych utrzy-
mywaniem polaczen
z danym osrodkiem
wskazuje na jego poten-
cjat gospodarczy i role
wezla transportowego
i logistycznego w skali
regionalnej i krajowej.

Rozwéj ,roznych
predkosci”
Osobnym zagadnie-
niem sg procesy zacho-
dzgce wewnatrz samych
metropolii i regionéw,
w tym zwigzane ze spe-
cjalizacja poszczegdl-

nych obszaréw. Oczywi-

Wraz z postepujgcym procesem
restrukturyzacji tradycyjnych
przemystow (jak stoczniowy czy
portowy) coraz wigcej obszaréw
dobrze potozonych i relatywnie
dobrze skomunikowanych
przestaje petnic swoje
dotychczasowe funkcje. Stwarza
to mozliwos¢ prowadzenia
dziatan restrukturyzacyjnych
i — w konsekwencji — lepszego
wykorzystania istniejgcej
infrastruktury transportowej.
Doskonatym przyktadem tego
procesu sq dzielnice portowe
Gdanska czy Gdyni.

skomunikowanych
przestaje petnic¢ swoje
dotychczasowe funkgje.
Stwarza to mozliwosci
prowadzenia dziatan
restrukturyzacyjnych
i — w konsekwencji —
lepszego wykorzystania
istniejacej infrastruk-
tury transportowe;j.
Doskonalym przy-
ktadem tego procesu
sg dzielnice portowe
Gdanska czy Gdyni,
ale zjawisko to wyste-
puje takze w znacznie
mniejszych osrodkach.
I wreszcie, w odniesie-
niu do wielu obszaréw
cierpigcych na skutek

$cie, istniejg na $wiecie przyktady miast i metropolii
przezywajacych procesy rownomiernego rozwoju
lub degradacji. Jednakze z polskiej perspektywy
oceni¢ nalezy, iz znacznie bardziej powszechny jest
model ,,r6znych predkosci” rozwoju poszczegolnych
czesci obszaréw metropolitalnych. W tym wypadku
sytuacja jest nieco bardziej ztozona, albowiem nie
kazda czes$¢ metropolii i nie kazde miasto czy miej-
scowo$¢ regionu wymagaja takiego samego poziomu
dostepnosci komunikacyjnej. Wrecz przeciwnie,
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postepujacej degradaciji restrukturyzacja czy przebu-
dowa systemu transportowego jest czesto warunkiem
koniecznym dla uruchomienia proceséw przeksztat-
cen i odnowy struktur miejskich. Wynika to m.in.
z koniecznosci przelamania bariery izolacji tychze
od reszty miasta. W tym wypadku czesto zachodzi
takze konieczno$¢ eliminacji ruchu o charakterze
tranzytowym, a réwnoczesnie polepszenia dostep-
nosci za pomocg komunikacji zaréwno indywidual-

nej, jak i zbiorowej do danego rejonu. Doskonalym



przyktadem tego typu obszaréw moze by¢ Letnica,
Dolne Miasto czy Orunia w Gdansku.

Powrot do centrum?

Jak juz wspomniano, na kreowanie potrzeb trans-
portowych wplyw maja nie tylko kwestie stricte
przestrzenne, opisane skrétowo wyzej, ale takze
zmiany zachowan komunikacyjnych, bedace
wynikiem przemian spotecznych i kulturowych.
Przemiany te bardzo dynamicznie zaznaczyly si¢
w ciggu ostatnich dwudziestu lat, ale takze oma-
wia¢ je mozna w kontekscie poszczegdlnych feno-
mendw spotecznych.
Jednym z pierwszych
s3 zmiany w odniesie-
niu do modelu zamiesz-
kania. Po poczatko-
wym okresie dazenia
do realizacji potrzeb
mieszkaniowych
poprzez budowe indy-
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Nie kazda czes¢ metropolii i nie
kazde miasto czy miejscowos¢
regionu wymagajg takiego
samego poziomu dostepnosci
komunikacyjnej. Wrecz
przeciwnie, uzytkownicy

srodowiska zamieszkania. W wielu wypadkach do tej
grupy zaliczajg si¢ osoby mieszkajace samodzielnie
lub pary nieposiadajace dzieci, co z kolei wigze si¢
ze zmniejszonym zapotrzebowaniem na place zabaw
czy infrastrukture szkolna. Mieszkania te - lokalizo-
wane m.in. w zabudowie zwartej oraz w budynkach
wysokich - czesto budowane sg w bezposrednim
sasiedztwie istniejacych ukladéw komunikacyj-
nych, w tym rozwinietych systemdéw transportu
zbiorowego. Tym samym uzytkownicy tych lokali
nie s skazani na korzystanie wylacznie z samo-
chodu jako $rodka komunikacji, a do pracy czy
do innych czesci miasta
dojezdzaja czgsto trans-
portem zbiorowym.
Ma to wplyw zaréwno
na lepsze wykorzysta-
nie istniejacej infra-
struktury, jak i brak
koniecznosci powigk-

szania przepustowosci

widualnych domoéw
jednorodzinnych
od paru lat obserwo-

i gestorzy poszczegdlnych
obszardéw czesto protestujg
przeciwko polepszaniu

drog. Zreszta pamie-
ta¢ nalezy, ze w wielu

wypadkach uktady

wacé mozna réwnole-
gle wystepowanie paru
modeli. Jeden z nich

wiaze si¢ z przywro-

ceniem atrakcyjnosci
zamieszkania w cen-
trum miasta. Réwnolegle wystepuje tu zjawisko tzw.
kariery mieszkaniowej, tj. dostosowania polozenia
i wielkosci mieszkania do aktualnych potrzeb i moz-
liwosci danego gospodarstwa domowego. W efek-
cie w naszych miastach pojawila si¢ nowa katego-
ria mieszkan o charakterze §rédmiejskim, w tym
o wysokim standardzie w zakresie metrazu, wykon-
czenia czy lokalizacji. Ich uzytkownikami sg czesto
osoby przyzwyczajone do tzw. miejskiego stylu zycia,
korzystania z szerokiej oferty kulturalnej czy rekre-
acyjnej miast, a takze poszukujace niebanalnego

dostepnosci komunikacyjnej
do ich terenow, co wynika
m.in. z obaw o pogorszenie si¢
warunkow zZycia.
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drogowe zlokalizowane
w obszarach central-
nych miast praktycznie

pozbawione sg mozli-

wosci znaczacej rozbu-
dowy lub tez musiataby
sie ona wigzac ze znacznymi wyburzeniami ist-
niejacych struktur. Doskonalymi przykfadami
s3 tu takie przedsiewzigcia jak Sea Towers w Gdyni
czy Quattro Towers w Gdansku, ale takze projekty
wielkiej skali, jak cho¢by ,,Garnizon” w Gdansku.
O atrakcyjnosci obszaréw centralnych jako miejsca
zamieszkania decyduja takze ucigzliwo$ci zwigzane
z zyciem na obszarach przedmiejskich. W szcze-
golnosci dotyczy to braku pelnej infrastruktury
spolecznej i ustugowej, niskiego poziomu obstugi

transportu publicznego oraz wcigz niedostatecznie



W naszych miastach pojawila
si¢ nowa kategoria mieszkan
o charakterze srodmiejskim.
Ich uzytkownikami sq czesto
osoby przyzwyczajone do tzw.
miejskiego stylu zycia,
korzystania z szerokiej oferty
kulturalnej czy rekreacyjnej
miast. Mieszkania te czesto
budowane sg w bezposrednim
sgsiedztwie istniejgcych
uktadow komunikacyjnych. Ma
to wpltyw zaréowno na lepsze
wykorzystanie istniejgcej
infrastruktury, jak i brak
koniecznosci powiekszania
przepustowosci drog.

rozwinigtej sieci drogowej. Tym samym dojazdy

do miejsc pracy, ustug czy rekreacji wymagaja

poswiecenia duzej ilosci czasu i czgsto korzysta-
nia z samochodu.

Miasta zwieraja szeregi

Okreslenie przysztych kierunkéw ewolucji modelu
transportowego wigze si¢ takze ze zmianami

w zakresie paradygmatu rozwoju urbanistycznego.

O AUTORZE:

POMORSKI PRZEGLAD GOSPODARCZY

W duzej mierze wynikaja one z przyjecia filozofii
rozwoju zréwnowazonego jako gtéwnego kierunku
ewolucji struktur przestrzennych oraz wigzacym
sie z nig rozwojem zachowan proekologicznych.
Gléwnymi konsekwencjami przestrzennymi tychze
jest promocja modelu ,,miasta zwartego” oraz mini-
malizacja potrzeb transportowych, w szczegdlnosci
wigzacych sie z wykorzystaniem samochodu osobo-
wego. Skutkiem zastosowania tego modelu bedzie
odnowa zdegradowanych struktur miejskich oraz
minimalizacja urbanizacji obszaréw dotychczas
niepoddanych presji zabudowy, a takze restruk-
turyzacja istniejacych ukladéw przedmiejskich.
Duzy nacisk kladziony jest takze na zwigkszenie
wykorzystania transportu publicznego w obstudze
bardziej peryferyjnie polozonych obszaréw.

Zarysowane powyzej tendencje i zjawiska wyzna-
czaja nowe kierunki w zakresie ksztaltowania
systemu transportowego zaréwno w odniesieniu
do przestrzeni regionu, jak i obszaréw metropoli-
talnych. Jednak dla wielu obszaréw konieczne jest
przemyslenie polityki w tym zakresie, a takze zbu-
dowanie spdjnego systemu o zasigegu regionalnym.
Do powstania trwalych podstaw rozwoju zaréwno
regionu, metropolii jak i poszczegdlnych o$rodkow
nie wystarczy bowiem realizacja odizolowanych
od siebie inwestycji infrastrukturalnych. Bez pel-
nego uswiadomienia sobie konsekwencji i uwa-
runkowan rozwoju moga one bowiem nie spetnic¢

wigzanych z nimi nadziei.

Dr hab. inz. arch. Piotr Lorens jest kierownikiem Katedry Urbanistyki i Planowania Regionalnego

Wydzialu Architektury Politechniki Gdanskiej, przewodniczacy Zespotu ds. Obszaréow Miejskich

i Metropolitalnych Komitetu Przestrzennego Zagospodarowania Kraju Polskiej Akademii Nauk. Jest

tez cztonkiem Towarzystwa Urbanistow Polskich (wiceprezes Zarzadu Gtéwnego TUP) oraz Migdzy-

narodowego Stowarzyszenia Planistéw Miejskich i Regionalnych ISOCARP (obecnie wiceprezydent
ISOCARP). Stypendysta Fulbrighta, w latach 1996-97 ukonczy! studia podyplomowe na Massachu-
setts Institute of Technology (MIT) oraz Harvard University. Absolwent Politechniki Gdanskiej.




dr Maciej Tarkowski

Instytut Bada#
nad Gospodarkg Rynkowg
oraz Uniwersytet Gdariski

SYTUACJA GOSPODARCZA WOJEWODZTWA POMORSKIEGO W II KWARTALE 2012 ROKU

KONIUNKTURA GOSPODARCZA

Podobnie jak w roku ubieglym, drugi kwartal 2012 r. minat pod znakiem
spadku indeksu koniunktury biezacej'. Uwage zwraca poglebiajaca si¢
skala spadkéw (w ujeciu miesigc do miesigca), od -4,5 pkt w kwietniu,
poprzez -9,8 pkt w maju, az do -22,2 pkt w czerwcu.

Obserwowane zmiany sa odbiciem sytuacji sprzed roku oraz z lat poprzed-
nich. Pierwszy kwartal wiaze si¢ bowiem z poprawa nastrojow przedsie-
biorcéw, przekladajacg sie na wzrost indeksu koniunktury biezacej. Drugi
kwartal jest z kolei okresem, w ktérym nastepuje pogorszenie nastrojow
przedsigbiorcéw. Obserwowane spadki spowodowaly, ze w II kwartale
2012 r. wartos$¢ indeksu wyniosta zaledwie -2,8 pkt proc., czyli prawie
0 9 pkt mniej niz przed rokiem.

Oceny przedsigbiorcéw dzialajacych w wojewoddztwie, cho¢ pozytywne,
byly gorsze od not w wiekszosci pozostalych regionéw. Podobne oceny
koniunktury odnotowano w wojewddztwach mazowieckim (-13,9 pkt),
lubuskim (-12,5 pkt) oraz podlaskim (-15,4 pkt).

Trend spadkowy, zgodnie z ktérym w II kwartale zmieniaty sie wskaz-
nik koniunktury biezacej, dotyczyt réwniez wskaznika prognostycznego.
Warto$¢ indeksu informujacego o oczekiwaniach w stosunku do kolej-
nego kwartatu wyniosta w czerwcu 2012 r. 3,2 pkt, czyli o 12,2 pkt mniej
niz przed miesigcem, oraz az o 29,3 pkt mniej niz przed dwoma miesig-
cami. Uwzgledniajac scenariusz obserwowany w ostatnich trzech latach
oraz niskg wartos$¢ indeksu biezacego w czerwcu br., mozna zaktadac,
ze w wojewddztwie pomorskim w nadchodzacym kwartale bedg prze-
wazac negatywne opinie dotyczace koniunktury.

wn
<
-
c
>
N
(-
>
()
o
wn
o
o
O
>
x
Q)
N
>
=
o
—
m
=
o
O
N
=
>
v
o
=
o
X
2]
=
m
()]
o
=
2
>
3
>
-
m
N
=
N
X
o
)
c




POMORSKI PRZEGLAD GOSPODARCZY

Rysunek 1. Koniunktura gospodarcza w wojewédztwie pomorskim i w Polsce w latach 2009-2012
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DZIALALNOSC PRZEDSIEBIORSTW

czerwcu 2012 r. liczba podmiotéw gospo- wiecej niz rok wezeéniej. Odnotowane zmiany wpi-
darczych ulegta nieznacznemu zwigkszeniu. suja sie w sezonowa cyklicznos¢, w ktorej przyrosty
Na koniec miesigca bylo ich 261 tys., czyli o niecale obserwowane sg w I11 IIT kwartale, a spadki w11 IV.

1,1 proc. wigcej niz w marca 2012 r., i o 1,0 proc. Po dlugim okresie wzrostu, zapoczatkowanym

Rysunek 2. Dynamika produkcji sprzedanej, budowlano-montazowej i sprzedazy detalicznej w wojewédztwie
pomorskim w latach 2009-2012
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Zrédto: Opracowanie IBnGR na podstawie danych Urzedu Statystycznego w Gdansku
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u schytku 2008 r., nastgpila stabilizacja liczby
przedsigbiorstw.

Liczba podmiotéw gospodarczych utrzymuje sie
na bardzo wysokim poziomie. Doniesienia o rosnacej
liczbie upadlosci, oparte na informacjach z sagdow
gospodarczych, nie znajdujg na razie odzwiercie-
dlenia w zmianie liczby podmiotéw gospodar-
czych ogétem. Wiekszos¢ z nich, jesli juz napo-
tyka realne skutki pogorszenia koniunktury, jest
w stanie ponie$¢ ich koszty. Oczywiscie trwanie
w takim stanie na dluzsza mete nie jest mozliwe.
Jezeli negatywne tendencje w zakresie koniunktury
i dziatalno$ci przedsigbiorstw miatyby sie utrzy-
ma¢, nalezy sie spodziewac wiekszej liczby upadto-
$ci badz wyrejestrowan dziatalnosci gospodarczej,

co spowoduje spadek ogélnej liczby podmiotow.

W zakresie dynamiki dziatalnosci przedsiebiorstw
najistotniejsza zmiang byl bardzo gleboki spadek
produkcji budowlano-montazowej, zaréwno w ujeciu

HANDEL ZAGRANICZNY

W czerwcu 2012 r.> warto$¢ eksportu wynio-
sta 615 mln euro, a importu 1027 mln euro.

W stosunku do czerwca 2011 r. odnotowano nie-
znaczny wzrost eksportu - o 4 proc., przy jedno-
czesnym spadku importu - o 16 proc. (dynamika
wyrazona w euro). Saldo wymiany handlowej woje-
wodztwa pomorskiego z zagranicg pozostawato

ujemne i wyniosto 413 mln euro.

W czerwcu 2012 r. najwiekszy udziat (54 proc.)
w strukturze importu miaty nadal kraje bytego

ZSRR®. W stosunku rocznym ich udzial wzrést

SYTUACJA GOSPODARCZA WOJEWODZTWA POMORSKIEGO W II KWARTALE 2012 ROKU
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miesigcznym, jak i rocznym. Wigze sie on z zakon-
czeniem znacznej czeséci inwestycji zwigzanych
z organizacja Euro 2012. Cho¢ w zakresie produk-
cji sprzedanej przemystu w perspektywie rocznej
odnotowano wzrost, to do§¢ wyraznie zarysowuje
sie dlugofalowa tendencja jego redukcji. Podobnie
niekorzystne zmiany wystapily w sprzedazy deta-
licznej. Jej roczna dynamika jest nadal dodatnia,
ale z kazdym miesigcem coraz mniejsza. W koncu
czerwca 2012 r. byta ona wyraznie nizsza niz we
wszystkich miesigcach roku poprzedniego. Zja-
wisko to jest bardzo niekorzystne, gdyz jedynie
stosunkowo niewielka liczba firm (cho¢ z reguly
$rednich i duzych) nastawiona jest przede wszyst-
kim na eksport, podczas gdy wiekszos¢ podmiotow
(gtéwnie mikro i matych) obstuguje rynek lokalny.
Zmniejszajaca si¢ dynamika wzrostu popytu kon-
sumpcyjnego wplywa negatywnie na ich sytuacje

biezgca i mozliwosci rozwoju.

0 7,5 pkt proc. Kolejna grupe stanowity kraje UE
- przypadalo na nie 21 proc. importu. W stosunku
rocznym nastgpit niewielki wzrost — o niecate 4 pkt
proc. Jednoczesnie spadl udzial pozostatych krajow
- réwniez o niecale 4 pkt proc., do 19 proc. W efekcie
obserwowanych zmian panstwa UE wyprzedzity
pozostale kraje pod wzgledem udziatu w imporcie
do wojewodztwa pomorskiego. W omawianym
okresie wyraznie spadlo znaczenie importu z krajow
kapitalistycznych - z 14 do 6 proc. W poréwnaniu
z pozostalymi analizowanymi grupami panstw ich

udzial jest najmniejszy.
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W strukturze geograficznej eksportu w czerwcu
2012 r. pozycje lidera utrzymaly kraje UE. Ich
udzial wynosil 49 proc. i w stosunku do analogicz-
nego okresu roku poprzedniego nie ulegl istotnym
zmianom. Wyrazny wzrost znaczenia odnotowaty
natomiast kraje kapitalistyczne - z 26 do 35 proc.,
co umocnilo ich role rynkéw eksportowych. Brak
istotnych zmian dotyczy natomiast krajow b. ZSRR.
Podobnie jak przed rokiem, przypadlo na nie 8 proc.

POMORSKI PRZEGLAD GOSPODARCZY

eksportu. Jedyna grupg panstw, ktére odnotowaty
w tej dziedzinie wyrazny spadek, byly pozostate
kraje. W czerwcu 2011 r. przypadalo na nie 14 proc.
eksportu, podczas gdy rok pézniej jedynie 7 proc.
Minimalny spadek dotyczy takze krajéow Europy
Srodkowo-Wschodniej. Ich udziat w eksporcie
z wojewodztwa pomorskiego jest jednak znikomy

- w czerwcu 2012 r. wynosil niecaly 1 proc.

RYNEK PRACY | WYNAGRODZENIA

miany na rynku pracy w II kwartale 2012 r.

nalezy oceni¢ generalnie negatywnie. Cho¢
zatrudnienie w sektorze przedsiebiorstw utrzy-
mywalo si¢ nadal na wysokim poziomie, to prze-
tamany zostal obserwowany wczesniej trend sta-
gnacyjny. Od poczatku 2012 r. zatrudnienie spada,
a czerwiec byl kolejnym miesigcem, w ktérym
to zjawisko postepowato. Spadkowi temu towa-
rzyszyla, w ujeciu miesigcznym, redukcja wyna-
grodzen. Z kolei w stosunku do czerwca 2011 r.
odnotowano wzrost. Byt on jednak stosunkowo
staby - znacznie ponizej putapu inflacji. Zmiany
w zatrudnieniu i w poziomie ptac wskazuja na stab-

niecie popytu na prace.

Na niekorzystne tendencje na rynku pracy wskazuja
takze dane o bezrobociu. Co prawda w II kwartale
mial miejsce jego spadek o 10 proc., byt on jednak
sezonowy. Do tego w poréwnaniu z czerwcem roku
poprzedniego liczba bezrobotnych na koniec ana-

lizowanego kwartatu byla wyzsza o ponad 4 proc.
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Zatem pomijajac wahania sezonowe, poziom bez-

robocia wzrdst.

Spadek liczby bezrobotnych w ujeciu kwartalnym
wystapil we wszystkich trzech analizowanych
grupach, znajdujacych sie w szczegdlnej sytuacji
na rynku pracy - bezrobotnych w wieku do 25 lat,
w wieku 50 lat i wiecej oraz bezrobotnych dlugo-
trwale. Najwiekszy ubytek (ponad 15 proc.) cecho-
wal grupe bezrobotnych w wieku do 25 lat. Mimo
niekorzystnego stanu zagranicznych rynkéw pracy
mlodzi nadal sg najbardziej mobilni i najczesciej
korzystaja ze swobody podejmowania zatrudnienia.
Ponadto sezon letni generuje do$¢ liczne miejsca
pracy wlasnie dla takich oséb - zwlaszcza w branzy
turystycznej. W tym roku popyt ten byt szczegélnie
duzy dzieki organizacji Euro 2012.

W poréwnaniu z czerwcem 2011 r. wyrazny wzrost
(rzedu 8 proc.) dotyczyt liczebnosci grupy bezro-
botnych w wieku 50 lat i wiecej oraz bezrobotnych

dlugookresowo. Byta to konsekwencja generalnie
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Rysunek 3. Wielkos¢ zatrudnienia i poziom przecietnego miesiecznego wynagrodzenia brutto w sektorze
przedsiebiorstw w wojewddztwie pomorskim w latach 2009-2012
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Rysunek 4. Liczba bezrobotnych i ofert pracy zgtoszonych do urzedéw pracy w wojewddztwie pomorskim
w latach 2009-2012
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Zrédto: Opracowanie IBnGR na podstawie danych Urzedu Statystycznego w Gdansku

trudnej sytuacji na rynku pracy, jaka ma miejsce
od 2009 r. Duza liczba oséb, ktéra wtedy stracila
prace, nie moze jej nadal znalez¢, a obserwowane
w 2012 r. ponowne ograniczenie popytu na prace
nie sprzyja zahamowaniu naptywu bezrobotnych

do tych dwdch grup.

W czerwcu 2012 r. do urzedéw pracy naptyneto

4,4 tys. ofert zatrudnienia. W ciagu calego kwartatu
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liczba ta malata. Cho¢ ofert bylo wigcej niz w I kwar-
tale (pomijajac marzec), to sezonowe ozywienie
na rynku pracy bylo ptytkie. Bioragc pod uwage
fakt, ze najwiecej ofert zglaszanych jest do PUP
wlasnie wiosna, nie nalezy spodziewac si¢ istotnego
wzrostu popytu na prace w kolejnych miesigcach.
Rok 2012 bedzie w omawianym zakresie co najwy-
zej zblizony do poprzedniego, cho¢ coraz bardziej
prawdopodobny staje si¢ spadek popytu na prace.
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WAZNIEJSZE WYDARZENIA

Producent aspiryny w Gdansku

Koncern farmaceutyczny Bayer otworzy w Gdan-
sku centrum finansowo-ksiegowe. Zatrudni w nim
okolo 200 os6b. Powinny one zna¢ zasady ksiggo-
wosci i jezyki obce. Rekrutacja ma sie zakonczy¢
do czerwca 2014 r., a centrum chce rozpocza¢ dzia-
talnos¢ juz w pazdzierniku. W procesie lokalizacji
centrum Gdansk wygral rywalizacje z Wroclawiem.

Polpharma kupuje Polfe Warszawa

Zgode na zakup wydal Urzad Kontroli Konkurencji
i Konsumentdw. Do transakcji doszto w kwietniu
biezacego roku. UOKIK postawil jednak pewne
warunki. Polpharma bedzie musiala sprzeda¢ innym
producentom wszelkie prawa do trzech lekarstw.
Ma na to 18 miesiecy. Postepowanie UOKIK prze-
prowadzone przed wydaniem zgody wykazalo,
ze transakcja moze doprowadzi¢ do ograniczenia
konkurencji na trzech krajowych rynkach lekéw:
przeciwzakrzepowych dostepnych bez recepty,
fluorochinolonéw wydawanych z przepisu lekarza
(antybiotykow o ogdlnym zastosowaniu) oraz sul-
fonamidéw wydawanych z przepisu lekarza - sto-
sowanych w infekcjach bakteryjnych oczu. Dlatego
UOKIiK wydat zgode warunkowas, co jest rzadkim
przypadkiem w dzialaniach Urzedu. Spoétka przej-
mujaca Polfe Warszawa, czyli Polpharma, ma tez
m.in. obowiazek przekaza¢ nowemu wlascicielowi
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praw do lekéw peina dokumentacje techniczng
i handlowa dotyczacg ich produkgji oraz sprzedazy.

Rosyjska ropa ominie Naftoport?

Rosyjski koncern Transnieft wykreslit gdanski
Naftoport z listy portéw do eksportu rosyjskiej
ropy. Stalo sie to po tym, jak uruchomiono nowy
terminal Ust Luga nad Zatoka Finska. Transnieft
odpowiada za transport surowca najwazniejszymi
ropociggami w Rosji i ustala szlaki dostaw za granice.
Terminal Ust Luga zostal uruchomiony w marcu,
a wczeéniej oddano do uzytku wielki rurociag
(tzw. BTS2). Rosyjskie wladze zdecydowaly sie
na obie inwestycje, chcac zmniejszy¢ uzaleznienie
od eksportu ropy do Europy droga ladowsa i krajow
tranzytowych — Ukrainy i Bialorusi. Do tej pory
to wlasnie system rurociaggéw ,,Przyjazn”, istniejacy
od ponad 40 lat - biegnacy przez Biatorus i Polske
do Niemiec oraz przez Ukraine, Stowacje i Czechy -
byl dla Rosjan najwazniejszym naftowym szlakiem
dostaw. Poza tym istotng role w tranzycie i ekspor-
cie ropy odgrywal Naftoport w Gdansku, ktéry ma
rurociggowe polaczenie z Plockiem, dokad dociera
rurociag ,Przyjazn”. W ubieglym roku przez gdan-
ski port Rosjanie wyeksportowali 3,8 mln ton ropy.
Rekompensatg za utracony eksport rosyjskiej ropy
moga by¢ dodatkowe dostawy na potrzeby polskich
i niemieckich rafinerii. Terminal w Gdansku jest



bowiem przystosowany do odbioru ropy i na tym
juz wkrétce moze zarobi¢. Wlascicielem polskiego
odcinka rurociagu ,,Przyjazn” jest spétka PERN,
ktéra kontroluje Naftoport. Ograniczenie dostaw
z Rosji tym rurociagiem do polskich i niemieckich
rafinerii oznacza spadek jej przychodéw. Wedlug
ministra skarbu zyski Naftoportu zmalejg z 10 mIn

do 5 mln z1

Gdanski Port blizej Swiata

Do konca 2014 r. powinno powsta¢ dwutorowe pola-
czenie kolejowe do Portu Gdansk w miejsce obec-
nie istniejacego jednotorowego. Przetarg na prace
budowlane powinien zosta¢ ogloszony w czerwcu
i zakonczy¢ sie do konca roku. Budowa ma ruszy¢
na poczatku przysztego roku. Srodki na te inwe-
stycje s zapewnione - jest ona na podstawowej
liscie inwestycji finansowanych z unijnego pro-
gramu Infrastruktura i Srodowisko, znalazta si¢
tez na liScie inwestycji kolejowych przyjetej przez
rzad. Inwestycja obejmie tez budowe nowego dwu-

torowego mostu kolejowego nad Martwa Wislg.

Potaczenie gdynskiego portu z Korytarzem
Battyk - Adriatyk

Uruchomione zostato nowe polaczenie kolejowe
taczace gdynski Battycki Terminal Kontenerowy
(BCT) z Dabrowa Gornicza. Do BCT przyjechat
z Dabrowy Gorniczej pierwszy pociag z kontene-
rami, nalezacy do miedzynarodowego operatora
kolejowego Baltic Rail. To efekt umowy podpisa-
nej przez obie firmy.. Nowe polaczenie kolejowe
wpisuje sie w koncepcje intermodalnego korytarza
europejskiego Baltyk-Adriatyk w ramach programu
TEN-T Unii Europejskiej, wiodacego z portow
polskich do portéw Chorwacji, Stowenii i Wloch.
Korytarz pozwala na szybki, tanszy i bardziej eko-

logiczny od samochodowego transport fadunkow.
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Wezet Karczemki juz dziata

Wezel Karczemki w Gdansku oficjalnie zostal
oddany do uzytku 27 maja. To jedna z wazniejszych
inwestycji drogowych w miescie - taczy jego cen-
trum z lotniskiem, a takze zapewnia sprawniejsza
obstuge ruchu tranzytowego. Inwestycje rozbudo-
wano kosztem 267 mln z}. Znajdujacy si¢ w ciagu
obwodnicy Tréjmiasta, a tym samym w ciggu trasy
S6, wezel Karczemki jest najwieksza tego typu
budowla drogowa w Polsce pdtnocnej. Ma ksztalt
czterolistnej koniczyny i pozwala na bezkolizyjny
ruch we wszystkich kierunkach. W ramach roz-
budowy wezla powstaly w sumie cztery kilometry
nowych drog oraz 11 wiaduktéw (czes$¢ z nich juz
istniala, a w ramach rozbudowy zostala zmoder-
nizowana). Wybudowano tez ktadke dla pieszych
nad obwodnicg.

Obwodnica potudniowa Gdanska otwarta

9 czerwca do uzytku zostata oddana potudniowa
obwodnica Gdanska. Ma ona 18 km i faczy droge
krajowa nr 7 (Gdansk-Warszawa) z autostrada
Al (Gdansk-Torun) oraz ma najdtuzsza w Polsce,
niemal 3-kilometrowg estakade. Trasa odcigza §rod-
miescie Gdanska od ruchu tranzytowego. Wedtug
prognoz, w ciagu doby moze tamtedy przejezdzac
0 12-14 tys. pojazdow mniej. Koszt inwestycji
wynosi ponad 1 mld 580 mln zl. 85 proc. tej kwoty
pochodzi z Unii Europejskiej z Funduszu Spéjnosci,
w ramach Programu Infrastruktura i Srodowisko.

Targi: Sienny i Rakowy do zabudowy

W centrum Gdanska ma powsta¢ wielofunkcyjny
kompleks, obejmujacy m.in. biura, hotel i sklepy.
W tym celu 27 kwietnia 2012 miasto Gdansk wraz
z holenderskim konsorcjum Multi powotato spotke
celowg. Prace budowlane majg si¢ rozpoczaé w przy-
sztym roku. W pierwszym etapie wykop, ktérym
biegna tory kolejowe wzdluz ul. 3 Maja, zostanie
przykryty betonowg ptyta. Ptyta bedzie potozona
nad odcinkiem torowiska miedzy ulicami Hucisko
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i Armii Krajowej. W ramach nowej infrastruktury
ma powstac tunel pod Huciskiem, ktérym pobie-
gnie nowa ul. Podwale Grodzkie, taczaca okolice
dworca PKP Gdansk Gléwny, projektowang stacje
SKM Gdarisk Srédmiescie i ul. Toruniska. Nowy
przystanek kolejowy SKM Gdarisk Srédmiescie ma
powsta¢ w potowie 2014 r. Budowe calosci planuje
si¢ zakonczy¢ w 2020 r. Koszt inwestycji szacowany
jest na blisko 800 mln z1.

500 min zt dla Pomorskiej Kolei
Metropolitalnej

Na mocy umowy podpisanej 14 maja 2012 r. w Urze-
dzie Marszatkowskim Wojewddztwa Pomorskiego
budowa Pomorskiej Kolei Metropolitalnej otrzyma
wsparcie finansowe z Unii Europejskiej. Dwudzie-
stokilometrowa linia kolejowa polaczy w 2015 r.
Gdansk-Wrzeszcz z lotniskiem oraz z Gdynia
i Koscierzyng. Dzieki PKM dojazd z Gdanska-
-Wrzeszcza do Portu Lotniczego im. Lecha Walesy
w Gdansku-Rebiechowie trwac bedzie 18 min,
a mieszkancom Kaszub dojazd do centrum Gdanska
zajmie 55 min. Budowa Pomorskiej Kolei Metro-
politalnej ma kosztowa¢ 742 mln z1 (netto), z czego
500 mln zt to unijne dofinansowanie. Pozostata

kwote pokryje budzet wojewddztwa pomorskiego.

Nowa linia tramwajowa w Gdansku

Oddana do uzytku linia faczaca Chelm z Lostowi-
cami, prowadzaca wzdluz ul. Nowej Lodzkiej, jest
przedluzeniem istniejacej trasy z centrum miasta
do osiedla Chelm, uruchomionej ponad cztery lata
temu. Prowadzi do najbardziej dynamicznie rozwi-
jajacej sie czesci miasta, w ktdrej mieszka ok. 90 tys.
osob. W dalszej perspektywie, za 6-7 lat, przewi-
dziane jest wydluzenie linii z Lostowic do dal-
szych potudniowych dzielnic miasta. W Gdansku
do 2014 r. planowana jest budowa nowej linii tram-
wajowej z obecnej petli przy skrzyzowaniu ul. Kar-

tuskiej z Lostowicka do dzielnicy Piecki-Migowo,
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ktdra bedzie sie¢ taczy¢ z powstajaca Pomorska
Koleja Metropolitalng.

Gdansk jak Amsterdam

Ruszyt tramwaj wodny na Mottawie, Martwej Wisle
i Wisle Smialej. Na poczatku czerwca uruchomiono
dwie trasy wycieczkowe. Jednorazowo tramwaj
moze zabra¢ na pokltad 40 oséb i pie¢ rowerow.
Przystanki zostaty zbudowane na Westerplatte,
przy Twierdzy Wistoujscie, przy ul. Wiosny Ludéw,
na Targu Rybnym, przy Narodowym Centrum
Zeglarstwa, Zielonym Mo$cie i w Gérkach Zachod-
nich. Przystanie wraz z przystankami przy Zabim
Kruku, Siennej Grobli II i Tamka dysponuja ponad
50 miejscami dla jednostek plywajacych. Inwestycja
kosztowala ponad 37 mln z1, z czego ok. 17 mln z1
to fundusze unijne. Reszte sfinansowalo miasto.

MTG maja nowa siedzibe

Centrum wystawienniczo-kongresowe AmberExpo
zostalo uroczyscie otwarte 24 kwietnia w gdanskiej
Letnicy. Gléwna hala wystawiennicza ma 12 tys. m?
powierzchni. Nowa siedziba MTG sklada si¢ z sze-
$ciokondygnacyjnego budynku biurowego oraz
centrum konferencyjnego z czterema salami. Par-
kingi pomieszczg 450 samochodéw. Budowa cen-
trum kosztowata ponad 180 mln zl netto. Teren pod
budowe o powierzchni 6,5 ha przekazato miasto.

Gdynski dworzec jak nowy

Gdynski dworzec przeszed! dwuletni remont,
ktéry kosztowat ponad 40 mln zi. Wszystko pod
nadzorem konserwatora zabytkéw. W sali restau-
racyjnej odkryto fragmenty freskow, ktdre przed-
stawiaja mapy oraz mitologiczne motywy dotyczace
podrozy, nawigacji i geografii. Na dworcu zainstalo-
wano nowoczesne systemy bezpieczenstwa. Jest tez
monitoring, a na podroznych czeka szes¢ kas bile-
towych PKP Intercity, jedna kasa PKP SKM i dwie
kasy Przewozéw Regionalnych, a takze informacja
kolejowa. Dworzec zostal w pelni przystosowany



do potrzeb oséb niepelnosprawnych. Pojawita sie
tez atrakcja turystyczna - fotoplastykon, w ktérym
mozna obejrze¢ histori¢ gdynskiej kolei oraz fil-
mowa i fotograficzng dokumentacje zakonczonej
modernizacji. Inwestycja byta wspolfinansowana
ze $srodkéw Unii Europejskiej, w ramach Programu
Operacyjnego Infrastruktura i Srodowisko. Uroczy-
ste otwarcie wyremontowanego dworca odbylo sie
5czerwca 2012 r.

Z Gdyni do Berlina koleja

Bezposérednie polaczenie Gdyni z Berlinem uru-
chomity PKP Intercity i Deutsche Bahn Fernver-
kehr AG. ,,Berlin-Gdynia-Express” bedzie wyru-
szal z Gdyni codziennie o godz. 6.06, a do celu
podrozy powinien przyjechac o godz. 13.12. W droge
powrotng do Gdyni sktad z Berlina ma odjezdza¢
o0 godz. 15.40, a do stacji konicowej powinien doje-
cha¢ o godz. 22.41.

Powstanie Pomorska Grupa Kompetencji
Klastrowych

Pod patronatem marszatka wojewddztwa pomor-
skiego ma powsta¢ Pomorska Grupa Kompetencji
Klastrowych. To pilotazowe w skali kraju przedsie-
wzigcie ma skupi¢ lideréw i animatoréw pomorskiej
sceny klastrowej z réznych branz. Zadaniem grupy
bedzie z jednej strony rozwijanie kompetencji lide-
row i animatoréw inicjatyw klastrowych z regionu,
z drugiej za§ wypracowanie w wojewddztwie spdj-
nych ram dla rozwoju polityki klastrowej. Grupe
beda tworzy¢ przedstawiciele firm reprezentujacych
pomorskie instytucje badawczo-rozwojowe, przed-

siebiorstwa oraz instytucje otoczenia innowacji.

Umowa o matym ruchu granicznym - pro-
mocja polskich miast w Rosji

Umowa o malym ruchu granicznym zostata pod-
pisana 14 grudnia 2011 r. w Moskwie i zostata

ratyfikowana przez strony umowy. Wprowadza
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ona liczne ulatwienia w kontaktach mieszkancow
Obwodu Kaliningradzkiego z mieszkancami czesci
wojewddztwa pomorskiego i warminsko-mazur-
skiego. W pierwszym z nich umowa zostaly objete
miasta: Sopot, Gdansk, Gdynia i powiaty: malbor-
ski, pucki, nowodworski oraz gdanski. W drugim
wojewodztwie — miasta: Elblag, Olsztyn i powiaty:
gizycki, mragowski, elblaski, ketrzynski, olsztyn-
ski, braniewski, gotdapski, lidzbarski, olecki, bar-
toszycki, wegorzewski. Podstawg do przekraczania
granicy jest wazny dokument potwierdzajacy toz-
samo$¢, wydawany specjalnie mieszkancom strefy
przygranicznej. Upowaznia on do wielokrotnego
przekraczania granicy. Koszt zezwolenia wynosi
20 euro. W zwigzku z umowa Gdansk promowatl sie
w Kaliningradzie. Najpierw, 10 kwietnia, otwarta
zostata wystawa fotograficzna w Muzeum Bursz-
tynu - jednej z najwazniejszych atrakcji turystycz-
nych rosyjskiego miasta. Dwa dni pézniej Gdansk
wzial udzial w targach turystycznych Jantur 2012.
W ramach imprezy zorganizowano warsztaty tury-
styczne z udzialem przedstawicieli rosyjskich biur
podrdzy. Gdansk wspdlnie z Elblagiem i Olsztynem
przygotowatl specjalng prezentacje dla uczestnikow
warsztatow, a na zakonczenie imprezy tradycyjny
polski poczestunek. Promocje¢ Gdanska w Kali-
ningradzie zorganizowalo Biuro Prezydenta ds.
Promocji Miasta wspoélnie z Polska Organizacja
Turystyczng w Moskwie. Z roku na rok rosnie
liczba Rosjan odwiedzajacych Gdansk. Wedlug
szacunkow polskiego konsulatu w Kaliningradzie,
tylko w roku ubiegtym wydano ponad 100 tys. wiz
do Polski. Gléwnym celem wizyt Rosjan w Gdansku
sg zakupy w galeriach handlowych oraz aktywny
wypoczynek i zwiedzanie miasta.

Prawie tysigc gosci na EKF

Bezpieczenstwo i stabilno$¢ Unii Europejskiej,
konkurencyjnos¢ spotek strategicznych a struk-
tura wlascicielska, finansowanie wydobycia gazu
tupkowego - to wybrane zagadnienia, o ktérych
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dyskutowali uczestnicy II Europejskiego Kongresu
Finansowego w Sopocie. W trzydniowym spotkaniu,
trwajacym od 23 do 25 maja 2012, udziat wzieto
okolo tysigca uczestnikéw: ekonomistéw, przed-
siebiorcéw i naukowcow. Serie ponad dwudziestu
paneli otworzyla debata poswigcona sposobom
przezwyciezenia kryzysu zaufania na rynkach
finansowych. Wspoélorganizatorami IT Europej-
skiego Kongresu Finansowego byli: Instytut Badan
nad Gospodarka Rynkowga i Gdanska Akademia
Bankowa, Gietda Papier6w Warto$ciowych w War-
szawie, Bank Pekao SA oraz firma NDI SA. Glow-
nymi partnerami byli PGE SA oraz Bank PKO BP.

Powotano POLMAR

Morskie konsorcjum naukowe POLMAR powstato
dzieki porozumieniu pigciu instytutéow badaw-
czych. Uroczyste podpisanie umowy konsorcjum
odbyto sie 24 kwietnia br. w Warszawie. Instytucje
razem poprowadza badania ochrony wod Morza
Baltyckiego i eksploatacji jego zasobéw. Konsor-
cjum tworzg Instytut Oceanologii PAN w Sopocie,
Morski Instytut Rybacki w Gdyni, Instytut Mete-
orologii i Gospodarki Wodnej PIB w Warszawie,
Panstwowy Instytut Geologiczny PIB w Warszawie
oraz Instytut Morski w Gdansku. Juz teraz czlon-
kowie konsorcjum prowadza badania zwigzane
z umiejscowieniem farm wiatrowych na Morzu
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Battyckim. Polskie obszary morskie to w sumie
30,6 tys. km?, co odpowiada prawie 10 proc. lado-
wej powierzchni kraju. Pod dnem morskim kryja
si¢ cenne surowce mineralne, morze ksztaltuje
klimat sporej czesci Polski, a ekosystem - catko-
wicie odmienny od ladowego — wymaga adekwat-
nych metod ochrony. Programy badan naukowych
Baltyku realizuje obecnie kilkanascie wyzszych
uczelni, resortowych instytutéw naukowo-badaw-

czych i placéwek Polskiej Akademii Nauk.

Gdansk wygrywa Euro 2012

Zagraniczne media szeroko informowaly o Gdansku
- wspolgospodarzu pitkarskich mistrzostw Europy.
Wedlug szacunkéw biura prezydenta Gdanska ds.
promocji, do potowy czerwca ukazato si¢ kilka-
nascie tysigcy materialéw, w ktérych jest mowa
o Gdansku. To promocja, ktdrej szacunkowy koszt
mogl wynies¢ okoto 24 mln euro. Najwiecej infor-
macji mozna bylo znalez¢ w mediach hiszpanskich
i niemieckich, nastepnie w irlandzkich i chorwac-
kich. Wedlug szacunkéw 99 proc. zagranicznych
materialéw zamiescilo pozytywne informacje
o Gdansku. Warto przypomnie¢, ze w czerwcu
2012 roku w Gdansku odbyty si¢ 4 mecze w ramach
EURO 2012 - 3 mecze grupowe oraz jeden mecz

¢wiercfinatowy.

1 Instytut Badan nad Gospodarka Rynkowa od stycznia 2001 roku prowadzi badanie koniunktury gospodarczej w woje-
wodztwach. Badanie prowadzone jest metodg testu koniunktury, polegajaca na comiesigcznym ankietowaniu okreslonej
grupy podmiotéw gospodarczych. Ankietowani odpowiadaja na pytania dotyczace swoich odczué zwigzanych z ogdlna
sytuacja gospodarcza w wojewodztwie oraz na pytania dotyczace sytuacji swoich firm. Pytania dotyczg miedzy innymi
poziomu produkgji, sprzedazy, zatrudnienia.

Szczegdty: http://ibngr.pl/index.php/pl/lewe_menu/koniunktura_w_wojewodztwach

2 Dane za rok 2012 pochodzg ze zbioru otwartego, co oznacza, ze przez caly rok sprawozdawczy rejestrowane sg dane doty-
czace wszystkich miesiecy (biezacych i poprzednich w przypadku dosytania brakujacych danych) oraz korekt rejestrowanych
za okres sprawozdawczy, ktorego dotycza. Dane na dzien 16.08.2012.

3 Do krajow bylego ZSRR naleza: Azerbejdzan, Biatorus, Kazachstan, Kirgistan, Motdawia, Rosja, Ukraina, Uzbeki-
stan. Do krajow kapitalistycznych zaliczajg si¢ m.in.: Watykan, Norwegia, Liechtenstein i Szwajcaria w Europie, USA,
Australia, Japonia, Kanada, Singapur, Nowa Zelandia, Wyspy Marshalla. Za kraje Europy Srodkowo-Wschodniej uwaza
sie m.in.: Bo$nie i Hercegowine, Chorwacje, Serbi¢ i Czarnogore.
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Niniejszy artykul powstal na podstawie nastepujacych materiatéw, w catosci opublikowanych na stronie internetowej PPG
(www.ppg.gda.pl): A. Hildebrandt, 2012, Handel zagraniczny w wojewdédztwie pomorskim, I. Wysocka, 2012, Wiadomosci
gospodarcze, P. Susmarski, 2012, Koniunktura gospodarcza w wojewédztwie pomorskim w czerwcu 2012 r., M. Tarkowski,
2012, Poziom rozwoju gospodarczego wojewddztwa pomorskiego i jego zmiany w czerwcu 2012 .

Opis wazniejszych wydarzen przygotowala I. Wysocka. Wyboru i zestawienia dokonal M. Tarkowski.

O AUTORZE:

Dr Maciej Tarkowski jest pracownikiem naukowym Obszaru Badan Regionalnych w Instytucie Badan
nad Gospodarka Rynkowg oraz Instytutu Geografii Uniwersytetu Gdanskiego. Ekspert w dziedzinie

teorii regionu i rozwoju regionalnego, autor licznych publikacji o zasiegu krajowym i zagranicznym.
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Zarzadzanie

MiaStOplUS metrapotiami

XXI w.

+ Jakosc zycia + Nowoczesne miasto
* Przestrzen dla kultury ® Innowacyjna gospodarka
Gdansk, 26-27.11.2012
omberex_p@
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Mamy energie na przysztosc
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PRZY£ACZ SIE

JesteSmy polskim holdingiem energetycznym, z 16-procentowym udziatem
w rynku sprzedazy energii. Zajmujemy sie wytwarzaniem, obrotem, dystrybucja
i przesytem energii elektrycznej oraz ciepta. Stawiamy na ciagty rozwoj.
Juz w tej chwili dostarczamy prad do 2,5 mln gospodarstw domowych
i 300 tys. firm oraz eksploatujemy 162 tys. km linii energetycznych
na obszarze % powierzchni Polski. Z energia patrzymy w przysztosc.

www.energa.pl




Soan AN gy

Swiat ulega ciggtym zmianom. Przyszto$¢ przyniesie
nieznane dzis mozliwosci i wyzwania. Czy wiesz,
gdzie bedziesz za kilka lub kilkanascie lat? Kim bedziesz
i co bedzie dla Ciebie najwazniejsze? Wszyscy musimy
reagowac na zmiany w naszym otoczeniu, ale zeby
wykorzysta¢ mozliwosci i sprosta¢ wyzwaniom jutra,
trzeba by¢ przygotowanym na nie juz dzis. Dlatego
dziafalnos¢ Grupy Kapitatowej LOTOS opiera sie

na nieustannych inwestycjach w przetomowe i czyste
technologie, budowaniu relacji z partnerami oraz
zrownowazonym rozwoju we wszystkich wymiarach
naszej dziatalnosci. Dzieki temu mozemy wspdlnie
spoglada¢ w pewniejszg i lepsza przysztosc.
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Otwarci na przysztos¢




Temat wydania:

W numerze:

Mario Raich

Stefan Dunin-Wasowicz
Stawomir Nowak
Tomasz Komornicki
Jerzy Gajewski
Mieczystaw Struk
Boris Wenzel
Tomasz Kloskowski
Jan Burnewicz
Andrzej Bojanowski
Piotr Lorens

Pomorski Przeglad Gospodarczy
Transport - po co, jak i dokad?

InfoAutestrady - drogi do przysztosci
Blizejina miare

Mamy zbyt wiele do nadrobienia
Komu majq stuzyc polskie drogi?
Transport to gra zespotowa
(Po)morski hub logistyczny?

Okno na swiat dla Europy Wschodniej
Najpierw gospodarka...

Uwierzy¢ w innowacje

Nie ma drogi na skroty
Drogowskazem - style zycia



