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Szkotfa Gléwna Gospodarstwa Wiejskiego w Warszawie

Wyniki badan spoleczno-ekonomicz-
nych prowadzonych przez przedstawicie-
li r6znych osrodkéw naukowych oraz or-
ganizacji miedzynarodowych, czy to
formie studiow przypadkoéw czy staty-
stycznych analiz modelowych, potwier-
dzajg znaczenie infrastruktury transpor-
towej dla rozwoju regionalnego, w tym
réwniez dla polityki spéjnosci prowadzo-
nej z poziomu catej Unii Europejskiej. Nie-
mniej jednak, aby mozliwy byt jej pozy-
tywny wplyw niezbedna jest obecnos¢
potencjaléw endogenicznych danego re-
gionu, na przyklad odpowiedniego pozio-
mu kapitatu ludzkiego czy potencjatu in-
nowacyjnego?.

Znaczenie infrastruktury transportowej
jako czynnika koniecznego, ale nie wy-
starczajacego dla rozwoju regionalnego
nabiera réwniez aktualnego wymiaru
w kontekscie debaty nad przysztoscig po-
lityki spojnosci, w ktérej infrastruktura
transportowa jest waznym czynnikiem za-
rowno umozliwiajgcym dalszy rozwdj
regionow juz wysoko rozwinietych, tzw.
slokomotyw wzrostu”, ale jest tez nie-
zbednym warunkiem rozprzestrzenia-
nia impulséw rozwojowych do regionéow
stabo rozwinietych i problemowych.

Nalezy rowniez podkresli¢, ze debata
nad przyszioscig polityki spdjnosci jest
cze$cig szerszych prac na temat budze-
tu i przyszlych priorytetéw UE na la-
ta 2014 — 2020. Ma to wiec wymierne
znaczenie tez dla polityki transportowej,
poniewaz implikuje zaréwno zaleznosci
pomiedzy polityka spojnosci a polityka
transportowa, jak réwniez dostep do
srodkow na cele infrastrukturalne w ra-
mach polityki spéjnosci, szczegoélnie
w sytuagji zglaszanych propozycji wyta-

czenia wsparcia rozwoju infrastruktury
transportowej z polityki spojnosci.

Celem opracowania jest przedstawie-
nie znaczenia transportu w debacie
o przysztosci polityki sp6jnosci Unii Eu-
ropejskiej w oparciu o gléwne dokumen-
ty bedace wynikiem poszczegoélnych eta-
pow debaty oraz prace zewnetrznych
ekspertow wspierajacych podejmowa-
nie decyzji na poziomie UE.

Czwarte Sprawozdanie
w sprawie spdjnosci

Obecne programy polityki spojnosci,
w tym polskie programy operacyjne, sg
przewidziane na lata 2007-2013, ale de-
bata nad jej przysztosciag po roku 2013
rozpoczela sie konsultacjami spoleczny-
mi otwartymi w 2007 roku w nastepstwie
publikacji Czwartego Sprawozdania
w sprawie spgjnosci. Infrastruktura trans-
portowa zostala tam wskazana jako jeden
z wazniejszych czynnikéw decydujacych
o konkurencyjnosci regionéw, ich rozwo-
ju i poziomie zatrudnienia.

Obszerng cze$¢ sprawozdania stano-
wig rozwazania na temat zwiekszenia
atrakcyjnos$ci Europy i jej regionéw warun-
kowanej w znacznym stopniu istnieniem
miedzy innymi wydajnego systemu trans-
portowego?. Znajduje to potwierdzenie
miedzy innymi w przywolanym raporcie
~European Cities Monitor™4, gdzie wyniki
badania opinii decydentéw biznesowych
wskazuja, ze potaczenia miedzynarodowe
z gléwnymi centrami gospodarczymi sg
trzecim najwazniejszym kryterium przy wy-
borze lokalizacji dla inwestygji. To samo ba-
danie donosi ponadto, ze wiasnie ten

aspekt decydenci uznajg za kluczowy dla
poprawy atrakcyjnosci lokalizagji. Potwier-
dza to znaczenie, jakie przywigzuja do niej
przedsiebiorstwa, podejmujac decyzje
0 umiejscowieniu inwestycji.

Zauwazono rowniez, ze stymulujac
osigganie spojnosci i zblizajac regiony do
siebie, inwestycje w transport podnosza
jednoczesnie konkurencje miedzy re-
gionami, co ma implikacje zaréwno dla
pracownikow, jak i przedsiebiorstw.
Z tego wzgledu realizacja potencjalnych
korzysci ze zwiekszenia dostepnosci
uzalezniona jest od konkurencyjnosci da-
nego regionu, a niektére regiony moga
znalez¢ sie w trudnym potozeniu, gdy do-
konaja szerszego otwarcia na konkuren-
cje z zewnatrz.

W Czwartym Sprawozdaniu w sprawie
spojnosci wskazano rowniez i podkreslo-
no powszechnie znane dysproporcje
w zakresie infrastruktury transportowej
(drogowej, kolejowej i lotniczej) pomie-
dzy tzw. starg pietnastka UE a panstwa-
mi, ktére pdézniej do niej przystapily.
W tym kontekscie Polska wymieniania by-
ta np. jako kraj w ktorym:
® obok Bulgarii i Rumunii, wskaznik ge-

stosci autostrad (definiowany jako sto-

sunek dtugosci autostrad do zaludnie-
nia i powierzchni) w 2004 roku wynosit
ponizej 30% sredniej unijnej przy zna-
czacym wzroscie transportu drogo-
wego

e dostep do lotéw byt znacznie nizszy niz

w wiekszosci krajow UE-15
e zanotowano duzy wzrost morskiego ru-

chu towarowego w latach 2000 — 2003,

szczegolnie w Gdansku; jezeli jednak

tempo wzrostu ma zostac utrzymane,
musza towarzyszy¢ mu inwestycje

! Dr Nina Drejerska — Katedra Polityki Europejskiej, Finanséw Publicznych i Marketingu, Szkota Gléwna Gospodarstwa Wiejskiego w Warszawie. Artykut

recenzowany (przyp. red).

2 Drejerska N., Znaczenie infrastruktury transportowej dla rozwoju regionéw w krajach OECD, Logistyka nr 3/2010, (Dziat , Logistyka — nauka”, artykut na CD

s. 12).

3 Komisja Europejska, 2007: Rozwijajgce si¢ regiony — rozwijajgca sie Europa. Czwarty raport na temat spéjnosci gospodarczej i spotecznej. Urzad Oficjalnych Pu-
blikacji Wspélnot Europejskich, Luksemburg, str. 60.
4 European Cities Monitor to raporty opracowywane corocznie od 1990 r. przez Cushman & Wakefield globalng firme $wiadczaca ustugi doradcze na rynku
nieruchomosci. Potaczenia miedzynarodowe z gléwnymi centrami gospodarczymi zajmowaly trzecie miejsce w rankingu najwazniejszych kryteriéw przy
wyborze lokalizacji dla inwestycji wg European Cities Monitor na poczatku XXI wieku (do roku 2006).
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w trasy przewozowe taczace okolicz-
ne tereny

e wiele osrodkéw regionalnych nie mia-
o nadal potaczen z siecig autostrad;
oprocz Warszawy, wiekszo$¢ miast,
w tym Poznan, Gdansk, Lublin oraz Bia-
tystok, byta ich pozbawiona

e wystepowaly znaczace problemy z do-
stepnoscia niektorych regionow (woje-
wodztwa poétnocno — wschodnie).

Sprawozdanie Regiony 2020

W sprawozdaniu ,Regiony 20202,
opublikowanym w listopadzie 2008 roku,
zawarto wstepng analize prawdopodob-
nego wplywu na regiony czterech naj-
wiekszych wyzwan, z ktérymi zmaga
sie Europa: globalizacji, tendencji demo-
graficznych, zmian klimatu oraz zuzycia
energii i jej dostaw. Wnioski wyplywaja-
ce ze sprawozdania opracowanego przez
Dyrekcje Generalng Komisji Europejskiej
ds. Polityki Regionalnej stanowily znacza-
cy przyczynek do rozwazan nad przyszio-
$cig europejskiej polityki spojnosci.

Kwestia transportu nie zostala bezpo-
srednio poddana analizie w powyzszym
sprawozdaniu. Niemniej jednak transport
byl w nim uwzgledniony jako jedno
z waznych przeznaczen energii. Indeks
energetyczny (jeden z czterech analizo-
wanych aspektéow oprocz globalizacji,
zmian demograficznych i zmian klimatu),
opisujacy narazenie na zmiany na rynkach
energetycznych, zbudowany zostat bo-
wiem na podstawie czterech zmiennych,
wsrod ktorych jedna obejmowata kon-
sumpcje energii przez gospodarstwa do-
mowe wraz z transportem prywatnym,
a druga konsumpcje energii przez prze-
myst rolnictwo i ustugi oraz transport to-
warowy.

Infrastruktura transportowa wymie-
niona zostata réwniez jako jedna z kwe-
stii problemowych, w kontekscie wydat-
kéw zwigzanych z jej utrzymaniem
w regionach o silnych procesach migra-
cyjnych i znacznym odptywie ludnosci.

Dyrekcja Generalna ds. Polityki Re-
gionalnej opracowata réwniez raport
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pod tytutem ,Regionalne wyzwania w per-

spektywie roku 2020 - dysproporcje

miedzy regionami i przyszlie wyzwa-

nia” ®, opublikowany w listopadzie 2009

roku, a stanowigcy synteze pieciu rapor-

towW zajmujac sie oceng skutkéw wyzwan

czekajacych regiony w zakresie:

e globalizagji

e zmian demograficznych

e zmian klimatu

e zréwnowazonego i konkurencyjnego
zaopatrzenia w energie

® zagrozen spotecznych.

W raporcie po§wieconym wyzwaniom
zwigzanym z zapotrzebowaniem na ener-
gie’ rowniez podkreslano, ze zwieksze-
nie kosztéw energii powoduje wzrost
kosztéw transportu, co z kolei wplywa na
zwiekszenie zréznicowan zaréwno po-
miedzy regionami jak i wewnatrz regio-
now. Wysokie koszty transportu umacnia-
ja bowiem rozwoj dotychczasowych
Llokomotyw wzrostu”, nie sprzyjajac lo-
kowaniu nowych inwestycji na obszarach
peryferyjnych. DIla polityki spéjnosci
skutkuje to umacnianiem proceséw po-
laryzacyjnych, a w konsekwencji ko-
niecznoscig opracowania i wdrazania
bardziej skutecznych instrumentéw dy-
fuzji proceséw rozwojowych poza trady-
cyjne centra rozwoju.

Raport F. Barca

Aktywnym moderatorem dyskusji
o przyszlosci polityki spojnosci byta pol-
ska komisarz ds. polityki regionalnej, Da-
nuta Hiibner, ktora wziela udziat w kon-
ferengji ,,Przysztosc¢ polityki spojnosci
a spojnos¢ terytorialna” zorganizowanej
przez Prezydencje Czeska Unii Europej-
skiej w Pradze w dniach 26-27 mar-
ca 2009 roku. Nastepnie przedstawila za-
rys przyszlej polityki spojnosci® (Refleksja
nad przyszioscig Polityki Spdjnosci) pod-
czas nieformalnego spotkania ministrow
rozwoju regionalnego w Marianskich
tazniach (Republika Czeska), w dniach 23-
24 kwietnia 2009 roku. Wskazano tam,
ze redukgja zr6znicowan pomiedzy regio-
nami nie jest celem samym w sobie, ale
fundamentem harmonijnego rozwoju
i integracji europejskiej. Jakkolwiek, aby

moc wykorzystac pefen potencjat wszyst-
kich regionéw, réwniez tych najbiedniej-
szych, wiele region6w wymaga zniwelo-
wania luk infrastrukturalnych, jakie dzielg
je od regionow wysokorozwinietych,
w zakresie miedzy innymi transportu czy
technologii informatycznych.

Szerokim echem w debacie na temat
przysztosci polityki spéjnosci odbita
sie kolejna inicjatywa komisarz Danu-
ty Hiibner, a mianowicie publikacja
w kwietniu 2009 roku niezaleznego ra-
portu Fabrizio Barca ,,Program dla zre-
formowanej polityki spojnosci. Podejscie
ukierunkowane terytorialnie w osigga-
niu celéw i oczekiwan Unii Europejskiej”.
Autorzy raportu wskazujg na potrzebe
koncentracji zasobéw w ramach kilku
wspolnych europejskich kwestii priory-
tetowych: innowacje, zmiany klimatycz-
ne, migracja, dzieci, umiejetnosci oraz
starzenie sie. Aspekty transportowe,
szczegollnie w zakresie transportu pu-
blicznego, sa obecne miedzy innymi
w priorytecie zwigzanym z migracja, ja-
ko istotny element calego spektrum
ustug publicznych determinujacych sy-
tuacje ludzi przenoszacych sie w celach
zarobkowych do okreslonych obsza-
row UE, ludzi zamieszkujacych te obsza-
ry, do ktérych naptywaja imigranci oraz
ludzi doswiadczajacych (tak w Europie
jak i poza nig) odptywu ludnosci ze swo-
jego miejsca zamieszkania.

Transport, wskazany jest rowniez w ra-
porcie F. Barca jako jeden z podstawowych
warunkow rozprzestrzeniania procesow
rozwojowych. Mianowicie, powolujac sie
na panujace przekonanie co do znaczenia
aglomeracji jako jednego z kluczowych
aspektow, podkreslono jednoczesnie, ze
nie jest ona jedynym czynnikiem napedza-
jacym wzrost i rozwdj. Wzrost regionu wy-
maga zwlaszcza wystapienia silnych ,,skut-
kow sieci”, to jest wykorzystania przez
region wzrostu innych lokalizacji — po-
przez transport, energie, infrastrukture te-
lekomunikacyjng i inne powiazania.
W przypadku aglomeracji tworzacej sie,
to jest takiej, ktora wciaz sie powieksza,
znaczace decyzje w zakresie polityki pu-
blicznej z pewnoscig sa odpowiedzialne

> Komisja Wspolnot Europejskich, Regions 2020. An assessment of future challenges for EU regions. Bruksela 2008.
6 Dyrekcja Generalna ds. Polityki Regionalnej, Regional challenges in the perspective of 2020. Regional desparities and future challenges. Bruksela 2009.
7 Dyrekcja Generalna ds. Polityki Regionalnej, Regional challenges in the perspective of 2020. Regional desparities and future challenges. Background report on ener-

gy. Bruksela 2009. s. 12, 80.

8 Reflection paper on future Cohesion Policy. Informal Meeting of Ministers for Regional Policy, Mariafiskie Laznie, 22-24 kwiecier 2009.
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za zapewnienie dobr i ustug publicznych
potrzebnych rosnacej liczbie ludnosci, np.
wykorzystania terenu, potaczen trans-
portowych, wewnetrznej sieci transportu,
itp. Niektore z tych decyzji s podejmo-
wane przez wiadze lokalne, ale czesto wy-
magaja prawodawstwa krajowego, inter-
wengji finansowej na skale krajowa oraz
skoordynowanych polityk w catym kraju®.

Dalsza debata o przysztosc
polityki spojnosci

W pazdzierniku 2008 roku Komisja
Europejska przyjeta Zielong Ksiege w spra-
wie spojnosci terytorialnej, co rozpo-
czelo trwajace do konca lutego 2009 ro-
ku konsultacje spoteczne miedzy innymi
z wiladzami regionalnymi i lokalnymi
w celu osiggniecia lepszego rozumienia
spojnosci terytorialnej i jej konsekwengji
dla przysztosci polityki regionalnej UE.

Jako jedna z podstaw zréwnowazone-
go i harmonijnego rozwoju wskazano
w niej tworzenie potaczen miedzy tery-
toriami majace na celu przezwyciezanie
odlegtosci, co miatoby oznaczac¢ obecnie
miedzy innymi zapewnienie dobrych po-
laczen w zakresie transportu intermodal-
nego, a co z kolei obejmuje budowanie
drég lub pofaczen kolejowych pomiedzy
miastami, infrastruktury transportu $rod-
ladowego, rozwijanie sieci transportu in-
termodalnego i zaawansowanych syste-
mow zarzadzania ruchem.

Waznym aspektem poruszonym w Zie-
lonej Ksiedze jest podkreslenie znacze-
nia koordynacji pomiedzy politykami
sektorowymi i terytorialnymi UE w celu
zmaksymalizowania synergii i unikania
ewentualnych konfliktéw. Z jednej bo-
wiem strony Wspoélna Polityka Transpor-
towa jest jedna z trzech najstarszych, fun-
damentalnych polityk wspolnotowych'©,
z drugiej natomiast ma niezaprzeczalny
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wplyw na spdjnosc¢ terytorialng poprzez
jej skutki dla lokalizacji dziatalnosci go-
spodarczej i rozmieszczenia osadnictwa
oraz odgrywa szczegélnie wazng role
w podnoszeniu jakoSci polaczen z regio-

nami mniej rozwinietymi'l.

Wyniki konsultacji spotecznych na temat
Zielonej Ksiegi w sprawie spojnosci tery-
torialnej zostaly przedstawione w czerw-
cu 2009 roku w Szostym Sprawozdaniu
okresowym na temat spojnosci gospodar-
czej i spoteczne;j.

Postrzeganie znaczenia transportu przez
uczestnikoéw konsultacji okazalo sie zbiez-
ne z jego pozycja zaproponowang przez
Komisje w Zielonej Ksiedze. Mianowicie
w Szo6stym Sprawozdaniu stwierdzono, ze
osiagnieto wyrazny konsensus, zakiadaja-
cy ze polityki publiczne na réznych pozio-
mach powinny bra¢ pod uwage terytorial-
ne skutki polityki, tak aby unikac efektow
przeciwnych do zamierzonych. Dotyczy to
szczegolnie polityk europejskich majgcych
skutki o charakterze terytorialnym; cho-
dzi tu o polityki dotyczace spojnosci,
transportu (...)!2.

W listopadzie 2009 roku ,,Notre Euro-
pe”!3 rozpoczeto debate na temat roli
i celow polityki spdjnosci w oparciu
o dokument opracowany przez Dirka Ah-
nera, dyrektora generalnego Dyrekcji
Generalnej ds. Polityki Regionalnej: What
do you really know about European co-
hesion policy? (,,Co tak naprawde chcesz
wiedzie¢ o europejskiej polityce spdjno-
$ci?”). Ahner wskazuje na 3 kluczowe ce-
le operacyjne polityki spojnoscil:

e wsparcie konkurencyjnosci oraz warun-
kow sprzyjajacych wzrostowi osiggane
gléwnie poprzez inwestycje w trans-
port i telekomunikacje

® promocja zatrudnienia i szans na ryn-
ku pracy

e jakosc srodowiska naturalnego chronio-
na miedzy innymi takimi instrumenta-

mi jak promogcja czystego pro-srodowi-
skowego transportu publicznego.

Promogja integracji i wspotpracy pomie-
dzy regionami UE jest ponadto wspiera-
na przez dwa dodatkowe cele operacyj-
ne polityki spojnosci, jakimi sa: rozwdj
infrastruktury miedzyregionalnej (trans-
portowej i telekomunikacyjnej) oraz pro-
mocja wspotpracy miedzyregionalnej na
przyktad w postaci wspolnych przygra-
nicznych aktywnosci gospodarczych. Ah-
ner zauwaza ponadto znaczenie polity-
ki spojnosci dla realizacji celéw innych
polityk wspélnotowych, w tym dla poli-
tyki transportowej. Podkresla wiec w ten
spos6b réwniez drugi kierunek zalezno-
$ci, poza wspomnianym wczes$niej wply-
wem polityki transportowej na polityke
spojnosci, rowniez wplyw polityki spoj-
nosci na realizacje celéw wspolnej poli-
tyki transportowej.

W koncu kadencji Komisji Europejskiej
(pod przewodnictwem José Barroso na la-
ta 2004-2009), komisarz Pawel Samecki'®
przedstawit w dokumencie programo-
wym orientacje na temat przyszlosci
polityki spojnosci. W koncepgji tej kwe-
stie zwigzane z transportem réwniez zo-
staly usytuowane jako wazne aspekty po-
lityki spéjnosci, chociazby jako element
celu zakladajacego wsparcie rozwoju
obszarow problemowych, poprzez na
przyklad zniwelowanie luki w rozwoju in-
frastruktury transportowej czy telekomu-
nikacyjnej czy celu zakladajacego przy-
spieszenie integracji przygranicznej,
poprzez rozwoj wspolipracy na przyktad
w ramach europejskich makroregionéw
w zakresie zapewnienia dobr publicznych,
np. transportu publicznego. Komisarz Sa-
mecki zaproponowal réwniez sformuto-
wanie tak zwanego Single Strategic Fra-
mework — dokumentu, ktéry stanowitby
szanse na zintegrowanie systemow wdra-
zajacych rézne fundusze UE realizujace
rozne polityki, w tym polityke transpor-
towa'®.

9 Barca F., 2009: An agenda for a reformed cohesion policy. A place-based approach to meeting European Union challenges and expectations. Independent Report pre-
pared at the request of Danuta Hiibner, Commissioner for Regional Policy, str. 17-18.

10 Rakowska J., Transformacja Wspdlnej Polityki Transportowej UE. Logistyka 2010, nr 3, s. 1-11.
11 Komisja Wspolnot Europejskich 2010, Zielona ksigga w sprawie spdjnosci terytorialnej. Przeksztafcenie réznorodnosci terytorialnej w sife. Bruksela 2008, s. 10.
12 Komisja Wspolnot Europejskich, Szdste sprawozdanie w sprawie postepow w dziedzinie spdjnosci gospodarczej i spotecznej, Bruksela 2009, s. 14.

13 Stowarzyszenie zalozone przez Jacques Delorsa (bylego przewodniczacego Komisji Europejskiej) w 1996 r. uczestniczace aktywnie w debacie i analizie
polityk UE oraz przygotowywanie konkretnych propozycji rozwiagzan w ramach tychze polityk.
14 Ahner D., 2009: What do you really know about European cohesion policy? http:/Awww.notre-europe.eu/fileadmin/IMG/pdf/ECP_rational_and_objectives.pdf

(dostep 15.04.2011), s. 3-4.

15 zastapit Danute Hiibner na stanowisku komisarza ds. polityki regionalnej od lipca 2009 r.
16 Samecki P., 2009: Orientation paper on future cohesion policy. http://ec.europa.eu/regional_policy/newsroom/pdf/pawel_samecki_orientation_paper.pdf (do-

step 15.04.2011).
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Pigty raport na temat spdjnosci
gospodarczej, spofecznej
i terytorialnej

Réwniez Piaty raport na temat spojno-
$ci gospodarczej, spolecznej i terytorial-
nej opublikowany w listopadzie 2010
roku wskazuje transport i jego infrastruk-
ture jako czynnik o istotnym znaczeniu
dla rozwoju gospodarczego regionow,
zmniejszajacy czas podrézy oraz koszty
produkgcji i podnoszacy poprzez to po-
ziom konkurencyjnosci. Transport ufa-
twia takze konsumentom, pracownikom
i firmom dostep do rynkow i stanowi
istotny element atrakcyjnosci regionu dla
inwestoréw. Lepsze polaczenia transpor-
towe miedzy regionami i panstwami
ufatwiaja dostep do unijnych rynkoéw, co
moze przyczyni¢ sie do powstania no-
wych mozliwosci rozwoju. Z drugiej
strony podnosza one jednak poziom
konkurencji pomiedzy poszczegdlnymi
regionami, co moze wywrze¢ negatywny
wplyw zaréwno na przedsiebiorstwa,
jak i na pracownikow. Catkowity wplyw
zalezy od zdolnosci regionu do wykorzy-
stania i dalszego rozwijania swojej prze-
wagi konkurencyjnej.

Wskazujac jednak potrzebe $cislejszej
koordynacji miedzy rozwojem regional-
nym a innymi obszarami polityki UE i po-
szczegoblnych panstw kiadzie rowniez na-
cisk na szereg innych kwestii zwigzanych
z transportem a przyczyniajacych sie do
rozwoju. Stwierdzono, bowiem, ze sam
dobry system transportowy to za malo,
aby zapewni¢ rozwdj regionalny. Wptyw
inwestycji w transport oraz innego ro-
dzaju infrastrukture na wyniki gospodar-
cze zalezy takze od zdolnosci regionu
do ich efektywnego wykorzystania, jak
rowniez od inwestycji w inne czynniki
o istotnym znaczeniu dla rozwoju, takie
jak kapitat ludzki i innowacje. Ttumaczy
to czeSciowo wystepowanie znacznych
réznic pomiedzy regionami w zakresie
zwrotu z inwestycji w infrastrukture!”.

Pigte Sprawozdanie w sprawie spojno-
Sci kontynuuje réwniez poréwnania mie-
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dzy krajami w UE w zakresie infrastruk-
tury transportowej dochodzac do podob-
nych wnioskéw jak w Czwartym Sprawoz-
daniu, miedzy innymi o znacznym stopniu
zréznicowania rozwoju i stanu infra-
struktury drogowej w krajach tak zwanej
starej pietnastki w poréwnaniu z nowy-
mi krajami cztonkowskimi czy na przyktad
o podobnej gestosci sieci linii kolejowych,
ale znaczacych réznicach w jej jakosci.
Nowym sposobem wykazania réznic
w zakresie jako$ci infrastruktury w po-
szczegolnych regionach jest poréwnanie
aktualnej dostepnosci do scenariuszy
wysokiej i niskiej predkosci. Por6wnanie
dostepnosci do scenariusza niskiej pred-
kosci uwypukla regiony korzystajace
z istniejacych autostrad. Wiekszo$¢ regio-
néw w Niemczech, Austrii i Frangji korzy-
sta z rozbudowanej sieci autostrad, pod-
czas gdy bardziej réwnomierne
rozmieszczenie drog szybkiego ruchu
zwiekszyloby znacznie dostepnos$¢ pot-
nocnej i wschodniej Polski oraz catego ob-
szaru Rumunii'8,

ESPON

Dyskusje na temat spdjnosci terytorial-
nej prowadzone juz na poczatku
lat 90. XX wieku przyniosty rowniez wy-
mierne i praktyczne rezultaty. Podkre-
$lano wtedy znaczenie wspétpracy te-
rytorialnej i gtéwnych kierunkow rozwo-
jowych europejskich terytoriéw. Do-
prowadzifo to do opracowania progra-
moéw wspolpracy (INTERREG) oraz do
utworzenia Europejskiej Sieci Obserwa-
cyjnej Planowania Przestrzennego
(ESPON). ESPON jest programem badaw-
czym dotyczacym rozwoju przestrzen-
nego, zwigzanym z funduszami struktu-
ralnymi UE. Program rozpoczal sie
w 2002 roku i jest finansowany czescio-
wo ze Srodkow Programu Inicjatywy
Wspélnotowej INTERREG III oraz cze-
Sciowo przez kraje cztonkowskie oraz Is-
landie, Norwegie i Szwajcarie. Celem
programu jest zapewnienie politykom
i praktykom na poziomie wspdélnoto-
wym, krajowym oraz regionalnym syste-
matycznej, nowej i porownywalnej wie-
dzy na temat trendéow w rozwoju

terytorialnym Europy oraz wplywu wdra-
zanych polityk na regiony i obszary eu-
ropejskie. Wiedza ta ma bezposrednio
wspiera¢ formutowanie i realizowanie
zadan strategicznych. Program ESPON
ma dostarcza¢ wiedzy wykraczajacej
poza standardowe, tradycyjne analizy
sporzadzane przez Komisje Europej-
ska'?.

Jednag z aktywnos$ci w ramach sieci
ESPON jest ESPON EDORA, projekt reali-
zowany przez UHI Millennium Institute
z Wielkiej Brytanii oraz 15 partneréw z po-
zostatych krajéw UE w tym dwoch part-
neréw z Polski: Instytut Geografii i Prze-
strzennego Zagospodarowania PAN oraz
Srodkowoeuropejskie Forum Badan Mi-
gracyjnych i Ludnos$ciowych. Gtéwnym ce-
lem projektu EDORA byto lepsze zrozu-
mienie szans i wyzwan rozwojowych
stojacych przed obszarami wiejskimi
w Europie. Badanie mialo na celu dostar-
czenie wiedzy wpierajacej powstawanie
programéw rozwojowych obszaréw wiej-
skich, szczeg6lnie w kontekscie tworze-
nia miejsc pracy oraz zmiany spoleczne;j.
Wyniki badania maja natomiast wspiera¢
praktyczne wdrazanie celow polityki
przestrzennej oraz zasad wskazanych
przez Piaty Raport Spojnosci UE oraz Zie-
long Ksiege w sprawie Spojnosci Teryto-
rialnej UE?0,

Jednym z aspektéw analizowanych
w ramach ESPON jest takze infrastruktu-
ra transportowa i transport oraz ich
wplyw na osigganie wyznaczonych celow
polityki spdjnosci. W tym kontekscie
ciekawym jest analiza zaleznos$ci po-
miedzy dostepnoscia a poziomem rozwo-
ju gospodarczego, dokonana wpraw-
dzie na podstawie danych za rok 2006,
niemniej interesujaca ze wzgledéw me-
todologicznych.

W przeprowadzonej analizie powotfa-
no sie na Agende Terytorialng dla Unii Eu-
ropejskiej, wediug ktorej mobilnos¢ i do-
stepnos¢ sa kluczowymi warunkami
rozwoju gospodarczego wszystkich regio-
néw UE2!. Wiec regiony o duzej dostep-
nosci do srodkéw produkgji, zaopatrze-

17 Komisja Europejska, Pigty raport na temat spdjnosci gospodarczej, spotecznej i terytorialnej. Urzad Publikacji Unii Europejskiej, Luksemburg 2010, s. 57.

18 DIbidem, s. 57-60.

19 http://www.espon.pl/strona/program_espon (dostep 15.04.2011)
20 http://www.espon.pl/strona/raporty (dostep 15.04.2011)

21 Territorial Agenda of the European Union. Towards a More Competitive and Sustainable Europe of Diverse Regions. Agreed on the occasion of the Informal Mini-
sterial Meeting on Urban Development and Territorial Cohesion. Lipsk, 24-25 maja 2007, str. 6.
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nia i rynkéw zbytu to generalnie obsza-
ry o wysokim poziomie rozwoju, zdolne
do dalszej poprawy swojej pozycji kon-
kurencyjnej. Dlatego tez waznym pyta-
niem polityki, w tym polityki sp6jnosci,
jest pytanie czy faktycznie dostepnosc eu-
ropejskich regionéw pokrywa sie z pozio-
mem ich rozwoju gospodarczego. W tym
celu w ramach sieci ESPON poréwnano
potencjalng dostepnos¢ multimodalng re-
gionéw z poziomem PKB-PPS per capita
(Purchasing Power Standard — PPS, PKB
mierzony parytetem sity nabywczej w ce-
lu wyeliminowania r6znic w cenach w po-
szczegolnych krajach; patrz rysunek 1).
Potencjalna dostepnos$¢ zostata obliczo-
na na podstawie liczby ludnosci w pod-
regionach (NUTS 3) oraz wysitku (czasu,
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odlegtosci), aby do nich dotrzeé. Model
dostepnosci opracowany przez ESPON
mierzy minimalny czas dojazdu pomiedzy
wszystkimi podregionami, integrujac
w przypadku tej analizy zaréwno dostep-
no$¢ transportem drogowym, kolejo-
wym i lotniczym. Reasumujac, potencjal-
na dostepnos$¢ opisuje jak tatwo
mieszkancy jednego regionu mogg do-
trze¢ do mieszkancow pozostatych regio-
néw UE.

Obszary o jednoczes$nie wyzszej, niz
srednia, potencjalnej dostepnosci i wyz-
szym, niz $rednia poziomie PKB oraz ob-
szary o jednoczes$nie nizszej niz srednia
dostepnosci i nizszym niz $rednia, pozio-
mie PKB stanowig 69% analizowanych re-

®ESPON CU, 2009

powyzej I
ponizej [ [
ponizej powyzej

PKB-PPS per capita
(w poréwnaniu do
$redniei ESPON)

Potencjalna dostgpnosé
(w poréwnaniu do $redniej ESPON)

This map does not
neosscarily refleot the
opinion of the ESPON
Monltoring Committes

Rys. 1. PKB-PPS per capita vs. potencjalna dostgpnos¢ multimodalna w 2006 .
Zrédto: http://www.espon.eu/main/Menu_Publications/Menu_MapsOfTheMonth/map0907.html

(dostep 15.04.2011).

gionow, co wskazuje na istnienie relacji
pomiedzy dostepnoscig a rozwojem go-
spodarczym.

Powyzsza mapa pozwolita rowniez na
wyciaggniecie nastepujgcych wnioskow:

1.prawie 1/3 regionéw charakteryzuje sie
wysoka potencjalna dostepnoscia (ko-
lor granatowy na mapie). Sa one uloko-
wane gléwnie w gospodarczym cen-
trum Europy, tak zwanym Pentagonie.
Warto zaznaczy¢, ze wiekszo$¢ pozo-
statych regionéw na tym obszarze to re-
giony o PKB nizszym niz $rednia, ale
o wysokiej dostepnosci (kolor btekitny
na mapie). Ta sama zalezno$¢ wystepu-
je dla stolic panstw — podwojnie pozy-
tywna sytuacja, a otoczone sg one ob-
szarami o duzej dostepnoSci ale
nizszym PKB. Jest to szansg dla obsza-
réw otaczajacych — ze wzgledu na du-
73 dostepnos¢, a impulsy rozwojowe
moga tam fatwiej dotrzec,

2. ponad 1/8 europejskich regionéw cha-
rakteryzuje sie niskim poziomem dostep-
nosci, ale wysokim PKB (kolor ciemno
zielony na mapie), na przykiad kraje skan-
dynawskie, Irlandia, pétnocno-wschod-
nia Hiszpania czy poéinocne Wiochy.
Rodzi sie wiec pytanie, jak osiagnieto wy-
soki poziom rozwoju gospodarczego po-
mimo gorszej dostepnosci i na przyktad
niskiej gestosci zaludnienia. W krajach
skandynawskich zostato to osiagniete po-
przez lokowanie na obszarach peryferyj-
nych przemystu wysokich technologii,
jednostek badawczo-rozwojowych czy
edukacyjnych,

2. ponad 1/3 europejskich region6w cha-
rakteryzuje sie nizszymi, niz Srednia,
poziomami rozwoju gospodarczego
i potencjalnej dostepnosci (kolor jasno
zielony na mapie). Regiony te stojg
przed podwdjnym wyzwaniem i wyma-
gaja zwiekszonej uwagi w osigganiu ce-
lu spojnosci terytorialnej. Wymagajg
one zastosowania calego zestawu in-
strumentéw zwiekszajacych ich do-
stepnosc.

Zakonczenie

Polityka sp6jnosci wydaje sie by¢ tra-
dycyjnie i nierozerwalnie zwigzana z kwe-
stiami transportowymi, szczego6lnie w za-
kresie infrastruktury transportowej.
Potwierdza to przeprowadzona analiza
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dokumentéw stanowigcych wyniki kolej-
nych etapéw debaty nad przysztoscig po-
lityki spdjnosci. Transport i jego infra-
struktura sa postrzegane przede
wszystkim jako instrument do osiggania
fundamentalnych celéw polityki spoj-
nosci ale rowniez bywajg postrzegane ja-
ko, co prawda operacyjny, ale tez cel sam
w sobie. Odlaczenie kwestii transporto-
wych z obszaru interwengji polityki sp6j-
nosci zubozy z pewnoscig zakres in-
strumentow jej oddziatywania na
niwelowanie réznic pomiedzy regionami
i znaczaco ostabi jej znaczenie w grupie
polityk wspdlnotowych.

Streszczenie

W artykule przedstawiono role trans-
portu i infrastruktury transportowe;j
w debacie nad przysztoscig polityki spoj-
nosci. W oparciu o najwazniejsze doku-
menty bedace wynikiem kolejnych eta-
pow debaty przesledzono miejsce
transportu w europejskiej polityce spoj-
nosci i jego znaczenie dla rozwoju regio-
néw Unii Europejskiej. Na podstawie
przeprowadzonej analizy oraz wynikow
prac ekspertow wspierajacych podej-
mowanie decyzji na poziomie UE mozna
stwierdzi¢, ze transport jest niezmiennie
postrzegany jako czynnik podstawowy ale
niewystarczajacy dla rozwoju gospodar-
czego, a poprzez to przyczyniajacy sie do
realizacji celu spojnosci terytorialnej Eu-
ropy.

Transport in the debate on the
future of the European cohesion

policy

Summary

The article presents a role of transport
and transport infrastructure in the de-
bate on the future of the European co-
hesion policy. Place of transport in co-
hesion policy and its role for regional
development were determined on the
base of the most important documents
representing subsequent phases of the
debate. The conducted analysis as well
as works of independent experts sup-
porting taking decisions on the EU le-
vel allow to concluding that transport
has been still perceived as a basic but
not sufficient factor of economic deve-
lopment contributing to achieving ter-
ritorial cohesion in Europe.
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