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Korytarze transportowe sieci bazowej UE powinny wy-
generowac tak zwana europejska wartos¢ dodana, ktora zo-
stata w sposob bardzo ogolnikowy okreslona w art. 3 pkt. ¢
Rozporzadzenia Parlamentu Europejskiego i Rady (UE) nr
1315/2013 z dnia 11 grudnia 2013 roku w sprawie unijnych
wytycznych dotyczacych rozwoju transeuropejskiej sieci
transportowej [12]. W dokumencie tym okreslono ja, jako:
, ... wartos¢ projektu, ktory — oprocz potencjalnej wartosci
dla danego panstwa cztonkowskiego — prowadzi do znacz-
nej poprawy pofaczen transportowych albo przeptywoéw
transportowych miedzy panstwami cztonkowskimi, co
mozna wykazac¢ postugujac sie poprawa wydajnosci, zrow-
nowazonego charakteru, konkurencyjnosci lub spdjnosci,
zgodnie z celami okreslonymi w art. 4” tegoz rozporzadze-
nia [12]. Ta kategoria ekonomiczna, opisana w tym akcie
prawnym w swym wymiarze transportowo-logistycznym
bardzo syntetycznie, ma jednak istotne znaczenie zaréw-
no na etapie budowy nowego uktadu korytarzy TEN-T, jak
rowniez ich eksploataciji.

Celem artykutu jest wskazanie srodowiskom naukowym
potrzeby uwzglednienia tej kategorii w swej dziatalnosci
naukowo-badawczej prowadzonej w zakresie transportu
i logistyki, a $srodowiskom decyzyjnym oraz przedstawi-
cielom praktyki gospodarczej - sektora TSL koniecznosci
postugiwania si¢ nig przy podejmowaniu racjonalnych de-
cyzji tak krotko, jak tez srednio o dtugookresowych. Uswia-
domienie rangi i znaczenia tej kategorii wymaga wiec za-
inspirowania naukowej dyskusji i réwnolegle do niej badan,
koncentrujacych sie na poznaniu mechanizmu tworzenia i po-
dziatu wartosci dodanej generowanej w ramach europejskich
korytarzy sieci bazowej TEN-T oraz analizie i ocenie procesow
rynkowych determinujacych rozklad tej wartosci. Rozktad ten
obejmowac musi trzy podstawowe wymiary, to jest: 1) prze-
strzenny, 2) sieciowy i 3) funkcjonalny, czyli typowo transpor-
towo-logistyczny. Realizacje tak ustalonego celu naukowego,
powinny wspierac cele szczegotowe. Do grupy tych celéw na-
lezy zaliczy¢:

1. Potrzebe zdefiniowania i jednoznacznego precyzyjne-
go okreslenia europejskiej wartosci dodanej jako kate-
gorii ekonomicznej oraz finasowej,

2. Koniecznos¢ opracowania metody pomiaru europejskiej war-
tosci dodanej oraz poznania (przy wykorzystaniu formuty
fancucha wartosci) mechanizmu jej generowania i transferu
w ukiadzie poszczegolnych ogniw korytarza transportowego
sieci bazowej TEN-T, jak réwniez ustalenia form i sposoboéw
jej przejmowania przez uczestnikow logistycznych tancu-
chéw dostaw rozpietych w ukladzie tej sieci,

3.Potrzebe dokonania oceny mechanizméw funkcjo-
nowania rynkéw transportowych w krajach UE - tak
ustug sieciowych, jak i przewozowych oraz wybranych
instrumentow polityki transportowej w aspekcie oceny
ich wplywu na te rynki po utworzeniu korytarzy euro-
pejskich sieci bazowej.

Cele szczegdtowe, ktore moga by¢ wyznaczane odrebnie
dla uktadu wybranych korytarzy TEN-T, pozwalaja osta-
tecznie sformutowac hipotezy badawcze. Do grupy naistot-
niejszych hipotez, postrzeganych z perspektywy budowy
korytarzy sieci bazowej TEN-T i ich znaczenia dla Polski
naleza:

1) Korytarze sieci bazowej TEN-T wygeneruja nowy wy-
miar przestrzeni transportowej i logistycznej, czego
skutkiem bedzie jakosciowo nowy uktad rynkow trans-
portowych,

2) Generujac wartos¢ dodana w wymiarze europejskim,
ktéra w czesci powstawac bedzie na skutek przesu-
wania wartosci tworzonej przez dotychczas istniejace
uktady sieciowe, korytarze transeuropejskie konkuru-
jac wzajemnie przejmowac beda od siebie wytworzong
wartos¢ dodang i transferowac ja poprzez mechanizm
rynkow transportowych - tak sieciowych, jak i przewo-
zowych do uzytkownikow tych korytarzy,

3) Okreslenie mechanizmu tworzenia wartosci oraz
sposobu jej transferu w fancuchu wartosci w ramach
kazdego korytarza sieci bazowej TEN-T, daje realng
podstawe metodologiczna do zbudowania modelu, za
pomoca ktdérego analizowa¢ mozna mechanizm two-
rzenia i przeptywu wartosci dodanej w korytarzu, jak
tez celowego i skutecznego oddziatywania na te procesy
i sterowania nimi za pomoca instrumentéw rynkowych.

Ustalajac metody badan niezbedne do realizacji przyjete-
go celu gtdwnego i celéw szczegolowych oraz weryfikacji
sformutowanych hipotez, nalezy dokonac¢ oceny mozliwosci
adaptacji znanych modeli makro- i mikroekonomicznych
stuzacych do badania efektywnosci realizacji projektow in-
frastrukturalnych i budowy planéw mobilnosci, takich jak:
analiza kosztow — korzysci (CBA) oraz RAEM, Trans-Tools,
LMS, ASTRA, SASI, NEAC, REMI, Mobilec, VACLAYV, World
Container Model i CGEurope, czy RHOMOLO[1, 2, 4, 91 11].
Modele te w tym wypadku musza by¢ wsparte wykorzysta-
niem szeregu technik badawczych. Zaliczy¢ mozna do nich
- w odniesieniu do takiego przedsiewzigcia - takie techniki
i narzedzia badawcze, jak: badania dokumentdéw, konstruk-
cji logicznej opartej na podejsciu analitycznym, techniki
pomiaru jakosci i wartosci, zespot metod statystycznych,
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metode indywidualnych przypadkéw oraz ankietowanie
i wywiad. Podkregli¢ nalezy rowniez, iz jak dotychczas
brak jest literatury naukowej tak polskiej jak i zagranicznej
odnoszacej sie bezposrednio do omawianej problematyki
badan, a istniejace zrodta dotyczace posrednio tylko tego
zakresu zagadnien sa nieliczne i maja gléwnie charakter
przyczynkarki [1, 5, 11].

Procesy tworzenia i fransferu wartosci dodanej w ukfadzie
korytarzy sieci bazowej TEN-T - podstawowe aspekty
badawcze

Rozwdj korytarzy transportowych sieci infrastruktury ba-
zowej UE (TEN-T), postrzegany w aspekcie ich wieloptasz-
czyznowego wpltywu na otoczenie gospodarcze, a w tym
gléwnie systemy i rynki transportowe oraz towarowe kra-
jow cztonkowskich UE - tak w ukladzie wewnetrznym, jak
i zewnetrznym, powinien by¢ przedmiotem szczegdétowych
badan i ocen. Istota problemu badawczego sprowadza sie
w tym przypadku gtéwnie do potrzeby:

* precyzyjnego zdefiniowania kategorii europejskiej wartosci
dodanej oraz charakterystyki jej istoty ekonomicznej i pet-
nionych funkcji na réznych poziomach oceny korytarza
okreslenia uwarunkowan ekonomicznych, technicz-
nych i organizacyjno-prawnych oraz czynnikéw od-
dzialujacych na te kategorie i ksztattujacych ja zaréwno
w krotkim, jak tez $rednim i dtugim przedziale czasu
opracowania formuty pozwalajacej na skwantyfikowa-
nie europejskiej wartosci dodanej, co wiaze si¢ z ko-
niecznoscia przedstawienia metody jej pomiaru
analizy procesow tworzenia wartosci dodanej przez
europejskie korytarze transportowe TEN-T oraz usta-
lenia form i sposobow transferu oraz podziatu europej-
skiej wartosci dodanej
wieloaspektowej oceny efektow ekonomicznych bu-
dowy i rozwoju korytarzy sieci bazowej UE na pozio-
mie kazdego kraju czlonkowskiego, postrzeganych
w aspekcie tworzenia i podziatu wartosci dodanej oraz
wskazania mozliwosci jej przejmowania w okreslonym
stopniu przez inne kraje za pomoca: 1) sprawnie dziata-
jacego mechanizmu rynkowego oraz 2) metod i narze-
dzi ze sfery polityki transportowej i podatkowe;.

Problemy badawcze, ktore si¢ z tym wiaza musza by¢ pre-
zentowane w uktfadzie wieloptaszczyznowym, uwzglednia-
jacym nie tylko aspekty funkcjonalno-sieciowe, ale rowniez
silnie tutaj eksponowane kwestie przestrzenne i podmioto-
we (uzytkownikow sieci).

Poznanie bowiem mechanizmu tworzenia i podziatu
wartosci dodanej generowanej w ramach europejskich ko-
rytarzy transportowych sieci bazowej TEN-T oraz analiza
i ocena procesow rynkowych ksztattujacych rozklad tej
wartosci wymagaja, jak to juz wczesniej zaznaczono, pod-
jecia badan w trzech aspektach, to jest: 1) przestrzennym,
2) sieciowym i 3) funkcjonalnym [3, 5, 6 i 8]. Badania te
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powinny prowadzi¢ do weryfikacji ustalonych hipotez ba-
dawczych. Na podstawie obecnego stanu wiedzy, hipotezy
te mozna sformutowac nastepujaco:

1) Europejskie korytarze sieci bazowej TEN-T beda silnie
koncentrowac strumienie masy towarowej oraz potokow
pasazerskich, oddziatujac na przesunigcia strumieni po-
pytu w istniejacym uktadzie rynkow transportowych,
co z kolei prowadzi¢ bedzie do ich znacznej integracji
oraz tworzenia nowego modal split w sektorze transpor-
tu; szczegdlna role odgrywaja w tych procesach punkty
wezlowe sieci bazowej, a gtdwnie te ogniwa korytarza,
ktore sq zaliczane do uktadu last mile,

2) Korytarze sieci bazowej TEN-T wygenerujg nowy wy-
miar przestrzeni transportowej i logistycznej w Polsce
i innych krajach UE, czego skutkiem bedzie jakosciowo
nowy uktad rynkow transportowych i w efekcie sil-
niejsze niz dotychczas ich umiedzynarodowienie oraz
dalsze znaczne poglebienie koncentracji - tak po stronie
popytu jak i podazy,

3) Nastepstwem przedstawionych zjawisk i proceséw be-
dzie stopniowo postepujaca budowa jednolitego rynku
transportowego i w konsekwengji logistycznego UE,
prowadzac do powstania europejskiego systemu trans-
portowego (Single European Transport Area) , jako in-
tegralnego elementu systemu logistycznego UE,

4) Generujac wartos¢ dodana w wymiarze europejskim,
ktora w znacznej czesci w poczatkowym stadium roz-
woju korytarzy TEN-T powstawa¢ bedzie na skutek
przesuwania wartosci tworzonej przez dotychczas
istniejace uklady sieciowe, korytarze transeuropejskie
konkurujac wzajemnie przejmowac beda od siebie wy-
tworzona warto$¢ dodang i transferowac ja poprzez
mechanizm rynkéw transportowych - tak sieciowych,
jak i przewozowych do uzytkownikow tych korytarzy,

5) Okreslenie mechanizmu tworzenia wartosci oraz spo-
sobu jej transferu w uktadzie tanicucha wartosci
w ramach kazdego korytarza sieci bazowej TEN-T, daje
realng podstawe metodologiczng do budowy modelu,
za pomoca ktoérego analizowa¢ mozna tak mechanizm
tworzenia i przeptywu wartosci dodanej w korytarzu,
jak tez celowego i skutecznego oddziatywania na te
procesy i sterowania nimi za pomoca instrumentow
rynkowych.

Przedstawiona koncepcja realizacji celu badan i weryfi-
kacji ustalonych hipotez roboczych, okreslajaca ramy te-
matyczne oraz precyzujaca pod wzgledem merytorycznym
zakres badan, uwzglednia jednoczesnie konieczne etapy
procesu badawczego. Kazdemu z tych etapow przypisa¢
nalezy precyzyjnie ustalone zadania badawcze [2, 3, 6, 7, 9,
10]. Etapy te wraz z zakresami przypisanych im zadan, ktore
powinny by¢ sukcesywnie realizowane, ustalono w nastepuja-
cej kolejnosci:

1) Analiza procesu tworzenia wartosci w systemie spo-
teczno-gospodarczym, a w tym identyfikacja i analiza
czynnikdw jej wzrostu oraz przestanek i kryteriow po-
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dziatu w wymiarze sektorowym i przestrzennym,

2) Okreslenie roli i znaczenia sektora transportu i logisty-
ki, jako obszaru dziatalnosci gospodarczej generujacej
warto$¢ dodang oraz analiza czynnikéw jej wzrostu,

3) Budowa sieciowego modelu generowania wartosci do-
danej w transporcie, uwzgledniajacego relacje pomie-
dzy rynkami infrastruktury transportowej — ustug sie-
ciowych oraz rynkami ustug transportowych (aspekt
transportowy),

4) Budowa modelu generowania wartosci dodanej, opar-
tego na formule taricucha wartosci kreowanej w ukta-
dzie logistycznego tancucha dostaw, bedacej rezulta-
tem wzrostu cech jakosciowych sieci infrastruktury
logistycznej i w konsekwencji jakosci szeroko rozumia-
nych ustug logistycznych (aspekt logistyczny),

5) Okreslenie mechanizmu podziatu wartosci dodanej -
w tym wartosci europejskiej — generowanej przez kory-
tarze transportowe wraz ze wskazaniem instrumentow
ksztattowania procesu transferu tej wartosci w ukta-
dzie podmiotowym i przestrzennym,

6) Analiza komplementarnosci oraz substytucyjnosci
istniejacych i planowanych ukladow sieciowych infra-
struktury krajowej,

7) Analiza potrzeb inwestycyjnych zwiazanych z two-
rzeniem bazowej sieci transportowej uktadu TEN-T (na
podstawie wynikow ewaluacji poszczegdlnych koryta-
rzy) oraz ocena skutkow jej rozwoju w aspekcie celow
polityki transportowej, spojnosci i konkurencii.

Na tej podstawie uzyska¢ mozna dopiero wiarygodne wyni-
ki badan, ktdre powinny stuzy¢ do sformutowania wnioskow
i rekomendaciji istotnych tak dla europejskiego koordynatora
korytarza, jak tez regulatora sieci i rynku krajowego, a takze
zarzadcow poszczegolnych odcinkow sieci — tak elementow
liniowych, jak i punktowych infrastruktury korytarza.

Wstepne wyniki badan i wnioski

Wstepne wyniki badan prowadzonych dotychczas w dzie-
dzinie tworzenia wartosci dodanej w obszarze rynkow ustug
sieciowych o wysokich standardach jakosciowych, a wiec pa-
rametrach zblizonych do tych, jakie oferowac beda korytarze
sieci bazowej wskazuja, ze:

1) Procesy integracji gospodarczej realizowane w sekto-
rze transportu na taka skale, jak ma to miejsce w UE,
tworza okreslong wartos¢ dla tego ugrupowania (war-
to$¢ europejska), ktora przektada sie nastepnie, aczkol-
wiek w réznym stopniu na wszystkie kraje cztonkow-
skie,

2) Europejska wartos¢ dodana jest trudno mierzalna i nie
zostata dotychczas jednoznacznie i precyzyjnie okre-
$lona a nawet zdefiniowana - tak na gruncie teorii eko-
nomii, jak réwniez ekonomiki transportu i logistyki.
Zarowno teoria, jak i praktyka postuguje sie jednak
ta kategorig dos¢ powszechnie i w wielu wypadkach
- niejednolicie, interpretujac ja i mierzac w zaleznosci

od celu badania w rézny sposob [1, 2, 4, 7, 9, 11],

3) W dobie kryzysu, jaki obecnie przezywa Unia Euro-
pejska (szczegolnie strefa euro) i w konsekwencji ko-
niecznosci redefiniowania kryteriéw alokacji zasobow,
istnieje pilna potrzeba ujednolicenia tej kategorii, po-
niewaz stanowi ona wazny element decyzyjny. Dotyczy
to szczegolnie alokacji srodkow w tak kapitalochfonne
przedsiewziecia, jakimi sa inwestycje infrastrukturalne
w uktfady bazowej sieci transportowej [5, 6, 13],

4) Miejscem generowania najwyzszej wartosci w ukta-
dzie europejskich korytarzy transportowych sa ich
punkty weztowe, to jest takie kluczowe ogniwa fancu-
cha transportowego, jaki tworzy korytarz, jak: wezty
miejskie, porty morskie, terminale logistyczne i inter-
modalne, wezty transgraniczne, itp. Szczegolnie istot-
ne sa te wezty, ktdre stanowia miejsce styku dwu lub
wiecej korytarzy tego typu. W wielu wypadkach sa to
tez ogniwa krytyczne, determinujace sprawnos¢ funk-
cjonowania zaréwno samego korytarza, jak i rynkow
transportowych, jakie korytarz ten tworzy,

5) Budowa nowego uktadu sieci transeuropejskiej dy-
namizuje procesy przeptywu warto$ci w wymiarze
europejskim, ktéra bedzie transferowana poprzez
mechanizmy rynkowe do kolejnych ogniw lancucha
dostaw korzystajacego z tego ukladu sieci, co stwa-
rza nowe wyzwania dla operatoréw logistycznych
oraz regulatoréw rynkdw transportowych w zakre-
sie ksztaltowania optymalnego rozkladu tej wartosci
przy wykorzystaniu mechanizmu cenowego;

6) Europejskie korytarze transportowe daja szanse na
znaczng redukcje kosztow zewnetrznych i racjonali-
zacje podziatu zadan przewozowych (komodalnos¢
transportu) oparta na kryteriach zréwnowazonego
rozwoju transportu, co stwarza podstawy do budowy
nowego modelu ustalania cen w transporcie opartych
na spotecznych kosztach krancowych (social marginal
costs pricing) i poprzez to usprawnienie mechanizmu
ich funkcjonowania, a w efekcie takze mechanizmu
transferu wartosci generowanej przez korytarze TEN-T.

Uzyskane wstepne wyniki badan dajg asumpt do podje-
cia: 1) na gruncie ekonomiki transportu i logistyki glebszych,
szczegdlowych badan europejskiej wartosci dodanej, jaka
generuja projekty infrastrukturalne sieci bazowej TEN-T
oraz 2) praktycznych dziatan zmierzajacych do wykorzysta-
nia tej kategorii ekonomicznej i finansowej w sferze polityki
transportowej krajow cztonkowskich UE. Europejskie koryta-
rze transportowe sieci bazowej ze wzgledu na swoj wymiar
przestrzenny, logistyczny charakter i multimodalne funkgje,
zdolne sa bowiem generowac¢ wysoka wartos¢ dodana, ktéra
bedzie (juz jest) transferowana w uktadzie logistycznego tan-
cucha dostaw, podlegajac podziatowi migedzy wszystkich jego
uczestnikow za pomoca instrumentéw rynkowych [2, 4, 7, 9,
12]. Kwestig zasadnicza, o duzym znaczeniu praktycznym,
ktora nalezy do sfery regulacyjnej systemu transportowego,
jest rozstrzygniecie dylematu dotyczacego konstrukcji mecha-
nizmu tego podziatu.
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Podsumowanie

Badania europejskiej wartosci dodanej kreowanej w ukta-
dzie korytarzy transportowych sieci bazowej TEN-T po-
winny przyczynic sie do:

1) pogtebienia stanu wiedzy w tej dziedzinie - gléwnie
w zakresie poznania i oceny oddziatywania komplek-
sowych inwestycji infrastrukturalnych na rozwéj go-
spodarczy kraju, jego regionéw i osrodkéw metropo-
litalnych poprzez wzrost ich konkurencyjnosci,

2) budowy skutecznych strategii wspierania przedsie-
biorczosci i innowacyjnosci oraz poprawy jakosci
zycia spoleczenstwa dzigki wprowadzaniu nowych,
wyzszych standardéw zrownowazonej mobilnosci.

Efektem tego typu badan powinno by¢ takze lepsze po-
znanie charakteru relacji istniejacych miedzy rynkami
transportowymi ustug sieciowych i rynkami ustug prze-
wozowych, jakie zostang wykreowane w ramach wspol-
nej europejskiej przestrzeni transportowej (SETA). To ona
tworzy¢ bedzie dopiero podwaliny budowy europejskie;
przestrzeni logistycznej. Ta z kolei powinna zapewni¢
mozliwos¢ budowy tadu zintegrowanego w szerzej po-
strzeganej przestrzeni europejskiej.

Streszczenie

Europejska wartos¢ dodana, jaka generowac beda ko-
rytarze sieci bazowej TEN-T powinna by¢ przedmiotem
szczegotowych badan i analiz. Ich celem powinno by¢
poznanie mechanizmu tworzenia i podzialu wartosci
dodanej generowanej w ramach korytarzy sieci bazowej
TEN-T oraz analiza i ocena proceséow rynkowych deter-
minujacych rozklad tej wartodci. Rozklad ten dotyczyc¢
bedzie trzech podstawowych wymiarow: 1) przestrzen-
nego, 2) sieciowego i 3) funkcjonalnego (transportowo-
-logistycznego). Dotychczasowe wyniki badan w tej
dziedzinie wskazuja, ze: 1) korytarze sieci bazowej TEN-
-T wygeneruja nowy wymiar przestrzeni transportowe;j
i logistycznej, a jego skutkiem bedzie jakosciowo nowy
uklad rynkoéw transportowych, 2) europejska wartosc do-
dana w cze$ci powstawac bedzie na skutek przesuwania
wartosci tworzonej przez dotychczas istniejace uktady
sieciowe, a korytarze transeuropejskie konkurujac wza-
jemnie przejmowac beda od siebie wytworzong wartos¢
dodang i transferowac ja do uzytkownikéw poprzez me-
chanizm rynkdéw transportowych - tak sieciowych, jak
i przewozowych, 3) okreslenie mechanizmu tworzenia
wartosci oraz sposobu jej transferu w uktadzie kazdego
korytarza sieci bazowej, daje metodologiczna podstawe
do budowy modelu, za pomoca ktérego analizowac¢ mozna
bedzie te procesy, jak tez celowo i skutecznie oddziatywac
na nie i sterowac¢ nimi na poziomie krajowym za pomoca
instrumentow rynkowych.

Stowa kluczowe: europejska wartos¢ dodana (EWD), transfer
EWD, sieci bazowe TEN-T.
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European added value of the EU core network transport
corridors - basic research challenges

Abstract

European added value generated by the EU core network cor-
ridors should be a subject of detailed study and analysis. Their
scientific objective is to examine the mechanism of creating and
distributing the European added value generated within TEN-T
core network corridors and to analyse the market processes which
determine the distribution of the value. The distribution process
refers to three basic dimensions: 1) spatial, 2) network and 3) func-
tional. So far, the resultas of conducted research in this area indica-
te that: 1) core network. corridors will form a new dimension of the
transport and logistics space, which in turn will create a new ty-
pically international system of transport markets, 2) the European
added value will also occure in part due to shifting the values cre-
ated by the previously existing network systems and the corridors
by competing with each other will take the generated added value
and transfer it towards the users through the market mechanism,
3) defining the forms and methods for creating the value and man-
ner of its transfer within each core network corridor provides solid
methodological grounds for building the model which will make
it possible to analyse these processes and to effectively influence
them using market instruments.

Key words: European added value (EAV), EAV transfer, TEN-T
core network
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