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STRESZCZENIE

Niniejsze badanie stanowi uzupehlienie dla badania ewaluacyjnego pn. ,Efekty transportowe
interwencji wspartych w ramach NSRO 2007-2013”, ktoérego glownym celem byla ocena wpltywu
polityki spojnosci na rozwoj transportu w latach 2007-2013, poszerzona réwniez o wybrane analizy
dotyczace wplywu inwestycji transportowych na rozwoj gospodarczy.

Waznym elementem obu badan jest modelowanie ekonometryczne z wykorzystaniem metody
SPSM, przeprowadzane odrebnie dla sze$ciu kategorii powiatow. Zastosowanie metody
SPSM w opisywanych badaniach polegalo na podziale powiatow na segmenty, charakteryzujace si¢
podobnym poziomem rozwoju spoteczno-gospodarczego w 2007 r., czyli przed podjeciem
interwencji w ramach NSRO 2007-2013. Nastgpnym etapem analizy bylo wylonienie wewnatrz
klastréw powiatow maksymalnie do siebie zblizonych i skojarzenie ich w pary, umozliwiajace
przesledzenie wplywu poszczegbdlnych rodzajow interwencji na warto$ci wskaznikow po
zakonczeniu realizacji NSRO 2007-2013. Efektem segmentacji bylo wyodrebnienie sze$ciu grup
powiatow:

¢ metropolitalnych (Warszawa, £.6dz, Wroclaw, Katowice, Krakow),

¢ miejskich (najwiekszych miast z wyjatkiem powiatow metropolitalnych),

e podmiejskich (zlokalizowanych w obszarze oddziatywania Warszawy, Katowic i Krakowa),

e wiejskich typu 1. (o dobrej dostgpnosci transportowej i stosunkowo wysokim poziomie
rozwoju),

e wiejskich typu 2. (peryferyjnych wzgledem centrum kraju, o rozbudowanych funkcjach
pozarolniczych),

e wiejskich typu 3. (peryferyjnych, o charakterze rolniczym, gléwnie ze wschodniej Polski).

Zastosowana metoda umozliwila skonstruowanie modeli dobrze wigzacych interwencje i jej efekty.
Dokonane w poprzednim badaniu analizy pozwolily stwierdzi¢, ze inwestycje transportowe
przejawialy najwieksza skuteczno$¢ na terenach miejskich oraz w duzych aglomeracjach.
Prawdopodobnie dotyczy to rowniez metropolii, dla ktéorych - z uwagi na zbyt mala liczebnos¢ -
nie udato sie skonstruowa¢ wiarygodnych modeli. Na terenach wiejskich najwigkszg skuteczno$c
przejawialy za$ inwestycje na terenach peryferyjnych - zaréwno Polski Wschodniej, jak
i Zachodniej. Wplyw inwestycji transportowych w dobrze rozwinietych powiatach obejmujacych
obszary wiejskie Polski Centralnej byl natomiast niewielki. Niniejsze badanie ma za zadanie
dokonanie poglebionych analiz zaobserwowanych wowczas zaleznoSci.

Celem gléwnym badania jest zidentyfikowanie mechanizmoéw dzialania interwencji w transport
w ramach NSRO 2007-2013, ktore wywolaly najwiekszy efekt oddzialywania na sfere spoleczno-
gospodarczg. W badaniu kontynuowana jest logika badawcza poprzedniej czg$ci badania. Aktualny
projekt bazuje zatem na ustalonej w badaniu pierwotnym typologii powiatow, bazie zmiennych
objasnianych i obja$niajacych oraz na uzyskanych metoda SPSM wynikach modelowania.

Zestaw metod badawczych sklada si¢ z:

e modelowania ekonometrycznego (stanowigcego uzupelnienie zrealizowanych uprzednio
analiz metodg SPSM);

e 10 studiéw przypadku, a w ich ramach:
- podstawowych analiz przestrzennych;
- analizy jakoSciowej zaleznoS$ci przyczynowo-skutkowe;.
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Poglebiona analiza regresji potwierdzila zdecydowang wigkszo§¢ wnioskow 2z badania
pierwotnego. Ponadto wykazane zostalo duze znaczenie inwestycji w komunikacje miejska
w powiatach miejskich w poréwnaniu z innymi rodzajami inwestycji transportowych
realizowanych na ich obszarze. W odniesieniu do powiatéw podmiejskich autorzy raportu
postanowili rozdzieli¢ inwestycje drogowe na projekty dotyczace dréog w matej skali (lokalnych)
i drég szybkiego ruchu - wigksze znaczenie dla rozwoju takich powiatéw okazaly sie mie¢ projekty
lokalne. W powiatach wiejskich typu 2. zesp6l badawczy zweryfikowatl wpltyw kompleksowych
inwestycji w transport kolejowy na rozwoj spoleczno-gospodarczy w rozbiciu na projekty
infrastrukturalne i taborowe. Inwestycje w infrastrukture kolejowa okazaly sie mie¢ znaczenie
jedynie dla wzrostu wybranych wskaznikoéw gospodarczych (liczby Srednich podmiotéw oraz
dochodow wiasnych budzetoéw gmin). Bardziej zauwazalny byt wplyw inwestycji w tabor kolejowy
- w szczeg6lnos$ci na warto$¢ produkeji sprzedanej przemystu w przeliczeniu na mieszkanca, stope
bezrobocia rejestrowanego i dochody budzetéw gmin w powiatach. Potwierdza to teze
o kreowaniu rozwoju spoleczno-gospodarczego przez kompleksowe inwestycje w kolej, ktore
facznie oddzialujg na wiekszg liczbe wskaznikow. W powiatach wiejskich typu 1. potwierdzono
niewielki wplyw inwestycji transportowych na rozwdj - bardziej znaczacy okazal sie¢ poziom
rozwoju badanych powiatow przed podjeciem interwencji. W powiatach wiejskich typu 3.
potwierdzono za$, ze kluczowym czynnikiem najmocniej wplywajagcym na rozwdj spoleczno-
gospodarczy staly sie inwestycje w drogi lokalne. Zdeterminowato to wybor studiéw przypadku,
tak aby mozliwe bylo potwierdzenie zidentyfikowanych zaleznosci na konkretnych przykladach
oraz odnalezienie dodatkowych czynnikdéw, wzmacniajgcych zaobserwowane na etapie analiz
statystycznych zaleznoSci.

10 studiéw przypadku obejmuje kazdy z pigciu segmentow’ grupujacych powiaty, wyodrebnionych
w badaniu pierwotnym. Sg to pary i grupy powiatow:

e powiaty janowski i sokolski;

e (Gdanski Szczecin;

e Bialystok i Lublin;

e TychyiJaworzno;

o Elblag i Gorzow Wielkopolski;

e powiaty warszawski zachodni i piaseczynski;

e powiaty inowroclawski i zninski;

e powiaty dzialdowski i pleszewski;

e powiaty goleniowski, gryficki, kotobrzeski wzdtuz linii kolejowej 402;

e powiaty wieruszowski, wielunski, sieradzki, zdunskowolski, taski, pabianicki, t6dzki wschodni
wzdluz drogi ekspresowej S8.

Analiza wybranych studiow przypadkéow pozwolita na dostarczenie dalszych wnioskow
dotyczacych wplywu inwestycji transportowych na rozwoj spoleczno-gospodarczy. Jako
inwestycje o wysokim oddzialywaniu spoleczno-gospodarczym na przykladzie Gdanska
i Szczecina wyro6znito sie wsparcie portow morskich oraz wielogaleziowe projekty (realizowane
takze w odleglych czeSciach kraju) skutkujgce poprawa ich dostepno$ci transportowe;.
W pozostalych powiatach miejskich oceniono pozytywne oddzialywanie inwestycji w komunikacje
miejska, w szczegdlnoSci zbalansowanych wzgledem inwestycji w infrastrukture drogowa
i dodatkowo wspartych poprzez dziatlania komplementarne, np. uwzgledniajacych poprawe oferty

! Z dalszych analiz wytgczono segment powiatéw metropolitalnych (Warszawa, £édz, Wroctaw,
Katowice, Krakow) z uwagi na zbyt matq liczebnos¢ uniemozliwiajgcg poréwnania.
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przewozowe] lub optymalizacje funkcjonowania sieci transportu miejskiego. Warto rowniez
podkresli¢, ze intensywniej na sfere gospodarcza oddzialuja inwestycje usprawniajace potaczenia
transportowe z obszarami powigzanymi gospodarczo niz inwestycje ukierunkowane wylacznie na
budowanie dostepnosci transportowej — §wiadczy to o tym, ze rozwdj infrastruktury transportowe;j
nie jest warunkiem wystarczajgcym do zapewnienia oczekiwanego poziomu rozwoju
gospodarczego.

W powiatach podmiejskich zauwazalny byl efekt wysokiej bazy - im silniej rozwinieta sie¢
infrastruktury, tym mniej wyrazne sg efekty jej dalszej rozbudowy. Nie $wiadczy to jednak o braku
zasadno$ci inwestycji na tych obszarach - podjecie interwencji transportowych zapewnito
umocnienie pozycji gospodarczej powiatoéw podmiejskich. W tym segmencie szczeg6lnie wyrazne
jest tez zjawisko niekontrolowanej suburbanizacji determinujacej powodzenie oraz ewentualne
skutki uboczne inwestycji transportowych - dlatego tez tym wyrazniej zauwazalna jest potrzeba
wladciwego kreowania spojnej polityki rozwoju przestrzennego obszaréw funkcjonalnych wokot
duzych miast, ktorej istotnym elementem powinna by¢ infrastruktura transportowa oraz oferta
transportu zbiorowego.

W przypadku powiatow wiejskich dobrze skomunikowanych i polozonych w centralnej czesci
kraju, dominujg interwencje w obszarze transportu drogowego. Inwestycje w drogi lokalne
przyczyniaja sie do poprawy poziomu bezpieczenstwa ruchu drogowego niezaleznie od wplywu na
rozwoj spoleczno-gospodarczy. Skala inwestycji nie pozwolila jednak na utworzenie spojnego
i funkcjonalnego systemu transportowego umozliwiajgcego osiagniecie peinych efektow w sferze
spotecznej i gospodarczej. Efekty spoleczne byly takze oslabione przez brak wsparcia dla
transportu publicznego poza obszarami zurbanizowanymi. Natomiast inwestycje w transport
kolejowy przyniosty zréznicowane efekty spoteczno-gospodarcze. Oczekiwane rezultaty
wynikajagce z przebudowy linii kolejowych oslabiane byly przez ograniczone mozliwosci
uksztaltowania atrakcyjnej oferty przewozowej zaréwno dla transportu pasazerskiego, jak
i towarowego.

Na podstawie zidentyfikowanych zalezno$ci rekomenduje sie:

e wzmocnienie instrumentu planowania przestrzennego poprzez odpowiednie zapisy
w regulacjach dotyczacych zarzadzania funduszami UE dotyczgcych warunkéw uzyskania
wsparcia przez jednostki samorzadu terytorialnego w ramach miejskich obszarow
funkcjonalnych;

e realizacje dziatan komplementarnych do inwestycji w transport miejski i modernizaciji linii
kolejowych ukierunkowanych w szczegdlnoSci na zwieckszenie badz uatrakcyjnienie oferty
pPrzewozowej;

e premiowanie projektow w zakresie modernizacji linii kolejowych umozliwiajgcych w rownym
stopniu rozwdj przewozow pasazerskich i towarowych poprzez wyrazniejsze niz dotychczas
uwzglednienie potrzeb kolejowego transportu towarowego;

o uwzglednienie w polityce spéjnosci dzialan dotyczacych pozamiejskiego transportu
zbiorowego analogicznych do dzialan odnoszacych si¢ do komunikacji miejskiej (wraz
z dzialaniami komplementarnymi).



WOLANSKI

SUMMARY

This study complements the evaluation study entitled "Transport effects of interventions
supported under the NSRF 2007-2013", which main objective was to assess the impact of cohesion
policy on transport development in 2007-2013. Continuation of this study is extended by selected
analyses regarding impact of transport investments on economic development.

An important element of both surveys is econometric modeling using the SPSM method, carried
out separately for six categories of counties. The application of the SPSM method in the described
research involved the division of counties into segments, characterized by a similar level of socio-
economic development in 2007, that is before intervention in the NSRF 2007-2013. The next stage
of the analysis was the selection of counties within the maximum close to each other and
associating them in pairs, enabling to verify the impact of particular types of interventions on the
values of indicators after the implementation of NSRF 2007-2013. The effect of segmentation was
the separation of six groups of counties:

e metropolitan (Warsaw, Lodz, Wroctaw, Katowice, Krakow),

e urban (largest cities except metropolitan counties),

e suburban (located in the area affected by Warsaw, Katowice and Krakow),

o rural type 1 (with good transport accessibility and relatively high level of development),

o rural type 2. (peripheral to the centre of the country, with extensive non-agricultural
functions),

o rural type 3 (peripheral, agricultural, mainly from eastern Poland).

The method applied made it possible to construct models that would reliably link intervention and
its effects. The analysis made in the previous study allowed to conclude that transport investments
showed the greatest effectiveness in urban areas and large agglomerations. This probably also
applies to the metropolitan counties, for which - due to the small number - it was not possible to
construct reliable models. In the rural areas the most effective were investments in peripheral
areas - both Eastern and Western Poland. However, the impact of transport investments in well-
developed counties covering rural areas of Central Poland was small. This study is designed to
carry out in-depth analysis of the relationships observed at that time.

The main objective of the study is to identify the mechanisms of interventions in transport under
NSRF 2007-2013, which caused the greatest impact on the socio-economic development. The
research logic of the previous part of the study is continued in the study. The current project is
based on the typology of counties established in the original study, the base of explanatory and
dependent variables and the results of modeling obtained by SPSM.

The methodology consists of:

e econometric modeling (which complements previous SPSM analysis);
e 10 case studies, and within them:

- Dbasic spatial analysis;

- qualitative analysis of identified relationships.

Broader analysis of regression confirmed most conclusions from the primary study. In addition,
the importance of public transport investments in urban counties in comparison with other types
of transport investments implemented in urban areas has been demonstrated. Referring to
suburban counties, authors of the report decided to divide road investments into small-scale (local)
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roads projects and high-speed road projects - local projects proved to be more significant for the
development of such counties. In rural type 2 counties, the research team verified the impact of
comprehensive investments in rail transport on socio-economic development by division into
infrastructure and rolling stock projects. Investments in railway infrastructure have proved to be
important only for the growth of selected economic indicators (number of medium-sized entities
and own revenues of communal budgets). The impact of investment in rolling stock was more
visible - in particular on the value of sold production of industry per capita, unemployment rate
and own revenues of communal budgets within the counties. This confirms the thesis about
creating socio-economic development through comprehensive investments in railways, which
jointly affect a larger number of indicators. In rural type 1 counties, the impact of transport
investments on development was poor - the level of development of the counties examined before
intervention was more significant than any of transport interventions. In rural type 3 counties, it
was confirmed that investments in local roads became the key factor that most strongly influenced
the socio-economic development. This determined the choice of case studies, so that it was
possible to confirm the identified dependencies on specific examples and find additional factors
that strengthen the relationships observed at the stage of statistical analysis.

10 case studies cover each of five segments? grouping counties identified in the original study.
These are pairs and groups of counties:

e janowski and sokdlski counties;

e (Gdansk and Szczecin;

e Bialystok and Lublin;

e Tychy and Jaworzno;

o Elblag and Gorzow Wielkopolski;

o warszawski zachodni and piaseczynski counties;

e inowroclawski and zninski counties;

e dzialdowski and pleszewski counties;

e kotobrzeski, goleniowski and gryficki counties along the 402 railway line;

o sieradzki, wielunski, laski, t6dzki wschodni, wieruszowski, pabianicki, and zdunskowolski
counties along the S8 expressway.

The analysis of selected case studies allowed to provide further conclusions regarding the impact
of transport investments on socio-economic development. As investments with high socio-
economic impact on the example of Gdansk and Szczecin, the support of seaports and multi-
branch projects (implemented also in remote parts of the country) have been distinguished,
resulting in improved transport accessibility. In other urban counties, the positive impact of
investments in public transport, in particular balanced with respect to investment in road
infrastructure, was additionally supported by complementary activities, e.g. those aimed at
increasing the transport offer or optimizing the functioning of the city transport network. It is also
worth stressing that investments improving transportation links with economically related areas
influence investments more intensively affect the economic sphere than investments focused only
on building transport accessibility - this proves that the development of transport infrastructure
is not a sufficient condition to ensure the expected level of economic development.

In suburban counties, it was possible to identify the effect of a high base - the more strongly
developed infrastructure network, the less clear are the effects of its further development.

£ The segment grouping metropolitan counties (Warsaw, tédz, Wroctaw, Katowice, Krakow)
was excluded from further analyzes due to insufficient number that prevented comparison.
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However, undertaking transport interventions has strengthened the economic position of
suburban counties. In this group of counties, the phenomenon of urban sprawl determining
success and possible side effects of transport investments is particularly noticeable - this is why
the more obvious is the need to create a coherent spatial development policy for functional areas
around large cities, which should include transport infrastructure and collective transport.

In the group of rural counties well accessible and located in the central part of the country, road
transport is the most visible area of intervention. Investments in local roads contribute to
improving the level of road safety regardless of the impact on socio-economic development. The
scale of investment, however, did not allow for the creation of a coherent and functional transport
system enabling the achievement of full effects in the social and economic sphere. Social effects
were also weakened by the lack of support for public transport outside urbanised areas. On the
other hand, investments in railway transport have brought diverse social and economic effects.
The expected results of the railway infrastructure improvement were weakened by limited
possibilities to shape an attractive transport offer for both passenger and freight transport.

Based on the identified dependencies, it is recommended to:

o strengthen the spatial planning instrument through appropriate provisions in the regulations
governing the management of EU funds regarding the conditions for obtaining support by local
government units within functional urban areas;

e implement activities complementary to investments in urban transport and modernization of
railway lines, aimed at increasing or making the transport offer more attractive;

e award projects for the modernization of railway infrastructure, enabling the development of
both passenger and freight transportation through clearer than ever before considering the
needs of rail freight transport;

include actions regarding public transport outside urban areas in the cohesion policy analogous
to activities related to city transport (along with complementary activities).
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WPROWADZENIE

Niniejsze badanie stanowi uzupelienie dla badania ewaluacyjnego pn. ,Efekty transportowe
interwencji wspartych w ramach NSRO 2007-2013*" zrealizowanego w 2017 roku i ma za zadanie
dokonanie pogltebionych analiz zidentyfikowanych zaleznoSci.

CEL | ZAKRES BADANIA

Celem glownym badania jest zidentyfikowanie mechanizmoéw dzialania interwencji w transport
w ramach NSRO 2007-2013, ktore wywolaly najwiekszy efekt oddzialywania na sfere spoleczno-
gospodarczg. Wylonione mechanizmy stanowig punkt wyjscia do sformutowania wnioskow
i rekomendaciji dla przyszlych polityk rozwoju dotyczacych transportu.

W badaniu kontynuowana jest logika badawcza poprzedniej cz¢$ci badania. Aktualny projekt bazuje
zatem na ustalonej w badaniu pierwotnym typologii powiatow, bazie zmiennych obja$nianych
i objasniajgcych oraz na uzyskanych metoda SPSM wynikach modelowania.

Zestaw metod badawczych sklada sie z:

e modelowania ekonometrycznego (stanowigcego uzupelnienie zrealizowanych uprzednio
analiz metodg SPSM);

e 10 studidéw przypadku, a w ich ramach:
- podstawowych analiz przestrzennych;
- analizy jako$ciowej zaleznos$ci przyczynowo-skutkowe;.

STRUKTURA DOKUMENTU

Struktura niniejszego dokumentu rozpoczyna si¢ od prezentacji pytan i metod badawczych
wykorzystanych w przedmiotowym badaniu, m.in. kryteria wyboru studiow przypadkow.
Szczegbdtowy opis wykorzystanej metodyki zawiera Zatgcznik 1.

Drugi z rozdzialow prezentuje wnioski z badania pierwotnego, ktore stanowia punkt wyjscia do
dalszych analiz. Kolejne rozdzialy zawieraja wlasciwe wyniki analiz, tj. poglebionego modelowania
ekonometrycznego oraz analiz jakoSciowych i przestrzennych w ramach opracowanych studiow
przypadkow. Rozdziat 3 stanowi zbior wynikoéw analizy dla kazdego z omawianych segmentow
powiatow. Rozdzial 4 sklada si¢ natomiast z dziesieciu podrozdziatow, z ktorych kazdy odpowiada
jednemu studium przypadku.

Ostatni rozdzial przedstawia wnioski i rekomendacje z badania, sposéb ich uwzglednienia
w dokumentach strategicznych dotyczacych polityki transportowej przedstawiony jest
w Zalaczniku 2.

3 Wolanski sp. z 0.0., EGO s.c,, M. Wolanski, Efekty transportowe interwencji wsparte w ramach
NSRO 2007-2013, Ministerstwo Rozwoju, Warszawa 2017
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IL.METODYKA BADANIA

1.1.PYTANIA BADAWCZE

Powiazanie pytan badawczych i metod przedstawia Tabela 1.

Tabela 1. Powigzanie pytan badawczych i metod.
PYTANIE METODA

Co spowodowalo i powoduje zaobserwowane zmiany w wydzielonych | Modelowanie ekonometryczne
grupach powiatow?

Jaka jest przyczyna zaistnienia, lub tez nie, tych zmian?

Dlaczego w okres$lonych miejscach mozna zaobserwowa¢ okreslone | Studia przypadkéw (analizy

mechanizmy przyczynowo-skutkowe, a w innych nie? przestrzenne)

Jakie s3 czynniki sukcesu interwencji w badanych obszarach? Studia przypadkow (analizy
jako$ciowe)

Jakie dzialania i dlaczego okazaly si¢ nieskuteczne? Studia przypadkow (analizy
jakosciowe)

Czy i jak moze zmieni¢ si¢ w przyszloSci wplyw zmiennych | Studia przypadkow (analizy
objas$niajacych na zmienne objasniane? jakoSciowe)

Czy zidentyfikowane mechanizmy dzialania interwencji w obszarze | Studia przypadkow (analizy
transportu moga by¢ aplikowane w ramach innych interwencji w tym | jako$ciowe)
obszarze w przyszto$ci?

1.2 SPECYFIKACJA METOD BADAWCZYCH

Do przeprowadzenia poglebionych analiz w ramach badania wykorzystano nastgpujace zrédla
danych:

e baze sytuacji kontrfaktycznych bedacg produktem analiz metoda SPSM w toku badania
pierwotnego, ktora stuzyla do ponownego przeprowadzenia regresji oraz wyboru studiow
przypadku;

e baze warto$ci wskaznikéw dostepnosci transportowej bedaca produktem badania pierwotnego
- opracowanie wiasne na podstawie danych IGiPZ PAN (dane pomocnicze do opracowania
studioéw przypadku);

e skorygowane warto$ci wskaznikow produktu i rezultatu z bazy KSI-SIMIK 07-13 (dane
pomocnicze do opracowania studiow przypadku);

e inne dane statystyczne BDL GUS m.in. na poziomie powiatowym (dane pomocnicze do
opracowania studiéw przypadku).
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1.2.1.MODELOWANIE EKONOMETRYCZNE

Pogtebione analizy charakterystyki zjawisk opieraly sie¢ na ponownie przeprowadzonej analizie
regresji z wykorzystaniem pojedynczych zmiennych obja$niajacych. Baze wejsciowa stanowita baza
sytuacji kontrfaktycznych, czyli par powiatéw, nie za$ pojedynczych powiatow. Pozwolilo to na
okreslenie rzeczywistych wkladoéw poszczeg6lnych zmiennych (blokéw zmiennych) w wariancje
zmiennych obja$nianych. Podobnie jak w badaniu pierwotnym, wnioski z analiz zostaly
opracowane na podstawie interpretacji wkladu poszczegélnych zmiennych (blokow zmiennych)
objasniajacych wariancje zmiennych objasnianych, tj. przyrostu warto$ci R?* przy wiaczaniu
kolejnych zmiennych (blokéw zmiennych) do modelu. Kazdy z modeli skladal sie z modeli
skladowych, gdzie w kolejnych krokach wlgczano kolejne bloki zmiennych (w zalezno$ci od
analizowanego segmentuy).

Analizy przeprowadzono przy wykorzystaniu ustalonej w toku badania pierwotnego typologii
powiatow, tzn. modele konstruowane byly odrebnie dla kazdej z grup powiatéw. Do segmentacji
jednostek wykorzystano metode SPSM (Stratified Propensity Score Matching?) oraz nastepujace
zmienne:

o specyfike polozenia - charakter miejski/podmiejski/wiejski powiatoéw i ich ,korytarzowos$c¢”,
czyli potozenie wzgledem korytarzy transportowych;

e gesto$c¢ zaludnienia;

e drogowg dostepnos¢ transportowa w roku bazowym,;

e kolejowa dostepnos¢ transportowa w roku bazowym;

e udzial pracujacych w ustugach;

e udzial pracujacych w przemysle;

e liczbe zarejestrowanych czytelnikow bibliotek.

W wyniku segmentacji powstato 6 grup powiatéw (por. Rysunek 1), z czego do dalszych analiz
wykorzystano 5 z nich®:

e podmiejskie;

e miejskie;

e wiejskie typu 1;
e wiejskie typu 2;
e wiejskie typu 3.

4 D. Wojtowicz, £. Widta-Domaradzki, Stratified Propensity Score Matching (SPSM) - quasi
experimental designs dealing with lack of dependent variable, w: J. Pokorski, Z. Popis, T.
Wyszynska, K. Hermann-Pawtowska (red.), “Theory-based evaluation in complex
environments”, PARP, Warszawa 2017, s. 115-134

° W dalszych analizach nie wykorzystano grupy powiatow metropolitalnych z uwagi na zbyt
matq liczebnosc jednostek w jej obrebie, nie pozwalajgcg na uzyskanie wiarygodnych wynikow.

13



WOLANSKI

Rysunek 1. Wyniki segmentacji powiatow na potrzeby badania.

B netropolitaine

.~ miejskie
podmiejskie
wiejskie (1)

[ wiejskie (2) - peryferyjne, polifunkcyjne

- wiejskie (3) - peryferyjne, rolnicze [T U N SR

Zrédito: opracowanie wiasne.

Majac na uwadze spdjnos¢ wywodu badawczego, zmienne objasniane byly tozsame z tymi
wykorzystanymi w badaniu pierwotnym. Byty to:

warto$¢ produkcji sprzedanej przemystu na mieszkanca;

e stopa bezrobocia rejestrowanego;

e przeci¢tne miesieczne wynagrodzenie brutto w relacji do $redniej krajowej (Polska = 100);
¢ podmioty wg klas wielko$ci na 10 tys. mieszkancow w wieku produkcyjnym $rednie;

e podmioty wg klas wielko$ci na 10 tys. mieszkancéw w wieku produkcyjnym duze.

Do zestawu dolgczona zostanie zmienna ,Dochody wlasne budzetéw gmin w powiatach”, ktora
uznano za kolejny, obok wartosci sprzedanej przemyshu, substytut PKB na poziomie powiatowym.
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Zmienne obja$niajgce roOwniez pozostaly w niezmienionej konfiguracji w stosunku do zestawu
wejsciowego w badaniu pierwotnym. Wéréd nich znajdowaly sie:

o wskazniki produktu i rezultatu monitorujgce wykonanie inwestycji w ramach NSRO 2007-2013;

o skumulowane wartos$ci inwestycji w ramach pozostalych programéw operacyjnych - POKL,
POIG oraz inwestycji spoza obszaru transportu w ramach POIiS, RPO i PORPW;

e zmiany i wartos$ci poczatkowe wskaznikow dostepnosci transportowe;j;

e warto$ci poczatkowe zmiennych objasnianych (z wyjatkiem dochodéw wlasnych budzetow
gmin w powiatach).

1.2.2.STUDIA PRZYPADKOW

W toku analizy wynikow uzyskanych metodg SPSM wytypowano 10 studiow przypadku - par lub
grup powiatow w ramach sytuacji kontrfaktycznych (por. Tabela 2 i Rysunek 2). Podstawowe
kryterium selekcji powiatow do studiow przypadku stanowila wielko§¢ efektu netto osiggnigta
dzieki interwencji. Przedmiotem zainteresowania byly takie powiaty, w ktérych osiagniete zostaly
wysokie wartoéci efektu netto dzieki konkretnym inwestycjom transportowym, a takze te,
w ktorych duze natezenie inwestycji przyniosto niskie lub przecigtne wartos$ci efektu netto.

Warto jednak zauwazy¢, ze — zwazywszy na duze roznice miedzy typami powiatow oraz w obrebie
segmentow — wartosci efektow netto traktowane byly jako wartos$ci referencyjne. Interpretacja
otrzymanych wartosci jako efektu netto interwencji opiera sie bowiem na zalozeniu, ze powiaty
wramach jednej sytuacji kontrfaktycznej, tj. zestawione wedlug warto$ci wskaznikow
rozwojowych sprzed rozpoczecia interwencji, powinny rozwija¢ sie¢ w podobny sposob. Osiggniete
przez powiaty znaczace roznice w warto$ciach tych wskaznikow sa zatem oznaka wystgpienia
dodatkowych zjawisk majgcych wplyw na rozwoj jednostki. Dzigki zestawieniu wartosci efektu
netto dla wszystkich powiatow mozliwy jest wybor najbardziej charakterystycznych par i grup
powiatow, aw ramach ich studiow przypadkéow mozliwe jest zbadanie, czy wspomnianymi
dodatkowymi zjawiskami byly inwestycje transportowe wsparte w ramach NSRO 2007-2013.

Ze wzgledu na malg liczebnos¢, duzg réznorodno$¢ oraz zasieg oddziatywania zrealizowanych
projektow dotyczacych infrastruktury transportu lotniczego i wodnego $rodladowego,
zastosowana metoda nie umozliwia bardziej dokladnego zbadania efektow interwenciji tego typu.
Informacje dotyczace inwestycji w transport lotniczy i wodny $rodlagdowy w ramach studiow
przypadkéw stanowia uzupelnienie opisu potencjalu gospodarczego przedstawianych powiatow.

W ramach studium przypadku dokonano m.in.:

e przedstawienia podstawowych charakterystyk danego powiatu, w tym aspektow spoteczno-
gospodarczych, przestrzennych i transportowych;

e przedstawienia statystyk dotyczacych liczby oraz typow projektéw realizowanych w ramach
NSRO posrednio i bezposrednio na jego terenie;

o identyfikacji i scharakteryzowania projektow majacych najwickszy wplyw na osiggniete
wartosci efektu netto (na podstawie analizy metoda SPSM);

o identyfikacji specyfiki powiatu, ktéra moze mie¢ wplyw na osiggniete wartos$ci efektu netto (na
podstawie analizy metodg SPSM).
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Tabela 2. Zestawienie studiow przypadku dla badania wraz z kryteriami wyboru

LP.

Studium
przypadku 1

Studium
przypadku 2

Studium
przypadku 3

Studium
przypadku 4

Studium
przypadku 5

Studium
przypadku 6

Studium
przypadku 7

Studium
przypadku 8

Studium
przypadku 9

Studium
przypadku 10

Zrodto: opracowanie wiasne.
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SEGMENT

Wiejskie 3

Miejskie

Miejskie

Podmiejskie

Miejskie

Podmiejskie

Wiejskie 1

Wiejskie 1

Wiejskie 2

Wiejskie 1

POWIATY/MIASTA

Powiaty janowski i sokolski

Gdansk i Szczecin

Bialystok i Lublin

Tychy i Jaworzno

Elblag i Gorzow Wielkopolski

Powiaty warszawski zachodni i

piaseczynski

Powiaty inowroctawski i
zninski

Powiaty dzialdowski i
pleszewski

Powiaty kotobrzeski,
goleniowski, gryficki

Powiaty sieradzki, wielunski,
taski, t6dzki wschodni,
wieruszowski, pabianicki,
zdunskowolski

KRYTERIUM WYBORU

Ocena inwestycji w drogi lokalne

Miasta portowe

Ocena inwestycji w komunikacje
miejska

Wplyw wzajemnych powigzan na
rozwoj

Zblizone efekty interwencji

Ocena oddzialywania aglomeracji

Wplyw wzajemnych powigzan na

rozwoj

Ocena inwestycji w infrastrukture
kolejowa

Inwestycja liniowa - linia kolejowa
402

Inwestycja liniowa - droga
ekspresowa S8
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Rysunek 2. Pary powiatéw bedqce przedmiotem analiz w ramach studiow przypadku

0 25 50 100 km
I N T T

STUDIA PRZYPADKOW

Ij 1. janowski - sokolski |:| 5. Elblag - Gorzow Wikp. i:l 9. kotobrzeski - goleniowski - gryficki

E 2. Gdansk - Szczecin - 6. warszawski zachodni - piaseczynski Ij 10. sieradzki - wielunski - taski - t6dzki wschodni -
wieruszowski - pabianicki - zduiskowolski

3. Bialystok - Lublin 7. inowroctawski - zninski
\:’ ] L EI FRNRCRNE A — fragment drogi ekspresowej S8

|:] 4. Tychy - Jaworzno |:' 8. dziatdowski - pleszewski Wi eblejoa A 2

Zrodho: opracowanie wiasne.

Analizy przestrzenne w ramach studiéw przypadkdéw pozwolily na oceng¢ specyfiki powiatow
bedacych przedmiotem studioéw i zidentyfikowanych w nich zjawisk na tle powiatéw sasiednich.
Pozwolilo to wyciggna¢ wnioski dotyczace terytorialnego uwarunkowania wystepowania
poszczeg6lnych zjawisk. Dla kazdego ze studiow przypadku zwizualizowano najbardziej wyrazne
efekty spoleczno-gospodarcze lub najciekawsze zaleznoSci.

Analizy jako$ciowe zjawisk w ramach studiow przypadku umozliwily weryfikacje zaobserwowanych
zalezno$ci oraz poglebienie wiedzy o kluczowych czynnikach sukcesu interwencji. Analizy
odbywaly sie poprzez odwolanie do danych zastanych o specyfice powiatow, wiedzy eksperckie;j,
literatury, a takze modelu odtworzonej logiki interwencji skonstruowanego w toku badania
pierwotnego.
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WNIOSKI Z BADANIA PIERWOTNEGO

WPLYW INWESTYCJlI TRANSPORTOWYCH NA ROZWOJ
SPOLECZNO-GOSPODARCZY

W badaniu pierwotnym do oceny wplywu inwestycji transportowych na rozwoj spoleczno-
gospodarczy wykorzystano analize regresji, ktorej zalozenia przedstawiono w rozdziale 1.2.1.
Jedyng roznice stanowila analiza czynnikowa, ktéra pozwolila pogrupowa¢ zmienne objasniajace
i wyodrebni¢ czynniki najlepiej wyjasniajace zmienno$¢ wskaznikow rozwojowych w skali makro.
W tym celu stworzono kilkaset modeli dla cato$ci proby powiatow, dla poszczego6lnych segmentow,
dla zmian warto$ci zmiennych objasnianych w latach 2007-2013 i 2007-2015, a takze wylacznie dla
zmiennych objasnianych w postaci wskaznikéw dostepnosci transportowe;j.

Kazdy model regres;ji skladat si¢ z czterech modeli skladowych. W pierwszym modelu probowano
wyja$nia¢ wariancje zmiennych obja$nianych wylacznie za pomocg warto$ci inwestycji innych niz
transportowe. W kroku drugim dokladano do tego zestawu zmienne transportowe pochodzace
z analizy czynnikowej. W kroku trzecim do wysokosci funduszy oraz zmiennych transportowych
dokladano wartosci wskaznikow dostepnosci transportowej, za§ w kroku 4 - réwniez warto$¢
wejSciowg omawianego wskaznika. Dzigki takiemu kaskadowemu ulozeniu modeli regres;ji,
mozliwe bylo zbadanie zmian w wyja$nianej wariancji zmiennych zaleznych poprzez kolejne bloki
zmiennych. Warto raz jeszcze podkresli¢, ze bazg wejSciowa do analiz regresji byta baza sytuacji
kontrfaktycznych, czyli par powiatow, nie za$ pojedynczych powiatow. Pozwolilo to na okreslenie
rzeczywistych wkladow poszczegdlnych blokéw zmiennych w wariancje zmiennych wyjasnianych.

Wyniki analizy efektu netto wskazaty, ze w zaleznosci od typu powiatu oraz szczegotowego doboru
zmiennych objasniajagcych i objasnianych (a zatem specyfikacji modelu), efektom interwencji
transportowej mozna przypisa¢ od kilku nawet do ok. 70% zmienno$ci wskaznikow spoleczno-
gospodarczych (obrazowanej przez wskaznik R? wynikajacy z logicznie poprawnych zaleznoSci).
W ujeciu makro inwestycje transportowe przejawialy najwiekszg skuteczno$¢ na terenach
miejskich oraz w duzych aglomeracjach. Na terenach wiejskich najwiekszg skutecznos$¢ przejawiaty
inwestycje na terenach peryferyjnych. Ponizej przedstawiono najwazniejsze wnioski
z modelowania dla kazdego z analizowanych segmentow.

POWIATY MIEJSKIE

Modele dla powiatdow miejskich charakteryzowaly sie bardzo dobra jakoScig. Modele
uwzgledniajace nie tylko zmienne transportowe, lecz takze pozostale interwencije, wyjasnialy
nawet do 80% zmienno$ci wartosci produkcji sprzedanej przemyslu na mieszkanca, do 60%
zmienno$ci bezrobocia i liczby duzych przedsigbiorstw oraz okolo 50% i 40% zmiennoSci
odpowiednio dla liczby $rednich przedsigbiorstw i wynagrodzen brutto. Oznacza to wzglednie
wysokie powigzanie analizowanych nakladow inwestycyjnych oraz efektow, a zatem - potencjalnie
wysoka skuteczno$¢ interwenciji (nie tylko transportowych) w ujeciu makro. Mozna to tlumaczy¢
duzym (i wykorzystywanym) potencjatem gospodarczym najwigkszych miast poza metropoliami.

Szczegblowa analiza wykazala, ze podstawowa determinantg dynamiki wiekszo$ci wskaznikéw byt
0golny wolumen inwestycji oraz inwestycje w transport kolejowy, co moze by¢ zwigzane zar6wno
z mozliwo$cig wywozu produktoéw, jak i przywozu pracownikéw. Wzglednie mate znaczenie dla
rozwoju spoteczno-gospodarczego w powiatach miejskich mialy wyj$ciowe warto§ci wskaznikow
spoteczno-gospodarczych oraz dostepnoéci transportowej. Swiadczy to o nieprawdziwosci tezy
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o wiekszej skutecznos$ci inwestycji w miastach najbogatszych (badz najbiedniejszych - najszybciej
nadrabiajgcych, ze wzgledu na efekt niskiej bazy), a takze najlepiej lub najgorzej potozonych.

POWIATY PODMIEJSKIE

Modele dla powiatow podmiejskich charakteryzowaly sie rownie dobrg jako$cig co te dla powiatow
miejskich. Dzieki modelom uwzgledniajgcym wszystkie analizowane zmienne udato sie wyjasni¢
40-50% zmiennoS$ci wynagrodzen brutto i 60-70% pozostatych wskaZznikow gospodarczych. Po raz
kolejny widoczne bylo wysokie powigzanie inwestycji i rozwoju gospodarczego, glownie ze
wzgledu na blisko$¢ metropolii. Powiaty podmiejskie, ktére wedlug przeprowadzonej analizy
segmentacyjnej zlokalizowane sg w okolicach Warszawy, Krakowa i Katowic, korzystajg z ich
potencjatu. Odpowiednie inwestycje transportowe i poprawa polgczenia z miastami przy
jednoczesnej blisko$ci rynkow zbytu i sity roboczej wokoét metropolii staly sie waznymi czynnikami
lokalizacji przedsiebiorstw, czesto o charakterze produkcyjnym lub logistycznym, co tlumaczy
m.in. silniejszy wplyw inwestycji na stope bezrobocia niz na poziom zarobkow.

Szczegolowa analiza potwierdzila, ze ws$rdd inwestycji determinujgcych rozwdj spoleczno-
gospodarczy wyréznialy si¢ drogi (r6znej rangi - od gminnych do krajowych) oraz obwodnice, czyli
usprawnienie polgczen z waznymi szlakami komunikacyjnymi. Dla powiatow podmiejskich wigksze
znaczenie miala zmiana dostgpnosci drogowej, co moze wynika¢ zaréwno ze specyfiki wigkszo$ci
dziatalnos$ci produkcyjno-logistycznej, jak i dominujacego sposobu realizacji dojazdéw do pracy
w Warszawie, Krakowie i Katowicach.

POWIATY WIEJSKIE 1

W powiatach zakwalifikowanych do grupy wiejskich typu 1., czyli tych o dobrej dostepnosci
i stosunkowo wysokim poziomie rozwoju, udato si¢ wyjas$ni¢ najmniejszy odsetek zmiennosSci
objasnianych wskaznikow spoteczno-gospodarczych. Dla wynagrodzenia brutto byla to wartos¢
ponizej 10%, dla pozostalych — w zakresie 15-30%. Prawdopodobng przyczyng takiego stanu rzeczy
byt wzglednie niski wplyw przedsiewzie¢ inwestycyjnych - zwlaszcza transportowych - na rozwoj
tego typu jednostek.

Powiaty te charakteryzuja si¢ w znacznej czeSci centralnym polozeniem oraz zroéznicowanymi
funkcjami gospodarczymi. Juz na progu realizacji inwestycji NSRO 2007-2013 znajdowaly sie
w stabilnej sytuacji gospodarczej. Potwierdzila to bardziej szczegdtowa analiza, wedlug ktorej
wiekszo§¢ wyjasnianej zmienno$ci produkcji sprzedanej przemyslu mozna bylo przypisac¢
poczatkowej warto$ci zmiennej objasnianej, a dla modeli uwzgledniajacych wylacznie dostepnos¢
transportowg, takze wysokiemu poziomowi poczatkowej dostepnosci.

POWIATY WIEJSKIE 2

Wyodrebnione w wyniku segmentacji powiaty wiejskie typu 2. to obszary potozone peryferyjnie
wzgledem centrum kraju, ale spehiajace funkcje nie tylko rolnicze, lecz takze turystyczne lub
przemystowe. Modele dla tej grupy powiatow charakteryzowaty sie podobna jakoscig do modeli dla
powiatow miejskich i podmiejskich. Uwzgledniajagc dostepno$¢ transportows, inwestycje
transportowe i inne, mozna byto wyjasni¢ od 50% do 70% zmiennosci wskaznikdéw rozwojowych.

Podobnie jak w przypadku powiatow wiejskich typu 1. do$¢ duzy wplyw mialy poczatkowe wartosci
wskaznikow, co wskazuje na inne niz rolnicze funkcje spelniane przez te powiaty. W toku
szczegOlowych analiz mozna bylo zauwazy¢, Ze za znaczng cze$¢ wyjasnianej zmiennoSci
objasnianych wskaznikow odpowiadaly kompleksowe inwestycje w transport kolejowy
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(w najwiekszym stopniu zakup i modernizacja taboru kolejowego). Tym samym wyzsza wygoda
i predko$¢ podrozowania w polgczeniach z miastami kreowaly rozwdéj gospodarczy - powstala
mozliwo$¢ dojazdu do pracy w innym rejonie, ale takze naptywu nowych pracownikéw.

POWIATY WIEJSKIE 3

Ostatnig grupe analizowanych powiatow wiejskich stanowily wiejskie typu 3., czyli peryferyjne,
o charakterze rolniczym, polozone gtownie we wschodniej Polsce. Modele skonstruowane dla tej
grupy powiatow umozliwily wyjasnienie od 30% do 50% zmienno$ci objasnianych wskaZznikow
rozwojowych, cechowaly sie zatem przecietng jakoscig, co oznacza réwniez najprawdopodobniej
zdeterminowanie tempa rozwoju przez czynniki nieuwzglednione w modelu. Dla zmienno$ci stopy
bezrobocia i liczby $rednich przedsiebiorstw znaczace byly inne inwestycje ukierunkowane na
podnoszenie kapitatu ludzkiego.

Do zwiekszenia poziomu wyjas$nienia zmiennos$ci wspomnianych wskaznikow przyczynily sie takze
inwestycje w transport lokalny, czyli drogi nizszej rangi. Oznacza to wiec, ze w poczatkowo
najmniej rozwinietych rejonach pozytywnie na rozwoj wplynely inwestycje na najnizszym szczeblu,
majace najbardziej lokalny charakter.

ALACZNY EFEKT NETTO INTERWENCJI

Dzieki lacznej interpretacji sytuacji kontrfaktycznych mozna byto uzyska¢ warto$¢ efektu netto
calej interwenciji. Ponizej (por. Tabela 3) przedstawiono tgczny, tj. sumaryczny i Sredni efektu netto
interwencji dla kazdej ze zmiennych obja$nianych, takze dla dochodéw wiasnych budzetow gmin
w powiatach dolgczonych do zestawu zmiennych dopiero w niniejszym badaniu. Warto zauwazyc¢,
ze w przypadku wszystkich wskaznikow odnotowano wzrost ich wartosci.

Tabela 3. Lgczny efekt netto interwencji

WSKAZNIK ROZWOJU tACZNY EFEKT NETTO INTERWENCJI
Warto$¢ produkcji sprzedanej przemystu na mieszkanca | Sumarycznie: wzrost o 277,6 zt
Stopa bezrobocia rejestrowanego Srednio w powiecie: wzrost o 0,017 p.p.

Przecietne wynagrodzenie brutto w relacji do $redniej | Sumarycznie: wzrost o 24,9 p.p.

krajowej 4 . Qe
Srednio w powiecie: wzrost o 0,067 p.p.

Liczba $rednich przedsigbiorstw na 10 tys. mieszkancéw | Sumarycznie: wzrost o 4,15 szt.
Liczba duzych przedsigbiorstw na 10 tys. mieszkancéw | Sumarycznie: wzrost o 0,28 szt.

Dochody wlasne budzetéw gmin w powiatach Sumarycznie: wzrost o 142 362 609,1 zt

Srednio w powiecie: wzrost o 385 806,53 zt

Zrodto: opracowanie wiasne.
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3.MODELOWANIE EKONOMETRYCZNE

3.1.PRZEBIEG MODELOWANIA

Interpretacja wynikéw poglebionej analizy regresji polega na zbadaniu zmian w wyjasnianej
wariancji zmiennych objasnianych poprzez kolejne bloki zmiennych dzieki kaskadowemu utozeniu
modeli. W zalezno$ci od segmentow model skladat si¢ z czterech lub pigciu krokow. W kazdym
kolejnym kroku dotaczane byly kolejne zmienne powiazane ze soba tematycznie.

Dla wszystkich segmentéw wybrano zmienne obja$niajace tworzace czynniki w najwigkszym
stopniu wplywajace na wielko$¢ wyjasnianej wariancji w badaniu pierwotnym, tj. w zalezno$ci od
potrzeb uwzgledniano np. warto$ci poczatkowe wskaznika rozwoju spoleczno-gospodarczego
badZ warto$ci wskaznikow dostepnosci, przy czym w kazdym z segmentow w pierwszym kroku
wlgczano do modeli skumulowane warto$ci inwestycji innych niz transportowe. W ostatnim kroku
modelu, czyli po wlaczeniu wszystkich zmiennych objasnianych, mozliwa byla takze identyfikacja
zmiennych w najwickszym stopniu wplywajace na zmienno$¢ zmiennych objasnianych.

POWIATY MIEJSKIE

Powiaty miejskie, jak wspomniano w 2.1, charakteryzowaly si¢ najwyzszg skuteczno$cia interwencji
w ogole, tzn. zarowno w przypadku inwestycji transportowych, jak i pozatransportowych. Sposrod
projektoéw transportowych wyréznily sie inwestycje w transport kolejowy, a mato znaczace okazaty
si¢ wyjSciowe warto$ci wskaznikow spoleczno-gospodarczych oraz dostgpnosci transportowe;.
Z punktu widzenia rozwoju powiatow miejskich wazne dla analizy wydawalo si¢ wigczenie do niej
inwestycji w komunikacje miejskg i drogi powiatowe.

W poszczegoblnych krokach modeli dla powiatow miejskich wlaczano zatem:

o wartosci inwestycji innych niz transportowe (w ramach programéw POIiS, RPO, POKL, POIG,
PORPW);

e inwestycje w komunikacje miejska (dlugo$¢ przebudowanej sieci transportu szynowego,
inwestycje w tabor komunikacji miejskiej i wytyczone lub oznakowane $ciezki rowerowe);

e dlugo$¢ wybudowanych i przebudowanych drog powiatowych;

e inwestycje w tabor kolejowy (liczbe i pojemno$¢ zmodernizowanych i zakupionych jednostek;

e warto$¢ poczatkowa i zmiane warto$ci wskaznika kolejowej dostepnosci transportowe;.

Wyniki analizy regresji przedstawia Rysunek 3.

21



WOLANSKI

Rysunek 3. Przyrost wyjasnianej zmiennosci wskaznikow rozwoju spoteczno-gospodarczego
w wyniku wigczenia do modelu blokéw zmiennych w powiatach "miejskich”
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Zrodto: opracowanie wiasne.

Jak wynika z powyzszej ilustracji, w powiatach miejskich udato si¢ wyjasni¢ do 90% zmiennoSci
wskaznikow rozwoju spoteczno-gospodarczego. Dla wiekszosci wskaznikow najwiekszy przyrost
wyjasnianej zmiennoSci nastgpit po wigczeniu do modeli inwestycji w komunikacje miejska.
Komunikacja miejska to istotna determinanta rozwoju miast, ktéra w badaniu pierwotnym nie
wyroznita sie¢ jako pojedyncza zmienna utworzona w wyniku analizy czynnikowej. Dogodne dojazdy
komunikacja miejska przekladaja si¢ na nizsza stope bezrobocia, wyzsze przecietne
wynagrodzenie, a co za tym idzie - wzrost liczby i wynikéw gospodarczych przedsigbiorstw czy
wplywow do budzetéw miast.

Wysoki przyrost zauwazalny jest takze dla inwestycji innych niz transportowe oraz dla inwestycji
w tabor kolejowy. Juz w badaniu pierwotnym inwestycje w tabor kolejowy wyraznie wplywaly na
wielko$¢ wyjasnianej zmienno$ci wskaznikow rozwojowych. Poprawa komfortu podrozy
w polaczeniu z atrakcyjng ofertg dojazdu kolejg do miasta znaczgco wplywa na dojazdy do pracy
oraz mozliwo$¢ pozyskania nowych pracownikédw przez przedsigebiorstwa. W przypadku
pozytywnego oddzialywania inwestycji innych niz transportowe warto pamig¢ta¢, ze segment
powiatow miejskich tworzg miasta na prawach powiatu z wylgczeniem metropolii. Oznacza to, ze
nie stanowig one naturalnych centréw przyciggania ludnosci i samoistnego kreowania rozwoiju,
a inne inwestycje, m.in. majace na celu podnoszenie kapitatu ludzkiego, byly niezbedne w obliczu
postepujacych proces6w suburbanizacyjnych.
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Dla liczby przedsiebiorstw $rednich dos¢ istotne okazaly sie inwestycje w drogi powiatowe. Jako$¢
drog powiatowych plasuje sie w tym kontekscie jako jeden z czynnikow lokalizacji
przedsigbiorstwa, co moze wynika¢ ze specyfiki dzialalno$ci przedsiebiorstw w miastach, ktore
w wiekszym stopniu korzystajg z transportu drogowego na ,,ostatniej mili”.

Na tle wszystkich wskaznikow wyroéznita si¢ stopa bezrobocia. W przypadku tego wskaznika
najwicksze znaczenie mialy inne inwestycje, a takze zmiana kolejowej dostepnosci transportowe;.
Ich znaczenie dla spadku stopy bezrobocia wynika ze znacznej poprawy warunkéw dojazdu do
pracy, a takze podniesienia kompetencji pracownikow, co w polaczeniu ze sobg stanowilo
kluczowy impuls do podjecia zatrudnienia. Takie powigzanie ujawnia takze zalezno$¢, ze spadek
stopy bezrobocia nastgpil nie w wyniku poprawy komfortu podrézy, lecz poprawy samej
dostepnosci.

Przyrost zmienno$ci spowodowany wiaczaniem do modelu kolejnych blokéw zmiennych byl
podobny dla warto$ci produkcji sprzedanej przemystu i dla dochodéw wilasnych budzetow gmin
w powiatach. Podobne prawidlowos$ci zauwazone w kolejnych segmentach moga potwierdzi¢, ze
sg to rownie dobre substytuty produktu krajowego brutto przyjete na potrzeby tego badania.

Szczegbdtowa analiza potwierdzila zatem wnioski z badania pierwotnego dotyczace ogolnej
skuteczno$ci interwencji w miastach, pozytywnego oddzialywania inwestycji w tabor kolejowy
oraz poprawy kolejowej dostepnos$ci transportowej. Jednak kluczowym czynnikiem rozwoju
w miastach okazaly sie inwestycje w komunikacje miejska wplywajace bezposrednio na rozwoj
spoleczny oraz posrednio na rozwoj gospodarczy. Dodatkowo wyrazniej wykazano wplyw
inwestycji innych niz transportowe na ksztaltowanie rozwoju, w szczegélnoSci w polaczeniu
z poprawa kolejowej dostepnosci transportowe;j.

POWIATY PODMIEJSKIE

Whnioski z badania pierwotnego dla powiatow podmiejskich byly zblizone do wnioskow dla
powiatow miejskich. Wieksze znaczenie dla rozwoju tych powiatow mialy jednak inwestycje
drogowe oraz poprawa drogowej dostepnosci transportowej. Przeprowadzone inwestycje mialy
wiekszy wplyw na liczbe powstatych przedsigbiorstw i stope bezrobocia niz pozostate wskazniki,
co wynika ze specyfiki dzialalno$ci produkcyjno-logistycznej przedsigbiorstw i krotkiego okresu
ich funkcjonowania, wynikajacego z terminu zakonczenia realizacji inwestycji infrastrukturalnych.

Do modelu dla powiatow podmiejskich wlgczano zatem kolejno:

e warto$ci inwestycji innych niz transportowe (w ramach programoéw POIiS, RPO, POKL, POIG,
PORPW);

e inwestycje drogowe w duzej skali (wybudowane autostrady, wybudowane i przebudowane
drogi ekspresowe i krajowe);

e inwestycje drogowe w matej skali (wybudowane i przebudowane drogi gminne, powiatowe
i wojewodzkie);

e zmiane drogowej dostepnosci transportowe;.

Wyniki modelowania dla powiatow podmiejskich przedstawia Rysunek 4.
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Rysunek 4. Przyrost wyjasnianej zmiennosci wskaznikow rozwoju spoteczno-gospodarczego
w wyniku wigczenia do modelu blokédw zmiennych w powiatach "podmiejskich"
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Zrodio: opracowanie wiasne.

Szczegdtowa analiza potwierdza znaczacy wplyw inwestycji drogowych na rozwdj spoteczno-
gospodarczy, podkreslajac jednak wieksze znaczenie drog lokalnych i drogowej dostepnosci
transportowej. Wplyw inwestycji drogowych w duzej skali, czyli w wigkszos$ci drég szybkiego
ruchu, widoczny jest w wiekszym stopniu w przypadku wartosci produkcji sprzedanej przemystu,
co ma swoje odzwierciedlenie takze w dochodach wlasnych budzetéw gmin. Jest to zwigzane
z wigksza skalg i zasiegiem dzialalnosci przedsi¢biorstw produkcyjnych. Dla liczby przedsiebiorstw
$rednich praktycznie za calo$¢ wyja$nianej zmienno$ci odpowiadaja inwestycje w drogi na
poziomie lokalnym.

W badaniu pierwotnym wskazano takze, ze stosunkowo nizsze odsetki wyja$nianej zmiennoSci
przypisuje sie inwestycjom transportowym dla produkcji sprzedanej przemystu, bezrobocia
i wynagrodzen brutto niz liczbie nowopowstatych przedsiebiorstw. Poglebiona analiza wskazuje
jednak, ze najwiekszy stopienn wyjasnianej zmienno$ci mozna przypisac¢ liczbie przedsiebiorstw
srednich, czyli tym prowadzacym m.in. dzialalno$¢ logistyczng opierajaca si¢ na wykorzystaniu
transportu drogowego.

Drogowa dostepno$¢ transportowa oddzialuje w najwiekszym stopniu na stope bezrobocia, co
moze oznacza¢ poprawe jakosci dojazdow do pracy, ktéore w Warszawie, Krakowie i Katowicach
bazuja na motoryzacji indywidualnej. Innym powodem spadku stopy bezrobocia i jego powiazania
z poprawg drogowej dostepno$ci transportowej i inwestycjami w drogi szybkiego ruchu moze by¢
tzw. efekt wymywania, czyli dojazdy do pracy na coraz dalsze odleglosci.
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POWIATY WIEJSKIE 1

Jak wskazano w rozdziale 1.2.1, dopiero w niniejszym badaniu do zbioru zmiennych objasnianych
dolaczono dochody wilasne budzetéw gmin w powiatach. Z tego powodu modele dla tej zmiennej
w segmencie powiatow wiejskich typu 1. skladaly sie wylacznie z 4 krokéw, natomiast dla
pozostatych - z 5 krokow, z ktérych w ostatnim dolgczano warto$¢ poczatkowa wskaznika rozwoju
spoteczno-gospodarczego.

W pierwszych czterech krokach wlgczano do modelu nast¢pujace zmienne:

e wartoéci inwestycji innych niz transportowe (w ramach programoéw POIiS, RPO, POKL, POIG,
PORPW):;

e warto$¢ poczatkowa wskaznikow drogowej i kolejowej dostepnosci transportowej;

e zmiang wartos$ci wskaznikéw drogowe;j i kolejowej dostepnos$ci transportowe;;

e inne zmienne charakteryzujagce poprawe ogolnej dostepno$ci transportowej, takie jak liczba
weztow, liczba pasazerow w komunikacji miejskiej i transporcie kolejowym, liczba
wybudowanych obiektéw park&ride oraz bike&ride.

Wyniki modelowania dla segmentu powiatéw wiejskich typu 1. Przedstawia Rysunek 5.
W przeciwienstwie do badania pierwotnego udato sie w tym segmencie osiggna¢ wyzsze wartosci
lacznie wyjas$nianej zmiennosci, jednak w dalszym ciggu nie s3 to wartos$ci Swiadczace o dobrej
jakosci modeli.

Rysunek 5. Przyrost wyjasniane] zmiennosci wskaznikdw rozwoju spoteczno-gospodarczego w
wyniku witgczenia do modelu blokdw zmiennych w powiatach "wiejskich typu 1."
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Zrodto: opracowanie wlasne.
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Wsérod determinant rozwoju w omawianym segmencie powiatow wyr6zniajg sie warto$¢
poczatkowa wskaznika rozwoju oraz - dla warto$ci produkcji sprzedanej przemystu i dochodéw
wiasnych budzetéw gmin - zmiana dostepnos$ci transportowej powiatu. Widoczny jest tez przyrost
zmienno$ci wskaznikéw dzigki wlaczeniu do modeli inwestycji innych niz transportowe. Nie
odnotowano jednak znaczgcych przyrostow wyjasnianej zmiennoS$ci dzigki wigczeniu inwestycji
wplywajacych na og6lng dostepnos$¢ transportowg, na co wptyw ma prawdopodobnie ich niewielka
skala w stabilnych gospodarczo i dobrze dostepnych transportowo jednostkach.

Szczegbdtowa analiza regresji w powiatach wiejskich typu 1. nie przyniosta zatem nowych wnioskow
mimo niewielkiej poprawy jako$ci modeli. Jednak wyrazny wplyw zmiany dostepnosci
transportowej oraz niewielki, ale widoczny wplyw inwestycji majgcych na celu poprawe ogolne;
dostepnosci transportowej wskazuja, ze istnieje prawdopodobienstwo identyfikacji efektow
inwestycji transportowych w skali pojedynczego studium przypadku w ramach tego segmentu.

POWIATY WIEJSKIE 2

Powiaty wiejskie typu 2. w badaniu pierwotnym okazaly sie przykladem pozytywnego
oddzialywania kompleksowych inwestycji w transport kolejowy mimo dobrej dostepnosci kolejowe;j
przed rozpoczeciem interwencji. Dla potwierdzenia tej tezy jako zmienne do poglebionej analizy
wytypowano inwestycje w infrastrukture kolejowa i tabor kolejowy oddzielnie. Dla powiatow
wiejskich typu 2. rowniez skonstruowano modele z wykorzystaniem warto$ci poczatkowych
wskaznikow rozwoju spoleczno-gospodarczego w ostatnim kroku. W pierwszych czterech
krokach wiaczano do modeli:

e wartoéci inwestycji innych niz transportowe (w ramach programoéw POIiS, RPO, POKL, POIG,
PORPW);

e wartoS¢ poczatkowa i zmiana wartoSci wskaznika kolejowej dostepnosci transportowe;j;

e inwestycje w infrastrukture kolejowa (wybudowane i przebudowane linie kolejowe);

e inwestycje w tabor kolejowy (zakupiony i zmodernizowany) oraz oszczedno$¢ czasu
w przewozach pasazerskich.

Wyniki modelowania dla powiatow wiejskich typu 2. przedstawia Rysunek 6.

Jak wskazuje ilustracja, dla wszystkich wskaznikow rozwoju spoteczno-gospodarczego znaczny
przyrost zmienno$ci wywolany zostal przez warto$¢ poczatkowg wskaznika. Potwierdza to teze
o pozarolniczej funkcji omawianych powiatow. Wplyw wartosci poczatkowych jest szczegélnie
widoczny dla wartoSci sprzedanej przemystu, przecietnego wynagrodzenia i liczby duzych
przedsiebiorstw, co $wiadczy takze o ugruntowanej pozycji gospodarczej powiatow.

Wysoko pod wzgledem stopnia wyjasnianej wariancji dla warto$ci produkcji sprzedanej przemystu,
stopy bezrobocia i dochodéw wlasnych budzetéw gmin plasujg si¢ réwniez inwestycje w tabor
kolejowy. Podobnie jak w segmencie powiatow miejskich komfort podrézy w transporcie
kolejowym stal sie czynnikiem przyciaggajgjcym nowych pracownikoéw dla istniejgcych
przedsiebiorstw, a dogodne polaczenia mogly zacheci¢ dotychczas niepracujacych do podjecia
zatrudnienia.

Inwestycje w infrastrukture kolejowa miaty jednak znaczenie wytacznie dla liczby przedsiebiorstw
srednich i dochodéw wlasnych budzetéw gmin w powiatach. W przeciwienstwie do powiatow
podmiejskich, gdzie czynnikiem lokalizacyjnym przedsiebiorstw staly si¢ dogodne potfaczenia
drogowe, w powiatach wiejskich typu 2. inwestorow i potencjalnych pracownikow przyciggnety
szybkie i atrakcyjne polaczenia kolejowe. Pojawienie si¢ nowych przedsigbiorstw i nowych
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pracownikow mialo pézniej odzwierciedlenie we wplywach z podatkow dochodowych od oséb
fizycznych i prawnych do budzetow gmin.

Rysunek 6. Przyrost wyjasniane] zmiennosci wskaznikow rozwoju spoteczno-gospodarczego w
wyniku wigczenia do modelu blokdw zmiennych w powiatach "wiejskich typu 2."
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Ostatnim segmentem poddanym analizie byly powiaty wiejskie typu 3., czyli takie o typowych
funkcjach rolniczych. W badaniu pierwotnym okazaly si¢ one przykladem pozytywnego
oddzialywania inwestycji w drogi na poziomie lokalnym z uwagi na uboga sie¢ drogowa przed
rozpoczeciem interwencji. Dla tego segmentu skonstruowano modele bazujgce na 4 krokach
wlaczania zmiennych:

e wartoéci inwestycji innych niz transportowe (w ramach programoéw POIiS, RPO, POKL, POIG,
PORPW);
e inwestycji w drogi na poziomie lokalnym (wybudowanych i przebudowanych drég gminnych,
powiatowych i wojewodzkich), liczby wezlow oraz oszczednoSci czasu w transporcie
pasazerskim;
e inwestycji w tabor kolejowy (zakupiony i zmodernizowany);
e przyrost liczby pasazeréw w transporcie kolejowym.

Wyniki modelowania dla powiatow wiejskich typu 3. przedstawia Rysunek 7.
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Rysunek 7. Przyrost wyjasnianej zmiennosci wskaznikdw rozwoju spoteczno-gospodarczego
w wyniku wigczenia do modelu blokdw zmiennych w powiatach "wiegjskich typu 3."
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Zrodio: opracowanie wiasne.

Szczegdtowa analiza potwierdza wyrazny przyrost wyjasnianej zmiennoSci dzigki inwestycjom
w drogi lokalne, wplyw inwestycji innych niz transportowe na poprawe wskaznikow rozwoju
spotecznego (wzrost stopy bezrobocia oraz przecigtnego wynagrodzenia dzieki inwestycjom
ukierunkowanym m.in. na rozwdj kapitalu spotecznego), a takze istotne znaczenie inwestycji
w tabor kolejowy dla istniejgcych i nowych przedsigbiorstw (pozyskiwanie nowych,
kompetentnych pracownikéw dzieki poprawie warunkéw dojazdu transportem zbiorowym).

Dla segmentu powiatéw wiejskich typu 3., podobnie jak dla powiatéw wiejskich typu 1., konieczny
bedzie zatem uwazny dobor studiéw przypadku w celu zidentyfikowania bezposrednich efektow
budowy drog lokalnych na poziomie pojedynczego studium przypadku. Roéwniez znaczenie
przyrostu pasazerow dla liczby duzych przedsigbiorstw moze by¢ mozliwe do zidentyfikowania
wylacznie w skali mikro.
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3.2 WNIOSKI Z MODELOWANIA

Pogtebiona analiza regresji potwierdzita zdecydowanq wigkszos¢ wnioskow z badania
pierwotnego. Jesli zas chodzi o nowe wnioski, wykazane zostato dodatkowo duze
znaczenie inwestycji w komunikacje miejskg w powiatach miejskich.

W powiatach podmiejskich inwestycje drogowe rozbito na drogi w matej skali i drogi
szybkiego ruchu, przy czym wigksze znaczenie dla rozwoju okazaty sie mie¢ projekty
lokalne.

W powiatach wigjskich typu 2. zweryfikowano wptyw kompleksowych inwestycji
w transport kolejowy na rozwdj w rozbiciu na projekty infrastrukturalne i taborowe.
Inwestycje w infrastrukture przyczynity sie w wiekszym stopniu do wzrostu wskaznikow
gospodarczych, a taborowe - takze dla spotecznych, potwierdzajgc teze o kreowaniu
rozwoju przez kompleksowe inwestycje w kolej.

W powiatach wiejskich typu 1 potwierdzono niewielki wptyw inwestycji
transportowych na rozwdj, zas w powiatach wiejskich typu 3. potwierdzono, ze
kluczowym czynnikiem rozwojowym staty sie drogi lokalne.

W zwigzku z tym dobodr studidow przypadkéw odbywat sie przy uwzglednieniu
whnioskow z modelowania w nastepujqcym zakresie:

e W segmencie powiatow miejskich poszukiwane bylty jednostki o
zroznicowanych efektach inwestycji w komunikacje miejskq (por. Studium
przypadku 3 - Biatystok i Lublin);

e studia powiatéw podmigjskich miaty dokonywac oceny jakosci potqczen, nie
tylko drogowych, jednostki z aglomeracjq (por. Studium przypadku 6 — Powiaty
warszawski zachodni i piaseczynski);

e wsrod studiow powiatow wiejskich typu 1. uwzgledniono rozne rodzaje
inwestycji transportowych - drogowych, kolejowych, spoza interwencji (por.,
Studium przypadku 10 - Powiaty wzdtuz odcinka drogi ekspresowej S8,
Studium przypadku 8 - Powiaty dziatdowski i pleszewski, Studium przypadku
7 — Powiaty inowroctawski i zninski);

e dla powiatow wigjskich typu 2. analiza miata objqg¢ co najmnigj jednqg liniowq
inwestycje kolejowq (por. Studium przypadku 9 - Powiaty wzdtuz odcinka linii
kolejowej nr 402);

w powiatach wiejskich typu 3. poszukiwano potencjalnych negatywnych efektow
lub znamion brak efektu inwestycji drogowych na poziomie lokalnym (por.
Studium przypadku 1 — Powiaty janowski i sokdlski).
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STUDIA PRZYPADKOW

STUDIUM PRZYPADKU 1 - POWIATY JANOWSKI | SOKOLSKI

Powiaty janowski i sokolski w klasyfikacji na potrzeby metody SPSM przypisano do grupy powiatow
wiejskich typu 3. - peryferyjnych, o charakterze rolniczym, potoZzonych gléwnie we wschodniej
Polsce.

Powiat janowski, poloZzony w potowie drogi miedzy Lublinem a Rzeszowem (w odleglosci ok. 80 km
od obu miast), ma mniejszg powierzchnie i liczb¢ mieszkancéw w poréwnaniu z powiatem
sokoélskim, potozonym ok. 45 km od Bialegostoku. Ma takze znacznie mniej rozlegla sie¢
infrastruktury drogowej - powiat sokoélski w skali kraju ma pigta co do wielkosci sie¢ drog
powiatowych, stanowigcych uzupelnienie sieci polaczen krajowych i wojewddzkich®. Na terenie
powiatu janowskiego nie ma takze zadnejlinii kolejowej. Przez teren powiatu sokoélskiego przebiega
za$ zelektryfikowana linia kolejowa nr 6 (Zielonka - KuzZnica Bialostocka, na odcinku od
Bialegostoku jednotorowa), a takze jednotorowa i niezelektryfikowana linia kolejowa nr 40 (Suwatki
- Sokotka). Powiat sokolski jest powiatem graniczacym z Bialorusig - na jego terenie znajduje sie
drogowe przej$cie graniczne KuZnica Bialostocka - Bruzgi oraz kolejowe Kuznica Bialostocka -
Grodno.

Specyfika gospodarki obu powiatow jest zblizona - wielofunkcyjna, oparta na lokalnych walorach
i surowcach, dominujagcymi branzami s3 przemyst drzewny, maszynowy, rolno-spozywczy’.
W przypadku powiatu sokolskiego duzg role odgrywa takze wydobywane na miejscu kruszywo?.
W obu powiatach dominuje zatrudnienie w rolnictwie (w 2015 r. w powiecie janowskim ok. 70%
zatrudnionych, w sokolskim - ok. 60%), a przecigtne miesieczne wynagrodzenie brutto stanowito
w 2015 1. ok. 80% S$redniej krajowe;.

Podstawowe dane statystyczne opisujace powiaty janowski i sokolski zawiera Tabela 4.

Tabela 4. Podstawowe dane statystyczne opisujgce powiaty janowski i sokolski w 2015 .

. POWIAT POWIAT
WSKAZNIK .
JANOWSKI SOKOLSKI
Powierzchnia (km?) 875 2 055
Liczba mieszkancow (tys.) 46,9 69,4
Liczba ludnosci w wieku produkcyjnym (tys.) 28,5 43,1
Gesto$¢ zaludnienia (os./km?) 53,6 33,8

& Oficjalna strona internetowa Powiatowego Zarzgdu Drog w Sokétee,
http://www.pzd.sokolka.com/index.php?go=drogi,statystyka (dostep: 21.09.2018 r.)

/R. Boguszewski, Aktualizacja strategii rozwoju powiatu janowskiego na lata 2007-2020, Euro
Compass sp. z 0. 0., Lublin, 2014

¥ Program Rozwoju Powiatu Sokdlskiego na lata 2015-2022, Starostwo Powiatowe w Sokotce,
Sokotka, 2015
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WSKAZNIK

Wskaznik urbanizacji

Dlugos¢ drég powiatowych i gminnych (km)
Dlugo$c¢ drég wojewodzkich (km)

Dlugo$c¢ drég krajowych (km)

Dostep stolicy powiatu do kolei

Przecietne miesieczne wynagrodzenie brutto wzgledem
$redniej krajowej (%)

Udziat zatrudnionych w przemysle (%)
Udziat zatrudnionych w rolnictwie (%)
Udziat zatrudnionych w ustugach (%)

Stopa bezrobocia rejestrowanego

Zrodho: opracowanie wiasne m.in. na podstawie BDL GUS.
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25,1%
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37,7%
1822,6
147
68
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82,1%

12%
60,48%
27,3%

12%

Warto$¢ wszystkich projektow zrealizowanych przy wsparciu z UE w perspektywie 2007-2013 byta
w obu powiatach zblizona - ok. 284 mln zt w powiecie janowskim i ok. 292 mln z} w powiecie
sokolskim. W obu powiatach wydano po ok. 190 miln zt na projekty realizowane w ramach RPO,
zauwazalne s3 jednak roznice w wartoSci projektow realizowanych w ramach innych PO.
W powiecie janowskim wydano znacznie wiecej na projekty w ramach PORPW (35,5 min zl
w porownaniu z 5 mln z! w powiecie sokolskim), w powiecie sokolskim za$ wigksza warto$¢ niz
w powiecie janowskim osiggnety projekty zrealizowane w ramach POIiS, POIG i POKL. Podziat

wartos$ci srodkow na poszczegélne programy operacyjne obrazuje Rysunek 8.
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Rysunek 8. Wartos¢ projektow wspartych z funduszy unijnych w powiecie janowskim i sokolskim.
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Zrédto: KSI-SIMIK 07-13

W powiecie janowskim projekty transportowe stanowity jedynie 17% wartoSci wszystkich unijnych
projektéw zrealizowanych w perspektywie 2007-2013, z czego dominujacg wiekszos¢ (46,15 mln zt)
przeznaczono na budowe i przebudowe drég regionalnych i lokalnych, a pozostale Srodki
(niespetna 1 min z1) - na budowe $ciezek rowerowych (por. Rysunek 9). Inwestycje w infrastrukture
drogowa zrealizowano dzigki wsparciu w ramach RPO wojewddztwa lubelskiego - wyjatkiem byla
budowa obwodnicy Frampola, wsparta w ramach PORPW.

Rysunek 3. Wartos¢ projektow wspartych przez fundusze UE w podziale na projekty
transportowe i nietransportowe w powiecie janowskim [min z{].

236,80

0,97

H Nietransportowe 1 Kolej (16,17, 18,19) mDrogi (22, 23) Sciezki rowerowe (24)

Zrédio: KSI-SIMIK 07-13
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W powiecie sokoélskim jedynym rodzajem zrealizowanych projektow transportowych byly
interwencje obejmujace drogi regionalne i lokalne, ktorych warto$¢ wyniosta ok. 76 min zt
i stanowita 26% lacznej wartosci wszystkich projektow zrealizowanych w perspektywie 2007-2013
(por. Rysunek 10). Wszystkie inwestycje drogowe zrealizowano w ramach RPO wojewodztwa
podlaskiego.

Rysunek 10. Wartos¢ projektow wspartych przez fundusze UE w podziale na projekty
transportowe i nietransportowe w powiecie sokolskim [min zt].

76,18
215,71 76,18

m Nietransportowe  mKolej (16,17,18,19)  mDrogi (23) Sciezki rowerowe (24)

Zrodito: KSI-SIMIK 07-13

Dzieki pozyskaniu $rodkéw z UE w perspektywie 2007-2013 w powiecie janowskim przebudowano
ok. 15 km drog gminnych i powiatowych i wybudowano ok. 1 km obwodnicy. W powiecie sokolskim,
w ktorym znacznie wiecej srodkoéw przeznaczono na przebudowe infrastruktury drogowej, dtugos¢
drog gminnych, powiatowych i wojewodzkich objetych interwencija wyniosta niemal 90 km.

Tabela S. Dane opisujgce produkty interwencji w powiecie janowskim i sokolskim.

Dlugos¢ przebudowanych drog gminnych [km] 7,28 23,25
Dlugos$¢ przebudowanych drog powiatowych [km] 7,79 56,29
Dlugos$¢ przebudowanych drég wojewodzkich [km] 0 10,27
Dlugos$¢ wybudowanych obwodnic [km] 0,96 0

Zrodio: KSI-SIMIK 07-13
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Duzo wigksze $rodki przeznaczone na przebudowe drog w powiecie sokolskim nie miaty
znaczacego wplywu na efekty dla lokalnej gospodarki. Zblizona warto$¢ wskaznikow sprzed
podjecia interwencji, na podstawie ktorej skojarzono na potrzeby badania przy uzyciu metody
SPSM powiat janowski z powiatem sokoélskim, oraz wigkszy wymiar wsparcia dla powiatu
sokoélskiego w infrastrukture transportowg, powinny skutkowa¢ korzystniejszymi warto$ciami
przyrostobw badanych wskaznikow spoleczno-gospodarczych dla powiatu sokolskiego
w zestawieniu z powiatem janowskim. Analiza warto$ci wskaznikow odnotowanych w 2015 r.
wskazuje jednak na szybsze tempo rozwoju powiatu janowskiego.

W obu powiatach interwencje nie przyniosty zmiany warto$ci Wskaznika Drogowej Dostepnosci
Transportowej. Interesujacy jest jednak wzrost warto$ci Wskaznika Kolejowej Dostepnosci
Transportowej dla powiatu janowskiego, niemajacego bezposredniego dostepu do kolei, oraz brak
zmian w warto$ci tego wskaznika dla powiatu sokoélskiego. Jest to efekt inwestycji w infrastrukture
kolejowg zrealizowanych w innych czg¢$ciach kraju.

Powiat janowski w poréwnaniu z powiatem sokolskim osiggnat takze korzystniejsze przyrosty
warto$ci innych wskaznikoéw, w tym warto$ci produkcji sprzedanej przemystu w przeliczeniu na
mieszkanca (o 203,6 zl wyzszej), liczby S$rednich i duzych podmiotéw gospodarczych
w przeliczeniu na 10 tys. mieszkancoéw (odpowiednio o 0,391 0,22 podmiotoéw wiecej), przecietnego
miesigcznego wynagrodzenia brutto wzgledem $redniej krajowej (o 6,9 p. p. wiecej). W powiecie
janowskim korzystniejsze (o 3,8 p. p.) byly takze zmiany stopy bezrobocia rejestrowanego -
w rzeczywisto$ci w powiecie sokolskim warto§¢ tego wskaznika ulegla wzrostowi. WartoSci
referencyjne wskaznikow spoleczno-gospodarczych opisujgcych powiat janowski w odniesieniu do
powiatu sokolskiego przedstawia Tabela 6.

Tabela 6. Wartosci referencyjne wskaznikow spoteczno-gospodarczych opisujgcych powiat
janowski wzgledem powiatu sokdlskiego.

. ROZNICA WARTOSCI

WSKAZNIK
REFERENCYJNYCH

Wskaznik Drogowej Dostepnosci Transportowe;j 0
Wskaznik Kolejowej Dostepno$ci Transportowe;j 0,70
Warto$¢ produkcji sprzedanej przemystu na mieszkanca 203,6
Stopa bezrobocia rejestrowanego -3,8
Przecietne miesieczne wynagrodzenie brutto w relacji do Sredniej 6,9
krajowej (Polska = 100)
Podmioty $rednie w przeliczeniu na 10 tys. mieszkancow w wieku 0,39
produkcyjnym
Podmioty duze w przeliczeniu na 10 tys. mieszkancow w wieku 0,22
produkcyjnym
Liczba ofiar /100 tys. mieszkancow 8,5

Zrodio: opracowanie wiasne.
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Szczegolnie niepokojace s3 dane dotyczace rynku pracy w powiecie sokolskim - w wigkszosci
powiatow, jak rowniez w skali calej Polski, stopa bezrobocia rejestrowanego w latach 2007-2015
ulegala spadkowi. Jak pokazuje analiza przestrzenna (por. Rysunek 11), problem jest szerszy -
rowniez w sasiednich powiatach w latach 2007-2015 nastgpil wzrost wartos$ci stopy bezrobocia,
najmniejszy (o 3%) w powiecie augustowskim, najwiekszy (o 34%) w powiecie monieckim.
Jednoczes$nie w powiecie sokolskim nastgpil najwigkszy w okolicy wzrost przecietnych zarobkow
-02,9p. p., cho¢ wciaz utrzymuje sie duzo ponizej Sredniej krajowe;.

Rysunek 11. Porownanie wzglednych zmian stopy bezrobocia rejestrowanego i przecietnego
wynagrodzenia brutto w powiecie sokdlskim i powiatach sgsiednich w latach 2007-2015.
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Zrodho: opracowanie wiasne na podstawie danych BDL GUS.

Niemal wszystkie drogi objete interwencja w obu powiatach (z wyjatkiem obwodnicy Frampola
wzdtuz DK 74 w powiecie janowskim i projektow dotyczacych drogi wojewodzkiej nr 671 w powiecie
sokolskim) byty drogami powiatowymi i gminnymi, o lokalnym znaczeniu. Inwestycje w drogi
lokalne finansowane z RPO na ogdét nie wplywajg na warto$¢ Wskaznika Drogowej Dostepnosci
Transportowej’, co potwierdza brak zmian w warto$ci tego wskaznika dla obu powiatéw po
zakonczeniu interwencji. Cho¢ inwestycje tego typu nie zawsze przyczyniaja si¢ do osiggniecia
znaczacych korzysci gospodarczych, korzystnie wplywajg na jako$¢ zycia mieszkancow, w tym w
szczegolnosci — na bezpieczenstwo uzytkownikow drog.

W przypadku powiatu sokolskiego konieczno$¢ podjecia interwencji majacych na celu poprawe
stanu technicznego lokalnej sieci drogowej byta znaczna. Powiat zarzadza rozlegly siecig drog,

® M. Antosiewicz, J. Frankowski, H. Kalinowski, W. Mrozowski, M. Oska i A. Regulski, Ocena
efektow realizacji Regionalnego Programu Operacyjnego dla Wojewddztwa Pomorskiego na
lata 2007-2013, IMAPP sp. z 0. 0., IBS, Warszawa, 2016 za: Komornicki T., Rosik P., Stepniak M.
Oszacowanie i ocena zmian wartosci WMDT i wskaznikdw gateziowych na potrzeby ewaluadii
ex post NSRO 2007-2013, Warszawa, 2015
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z ktorych duza cze$¢ charakteryzowala si¢ waskimi jezdniami, zlym stanem technicznym
nawierzchni niespelniajgcym wspoélczesnych wymogéw antyposlizgowych (cze$¢ drog miala
nawierzchni¢ zwirowa lub brukowa). Uksztaltowanie poziome i pionowe tras bylo miejscami
nienormatywne, brakowato separacji ruchu pieszego od ruchu samochodowego oraz bezpiecznie
urzadzonych przystankow autobusowych, konieczne bylo takze odtworzenie oznakowania
pionowego i poziomego oraz poprawienie jako$ci o$wietlenia drogowego. Niektore
z niebezpiecznych skrzyzowan przebudowano na skrzyzowania z ruchem okreznym. Do
zwiekszenia poziomu bezpieczenstwa ruchu drogowego przyczynilo sie takze poszerzenie jezdni
niektorych drég oraz budowa utwardzonych poboczy, dzieki czemu zmniejszono ucigzliwo$¢
ruchu maszyn rolniczych. Zakladane efekty w zakresie poprawy bezpieczenstwa uczestnikow
ruchu znajdujg odzwierciedlenie w danych statystycznych — do 2013 r. liczba ofiar $§miertelnych
w wypadkach drogowych w przeliczeniu na 100 tys. mieszkancoéw w powiecie sokolskim znacznie
przewyzszala $rednig krajowa i wciaz rosta. Od 2014 r. ulegla znaczagcemu obnizeniu, cho¢ wcigz
przekracza warto$¢ $redniej krajowej (por. Rysunek 12).

Rysunek 12. Liczba ofiar smiertelnych wypadkéw drogowych w przeliczeniu na 100 tys.
mieszkancow w latach 2011-20165.
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Zrodto: opracowanie wtasne na podstawie BDL GUS.

W zatozeniach realizacja projektow miala pozytywnie wplynac¢ takze na czynniki gospodarcze - np.
w opisie projektu dotyczgcego przebudowy drog w gminie Sokolka zauwazono, ze zly stan
techniczny drog lokalnych wuzupelniajgcych sie¢ drog ponadlokalnych w  potgczeniu
z ograniczonymi mozliwosciami finansowymi tworzq bariere dla zwiekszania poziomu inwestycji
lokalnych i tym samym ograniczajq mozliwosci dywersyfikacji zrodet zatrudnienia i podniesienia
poziomu cywilizacyjnego mieszkancow'. Brak zauwazalnych efektéw gospodarczych po
zakonczeniu interwencji w infrastrukture drogowg w perspektywie 2007-2013 w powiecie
sokolskim moze jednak wskazywa¢ na niewystarczajacy zakres udzielonego wsparcia. Wedlug
autorow opracowania pn. Program Rozwoju Powiatu Sokolskiego na lata 2015-2022 po zakonczeniu
inwestycji w ramach perspektywy 2007-2013 wcigz jeszcze na ok. 40% sieci drog powiatowych
wystepowal niezadowalajacy stan techniczny nawierzchni spowodowany utrata no$nosci

19 Opis projektu pn. Usprawnienie uktadu komunikacyjnego Gminy Sokétka-przebudowa ulic
Witosa, Pitsudskiego i Wréblewskiego oraz drogi gminnej Stara Kamionka-Bobrowniki o tgcznej
dt. 5,276 km, Mapa projektow Regionalnego Programu Operacyjnego wojewodztwa
podlaskiego na lata 2007-2013,
http://www.podlaskiedotacje.pl/?sid=project_02k01k02m20m062u08_pl_s (dostep:
18.09.2018)

36



MECHANIZMY DZIALANIA INTERWENCJI W TRANSPORT
W RAMACH NSRO 2007-2013

konstrukcji nawierzchni, starzeniem si¢ bitumu zawartego w warstwach jezdnych, wzrostem
ruchu drogowego, a takze nawodnieniem w okresie wzmozonych wiosennych i jesiennych
opadow, zawezeniem poboczy oraz niedroznymi rowami i przepustami'.

Dla poréwnania w powiecie janowskim o znacznie mniej rozleglej sieci drog lokalnych juz w 2006
r. ich stan techniczny okre$lano ogolnie jako dobry?. W 2011 r. liczba ofiar $miertelnych
w wypadkach drogowych w przeliczeniu na 100 tys. mieszkancow byta nizsza niz Srednia krajowa®.
Dlatego tez zasadne bylo spozytkowanie §rodkow z funduszy unijnych na projekty wspierajgce
rozw6j regionu w innych obszarach - np. zrealizowano projekt uzbrajajacy ok. 28,5 km? terenow
inwestycyjnych w Borownicy w gminie Janow Lubelski. W ramach projektu wartego ponad 13 min
zt, w 2010 r. w Janowskiej Strefie Inwestycyjnej ,Borownica” m.in. wybudowano sie¢ wodociggowq
i kanalizacj¢ sanitarng wraz z dwoma przepompowniami $ciekow oraz drogi wewnetrzne wraz
z o$wietleniem, wigczone w istniejacy uklad komunikacyjny (droge krajowa nr 74). Wérod celow
szczegolowych projektu wymieniono poprawe atrakcyjnosci inwestycyjnej, zwigekszenie liczby
przedsiebiorstw funkcjonujacych na terenach inwestycyjnych gminy oraz wzrost wartosci
dokonywanych inwestycji w gminach!. Obecnie w Borownicy siedzib¢ maja juz przedsiebiorstwa
produkcyjne z branzy metalowej, spozywczej, drzewnej i elektroniczne;.

Wynikajqce z wybranych w badaniu SPSM wskaznikow podobienstwo pomiedzy powiatem
janowskim a sokdlskim w potqczeniu z wigekszym wymiarem wsparcia dla powiatu
sokolskiego w infrastrukture drogowq powinno skutkowac szybszym tempem rozwoju
spoteczno-gospodarczego powiatu sokoélskiego w zestawieniu z powiatem janowskim.
Analiza wartosci wskaznikow odnotowanych w 2015 r. wskazuje jednak na przewage
powiatu janowskiego w tempie rozwoju.

Wsréd prawdopodobnych przyczyn wolniejszego tempa rozwoju powiatu sokolskiego
mozna wskazac rozlegtq sie¢ drog lokalnych i znacznq skale ich degradagji, przekraczajqce
mozliwosci inwestycyjne jednej perspektywy finansowej UE.

Pomimo braku wyraznych efektéw spoteczno-gospodarczych, dokonane w powiecie
sokolskim inwestycje w infrastrukture drogowq umozliwity znaczqcq poprawe
bezpieczenstwa uzytkownikéw drég.

" Program Rozwoju Powiatu Sokdlskiego na lata 2015-2022, Starostwo Powiatowe w Sokdtce,
Sokétka, 2015

12 A, Smit (red.), Powiatowa Strategia Rozwigzywania Probleméw Spotecznych, Powiatowe
Centrum Pomocy Rodzinie, Janow Lubelski, 2006

13 BDL GUS

14 Oficjalna strona internetowa Urzedu Miasta w Janowie Lubelskim,
http://www janowlubelski.pl/aktualnosci/podniesienie-atrakcyjnosci-inwestycyjnej-
wojewodztwa-lubelskiego-poprzez-uzbrojenie-tere (dostep: 18.09.2018)
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.STUDIUM PRZYPADKU 2 - GDANSK | SZCZECIN

Gdansk i Szczecin jako miasta portowe pelnig istotng role dla gospodarki calego kraju.

Gdansk, z bezposrednim dostepem do Morza Baltyckiego, jest najwazniejszym portem morskim
w Polsce, z najwigkszym (przekraczajgcym 40%) udzialem w przeladunkach dokonywanych
rocznie w granicach kraju. Liczace ponad 460 tys. mieszkancOw miasto stanowi cze$¢ rozleglej
metropolii trojmiejskiej, w granicach ktorej znajduje si¢ takze port morski w Gdyni - drugi
z najwazniejszych polskich portow pod wzgledem wielkosci przetadunkow. Gdansk, korzystnie
polozony wzgledem krajowej sieci drogowej i kolejowej (w 2007 r. wskazniki drogowej i kolejowej
dostepnosci transportowej mialy warto$¢ 3), pelni role znaczacego centrum kulturalnego,
naukowego i gospodarczego oraz wezta komunikacyjnego, stanowigc siedzibe duzych podmiotow
m.in. z branzy stoczniowej, petrochemicznej, energetycznej oraz przemystu lekkiego. Przeklada sie
to na wysoko$¢ przecietnego miesiecznego wynagrodzenia brutto, przewyzszajacg o ponad 20%
$rednig krajowq. Porty w Gdyni i w Gdansku sg portami weztowymi gléwne;j osi korytarza TEN-T
Baltyk-Adriatyk, bedacego jednym z 9 najwazniejszych dla calej Unii Europejskiej korytarzy
transportowych, laczacego Polnoc z Poludniem Europy. Realizacja inwestycji usprawniajacych
polaczenia transportowe wzdluz korytarza jest priorytetowa nie tylko dla Polski, ale takze dla calej
Unii Europejskiej.

Szczecin w porownaniu z Gdanskiem ma nieco mniejszg liczb¢ mieszkancow (ok. 405 tys.), jest
takze jedynym duzym o$rodkiem miejskim w stosunkowo stabo zaludnionym wojewodztwie
zachodniopomorskim. Polozone peryferyjnie wzgledem gléwnej sieci komunikacyjnej kraju miasto
(wskazniki drogowej i kolejowej dostepnosci transportowej w 2007 r. wynosily po 2) ma posredni
dostep do morza poprzez tor wodny o dtugosci ok. 65 km przebiegajacy przez Zalew Szczecinski,
ktorego pokonanie zajmuje jednostkom pltywajacym ok. 4 godzin. Wzdtuz toru wodnego Szczecin-
Swinoujscie preznie dziatajg takze inne porty morskie, w tym port w Swinoujéciu (specjalizujacy sie
glownie w obstudze ruchu promowego do Skandynawii) oraz port Police, specjalizujacy sie
w przetadunkach masowych. Mimo gorszej niz port w Gdansku dostepnosci zar6wno od strony
ladu, jak i morza, port w Szczecinie jest trzecim portem w Polsce pod wzgledem wielkosci
przeladunkow. To najblizej polozony port morski dla Czech, Stowacji i obszaru wschodnich
Niemiec, a takze istotny punkt przeladunkowy na najkrotszej drodze laczacej Skandynawie
z Europg Srodkowo-Wschodnig. W 2013 r. zatwierdzono poszerzenie korytarza TEN-T Baltyk-
Adriatyk o drogowa i kolejowa odnoge, laczaca porty w SwinoujSciu i Szczecinie z granica
z Czechami, co zwigkszylo znaczenie Szczecina jako miedzynarodowego wezta komunikacyjnego
i zapewnito lepszy dostep do zewnetrznych $rodkéw finansowania modernizacji infrastruktury
transportowej. Niewykorzystanym potencjalem Szczecina jest dostep do zeglugi $rodladowe;,
wymagajacy inwestycji umozliwiajgcych co najmniej odtworzenie Odrzanskiej Drogi Wodnej do
poziomu odpowiadajacego klasie zeglowno$ci wynikajacej ze stosownego rozporzadzenia.

Zestawienie podstawowych danych statystycznych opisujgcych Gdansk i Szczecin przedstawia
Tabela 7.

Tabela 7. Podstawowe dane statystyczne opisujgce powiaty Gdansk i Szczecin w 2015 r.

. POWIAT M. POWIAT M.
WSKAZNIK .
GDANSK SZCZECIN
Powierzchnia (km?) 262 301
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WSKAZNIK POWIA’\T M. POWIAT M.
GDANSK SZCZECIN
Liczba mieszkancow (tys.) 462,2 405,7
Liczba ludnosci w wieku produkcyjnym (tys.) 281,8 250,3
Gesto$¢ zaludnienia (os./km?) 1764,6 1349,7
Dlugosc¢ drég powiatowych i gminnych (km) 709,6 726,7
Dlugo$¢ drég wojewodzkich (km) 31 12
Dlugo$¢ drég krajowych (km) 53 59
Wskaznik Drogowej Dostepnosci Transportowe; 3 2
Wskaznik Kolejowej Dostepnosci Transportowej 3 2
éPrr:SEiigrgarjI;iv‘e]seﬁgj)ne wynagrodzenie brutto wzgledem 120,3% 105.6%
Udziat zatrudnionych w przemysle (%) 21% 20%
Udziat zatrudnionych w rolnictwie (%) 0,80% 1,34%
Udziat zatrudnionych w ustugach (%) 78,1% 78,8%
Stopa bezrobocia rejestrowanego 4% 7%

Zrodho: opracowanie wiasne m.in. na podstawie BDL GUS.

W perspektywie 2007-2013 w Gdansku przy wsparciu Funduszy UE zrealizowano projekty warte
ponad 10 mld zt. Niemal 80% z nich stanowily projekty sfinansowane w ramach POIiS. Po ok. 10%
warto$ci wszystkich projektow przypadilo projektom finansowanym w ramach POIG i RPO.
Warto$¢ projektow zrealizowanych w Szczecinie byta niemal o potowe nizsza niz w Gdansku, przy
czym najwieksza roznica dotyczy projektow finansowanych w ramach POIiS - w Szczecinie ich
warto$¢ byla az o 6 mld z! nizsza niz w Gdansku, co wynikato przede wszystkim z braku dostepu
do $rodkoéw przeznaczonych na finansowanie modernizacji korytarzy TEN-T. Za to warto$¢
projektow zrealizowanych w ramach RPO byla niemal dwukrotnie wyzsza w Szczecinie i zblizona
do wartoéci projektéow zrealizowanych w tym mieécie w ramach POIiS, co wynika z dominujace;j
roli miasta w calym wojewddztwie - w przypadku Gdanska, duzy potencjal w konkurowaniu
o $rodki w ramach RPO miala tez Gdynia, a takze inne mniejsze oSrodki miejskie w gesciej
zaludnionym wojewddztwie pomorskim. Laczna warto$¢ projektow zrealizowanych w ramach
POIG byla nieco nizsza w Szczecinie niz w Gdansku, za$ projekty z POKL w obu miastach osiggnety
zblizone wartosci (por. Rysunek 13).
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Rysunek 13. Wartosc projektow wspartych z funduszy unijnych w Gdansku i Szczecinie.
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Zrodio: KSI-SIMIK 07-13

O znaczeniu transportu dla rozwoju Gdanska $wiadczy udziat warto$ci projektow transportowych
w lacznej warto$ci wszystkich wspartych przez fundusze UE projektow zrealizowanych w mieScie,
siegajacy niemal 60% (nieco ponad 6 mld z}). Z tego niemal 30% (ok. 1,74 mld z}) przeznaczono na
projekty zwiazane z modernizacja portu morskiego. Niewiele mniej (1,73 mld zt) spozytkowano na
infrastrukture drogowa. Warto$¢ 1 mld zt przekroczyly takze projekty dotyczace transportu
miejskiego (1,18 mld zt) oraz kolei (nieco ponad 1 mld zt). Ok. 280 mIn z! warte byly projekty
dotyczace transportu multimodalnego (majgce takze istotne znaczenie dla rozwoju portu), a ok. 74
mln z wydano na rozwoj portu lotniczego Gdansk-Rebiechowo (por. Rysunek 14).
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Rysunek 14. Wartos¢ projektow wspartych przez fundusze UE w podziale na projekty
transportowe i nietransportowe w Gdansku [min zt].

2791
4463,0 74,0
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Nietransportowe Kolej (16, 17, 18, 19)
H Drogi (21, 22, 23) Sciezki rowerowe (24)
B Transport miejski (25, 52) B Transport multimodalny (26, 27)
B Inteligentne systemy transportowe (28) B Porty lotnicze (29)
H Porty (30) m Srédligdowe drogi wodne (31)

Zrédto: KSI-SIMIK 07-13

W Szczecinie warto$¢ projektéw transportowych wynosita ok. 42% 1acznej wartos$ci wszystkich
projektéw, co odpowiada ok. 2 mld zl. Sposrod projektéw transportowych najwiecej srodkow
przeznaczono na rozwoj transportu miejskiego - ok. 850 mln zt. Wysoka laczng warto$¢ miaty takze
projekty zwigzane z infrastrukturg drogowa - ok. 450 mln zl Projekty zwigzane z infrastruktura
portowa byty warte ok. 392 mln zl, a z kolejg - 220 mln zt. W Szczecinie zrealizowano takze projekty
dotyczace transportu multimodalnego (ok. 70 mln z1), inteligentnych systemow transportowych
(35 mln zt), Sciezek rowerowych (23 mln zl) oraz $rédladowych dréog wodnych (1,4 min zi, por.
Rysunek 15).
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Rysunek 15. Wartos¢ projektow wspartych przez fundusze UE w podziale na projekty
transportowe i nietransportowe w Szczecinie [min zi].
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B Porty (30) B Srodigdowe drogi wodne (31)

Zrédio: KSI-SIMIK 07-13

W poréwnaniu Gdanska i Szczecina, charakteryzujacych sie podobienstwem wartos$ci wskaznikow
sprzed podjecia interwencji, zauwazalna jest znacznie wicksza warto$¢ projektow zrealizowanych
w pierwszym z tych miast. Laczna warto$¢ wszystkich projektéw zrealizowanych w Gdansku jest
dwukrotnie wyzsza niz w Szczecinie, a w odniesieniu do projektow transportowych - niemal
trzykrotnie. Ponadto w perspektywie 2007-2013 zrealizowano szereg znaczacych inwestycji
w infrastrukture liniowg (np. autostrada Al, linia kolejowa nr 9 / E-65), zwiekszajaca szczegolnie
dostepnos¢ kolejowa Gdanska - Wskaznik Kolejowej Dostepnosci Transportowej dla Gdanska
wzrést z 3 do 4 (dostepnos¢ drogowa bez zmian - 3), podczas gdy w Szczecinie oba wskazniki
w 2015 r. mialy takg sama warto$¢ jak w 2007 r. (2). Dlatego tez zmiany wskaznikow gospodarczych
w Gdansku s3 znacznie korzystniejsze, niz w Szczecinie. W poréwnaniu ze Szczecinem w Gdansku
odnotowano wigkszy przyrost wartosci produkcji sprzedanej przemystlu w przeliczeniu na
mieszkanca (az o ponad 8 tys. zt) oraz przecigtnego miesiecznego wynagrodzenia brutto w relacji
do $redniej krajowej (wzrost o 4,4 p. p. wiecej). W Gdansku nastgpit takze wigkszy przyrost nowych
srednich i duzych podmiotéw - odpowiednio o ok. 2,42 i 0,21 podmiotoéw w przeliczeniu na 10 tys.
mieszkancow. Szczecin doréwnat jednak Gdanskowi w korzystnych zmianach w poziomie stopy
bezrobocia (por. Tabela 8).
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Tabela 8. Wartosci referencyjne wskaznikdw spoteczno-gospodarczych opisujqcych Gdansk
wzgledem Szczecina.

. ROZNICA WARTOSCI

WSKAZNIK
REFERENCYJNYCH

Wskaznik Drogowej Dostepnosci Transportowe;j 0
Wskaznik Kolejowej Dostepno$ci Transportowe;j 1
Warto$¢ produkcji sprzedanej przemyshu na mieszkanca 8292,9
Stopa bezrobocia rejestrowanego 0
Przecietne miesieczne wynagrodzenie brutto w relacji do -2,7
$redniej krajowej (Polska = 100)
Podmioty $rednie w przeliczeniu na 10 tys. mieszkancow w 2,42
wieku produkcyjnym
Podmioty duze w przeliczeniu na 10 tys. mieszkancéw w 0,21
wieku produkcyjnym

Zrédlo: opracowanie whasne.

Rozwéj gospodarczy, wynikajacy m.in. z poprawy konkurencyjnosci portu morskiego w Gdansku,
objat takze sgsiednie powiaty (por. Rysunek 16). Nowych podmiotow gospodarczych $redniej i duzej
wielkosci przybylo we wszystkich powiatach sasiadujgcych z Gdanskiem. Co interesujace
najwiekszy przyrost liczby nowych podmiotow w przeliczeniu na 10 tys. mieszkancow w latach
2007-2015 odnotowano w Sopocie (o 6,05 podmiotu, cho¢ z uwagi na duza roéznice w liczbie
mieszkancow wzgledem Gdyni i Gdanska wynik ten wymagal utworzenia relatywnie niewielkiej
liczby nowych podmiotéw). W wiekszoSci powiatéw nastapil tez wzrost produkcji sprzedanej
przemystu w przeliczeniu na mieszkanca - o ok. 50% w Gdansku, Gdyni i powiecie kartuskim, i az
o ponad 100% w Sopocie i powiecie nowodworskim. Nieznaczny spadek (o 4%) odnotowano za$
w powiecie gdanskim.
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Rysunek 16. Poréwnanie wzglednych zmian liczby srednich i duzych przedsigbiorstw
w przeliczeniu na 10 tys. mieszkancow i produkcji sprzedanej przemystu w przeliczeniu na
1 mieszkanca w powiecie m. Gdansk i powiatach sgsiednich w latach 2007-2015.
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Zrodio: opracowanie wiasne na podstawie danych BDL GUS.

Z uwagi na specyfike obu miast oraz istotne oddzialywanie na lokalng i krajowg gospodarke,
szczegblng uwage zwracajg inwestycje majace na celu rozwoj portdw morskich. Oprocz inwestycji
w obrebie samych portow (infrastruktura, suprastruktura, drogiilinie kolejowe na terenie portow),
duze znaczenie maja takze inwestycje poprawiajace dostep zaréwno od strony ladu, jak i morze.
Silna konkurencja ze strony innych portow na Baltyku, a takze glownych portow zachodniej
Europy, uzasadnia inwestycje stuzace poprawie prowadzenia przewozow na kolejowych
i drogowych przejSciach granicznych, szczegolnie na granicy potudniowe;.

Duze inwestycje infrastrukturalne podjete po wiaczeniu Polski w struktury Unii Europejskiej
wskazuja na istotne znaczenie Gdanska jako jednego z najwazniejszych weztow komunikacyjnych
kraju. Poprawa skomunikowania portu oraz ulepszenie jego infrastruktury staty si¢ dla kraju jednym
z priorytetow infrastrukturalnych. Na projekty bezposrednio zwigzane z portem (temat
priorytetowy 30 - Porty) w Gdansku wydano niemal 1,8 mld zi. Z tego najwiekszg warto$¢ miat
projekt obejmujacy poprawe dostepu drogowego do portu - Trasa Slowackiego, ktorej
kompleksowa przebudowa kosztowala 14 mld zl. Laczna warto$¢ projektow majacych na celu
poprawe warunkéw nawigacyjnych wejscia do portu wyniosta ok. 240 mln zl. Ok. 79 miln zi
przeznaczono na poprawe dostepu kolejowego, a ok. 10 mln zt na wymiane¢ taboru plywajacego
obstugujacego port oraz zwickszenie poziomu bezpieczenstwa. Zestawienie projektow
dotyczacych portu w Gdansku przedstawia Tabela 9.
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Tabela 9. Projekty dotyczqgce portu w Gdansku.

LACZNA

RODZAJ -

NAZWA PROJEKTU PROJEKTU WARTOSC [MLN
Zt]
Wymiana taboru plywajacego Zarzagdu Morskiego Portu w BezbieczeAstwo 493
Gdansku S ’
Inwestycje wplywajace na wzrost poziomu bezpieczenstwa BezpieczeAstwo 493
w Porcie Gdansk Zpleczenstw ’
Polgczenie Portu Lotniczego z Portem Morskim Gdansk -
Trasa Stowackiego Dostep drogowy 1412,88
Projekt poprawy dostepu kolejowego do Portu Gdansk
(most + dwutorowa linia kolejowa) - PRACE Dostep kolejowy 3,25
PRZYGOTOWAWCZE
Projekt poprawy dostepu kolejowego do Portu Gdansk .
(most + dwutorowa linia kolejowa) - FAZA 1 Dostep kolejowy 75:30
Modernizacja wejScia do portu wewnetrznego (w Gdansku).
Etap I - przebudowa falochronu wschodniego. Dostep wodny 51,42
Modernizacja wej$cia do portu wewnetrznego (w Gdansku).
Etap II - przebudowa szlaku wodnego na Martwej Wisle i Dostep wodny 159,51
Motlawie"
Modernizacja wejécia do portu wewnetrznego (w Gdansku).
Etap II - przebudowa szlaku wodnego na Motlawie Dostep wodny 21417
Modernizacja wej$cia do portu wewnetrznego (w Gdansku). Dosten wodn 0.67
Etap III - prace przygotowawcze. P y ’
Lacznie 1740,36

Zrédto: KSI-SIMIK 07-13

Uzupehieniem inwestycji w porty jest rozwoj zapleczy portéw, w tym terminali kontenerowych.
W ramach POIiS 2007-2013 wsparto projekty dotyczace etapéw Budowy Terminalu
Gtebokowodnego (DCT Gdansk bramg do Europy Srodkowej) warte lacznie ponad 250 min zt.
W ramach inwestycji infrastrukturalnych w etapie 2, wspotfinansowanym ze $rodkéw POIiS,
zrealizowano dwa zadania: rozbudowe bocznicy kolejowej (obstugujacej przeladunki w relacji
wagon-plac skladowy) oraz budowe trzech przejazddéw przez wszystkie (istniejace i projektowane)
tory, a takze przebudowe nawierzchni placu skladowego obejmujacego 31 pol sktadowych o facznej
powierzchni placu 84 440 m? W czesci zakupowej projekt obejmowal nabycie specjalistycznego
sprzetu, w tym m.in. suwnic nabrzezowych STS, samojezdnych suwnic placowych RTG,
podnos$nikow do pelnych kontenerow, ukladarek do pustych kontenerow, ciagnikow
terminalowych, naczep i nowego systemu operacyjnego terminalu. W ramach etapu 3 dokonano
zakupu sprzetu. Inwestycje wsparte z funduszy UE napedzaly takze inwestycje komercyjne - np.
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firma Goodman specjalizujgca sie w nieruchomosciach logistycznych utworzyla w bezposrednim
sgsiedztwie terminalu DCT Pomorskie Centrum Logistyczne pozwalajace laczy¢ dzialalno$¢
logistyczng i produkcyjng z dostepem do glebokowodnego portu kontenerowego. ROwnoczes$nie
zarzad portu podjal dzialania organizacyjne, usprawniajace i skracajace czas obstugi ladunkow -
np. skoordynowanie pracy stuzb celnych i fitosanitarnych. Zrealizowane inwestycje umozliwity
ponad trzykrotne zwiekszenie zdolnosci przeladunkowej terminalu (do poziomu 3 mln TEU
rocznie), co wydatnie wzmocnilo pozycje rynkowa jako najwazniejszego w Europie Srodkowo-
Wschodniej glebokowodnego terminalu kontenerowego w akwenie Morza Baltyckiego. W 2016 r.
obrot konteneréow w terminalu DCT Gdansk wynio6st 1,3 min TEU, co byto wynikiem rekordowym
nie tylko dla terminalu, ale takze w calej historii polskich obrotéw fadunkami skonteneryzowanymi.

Rownoczesnie z modernizacja portu, zaplecza i poprawg dostepnosci na terenie Gdanska trwaty
wieloletnie inwestycje silnie oddzialujace na port w Gdansku, m.in. w autostrade Al, droge
ekspresowq S7 oraz linie kolejowa nr 9, przebiegajace w osi poéinoc-potudnie.

Dzieki sprzyjajacej koniunkturze gospodarczej w kraju oraz zrealizowanym inwestycjom, ktore
poprawily mozliwosci przeladunkowe, zwiekszyly mozliwo§¢ obstugi jednostek o wiekszej
fadownosci, skrocily czas przeladunku oraz polepszyly oferte portu, wielko$¢ przeladunkow
w Gdansku wzrosta 0 50% z 21,2 mIn t w 2007 r. do 31,7 mln t w 2015 r.

W tym czasie z perspektywy centralnej nizszym priorytetem byl rozwo6j portu Szczecin, o czym
Swiadczy opoznienie dotyczace wilaczenia Szczecina w korytarz TEN-T Baltyk-Adriatyk,
dokonanego ostatecznie dopiero w 2013 r. dzigki dlugotrwalym wysitkom interesantow i wladz
samorzadowych z terenu wojewodztwa zachodniopomorskiego. Na terenie powiatu miasta
Szczecin w perspektywie 2007-2013 zrealizowano 8 projektow dotyczacych portu, wartych niemal
382 min zl. Najwiecej Srodkow (ok. 186 miln zl) przeznaczono na przebudowe infrastruktury
portowej. Ok. 117 mln zt warty byl projekt poprawiajgcy dostep drogowy, a ok. 42 mln zt - inwestycje
dotyczace bezpieczenstwa. Projekty odnoszace sie do poprawy dostepu do portu dla zeglugi byly
warte ok. 36 mln zl. Nalezy przy tym podkresli¢, ze zestawienie obejmuje wylacznie projekty
realizowane na terenie Szczecina - rOwnoczes$nie realizowano takze projekty zlokalizowane poza
terenem powiatu Szczecin, oddzialujgce na port w Szczecinie, w szczeg6lnosci projekt pn.
Modernizacja toru wodnego Swinoujécie-Szczecin (Kanat Piastowski i Mieliniski) - etap II, strona
wschodnia i zachodnia, warty az 329 miln zl. Zestawienie projektow dotyczacych portu
w Szczecinie zawiera Tabela 10.

Tabela 10. Projekty dotyczqce portu w Szczecinie.

RODZAJ LtACZNA

NAZWA PROJEKTU .

PROJEKTU WARTOSC
Zakup sprzetu pomiarowego oraz ratowniczego przez Zarzad Bezpieczenstwo 42,31
Morskich Portow Szczecin i Swinoujécie S.A.
Modernizacja dostgpu drogowego do Portu w Szczecinie Dostep drogowy 116,90
Modernizacja infrastruktury zapewniajacej dostep do portow Dostep wodny 34,73
w Swinoujéciu i Szczecinie - oznakowanie nawigacyjne
Modernizacja toru wodnego Swinoujécie - Szczecin do Dostep wodny 1,75
glebokosci 12,5 m - prace przygotowawcze
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RODZAJ LtACZNA

NAZWA PROJEKTU oz

PROJEKTU WARTOSC
Rozbudowa infrastruktury portowej w pétnocnej czesci Infrastruktura 41,11
Pétwyspu Ewa w porcie w Szczecinie portowa
Przebudowa infrastruktury drogowej w portach w Szczecinie i Infrastruktura 38,85
Swinoujéciu portowa
Przebudowa infrastruktury kolejowej w portach w Szczecinie i Infrastruktura 55,02
Swinoujéciu portowa
Budowa infrastruktury terminali portowych w Szczecinie i Infrastruktura 51,10
Swinoujéciu - miejsca postojowe portowa

Lacznie 381,77

Zrodio: KSI-SIMIK 07-13

Jednym z projektow zrealizowanych w ramach NSRO 2007-2013 w Porcie Szczecin byl projekt pn.
»Rozbudowa infrastruktury portowej w péinocnej czesci Potwyspu Ewa” o 1gcznej wartosci ok. 38
mln zi. W ramach projektu zrealizowana zostala przebudowa nabrzeza Zbozowego wraz z jego
wydluzZeniem o 35 m w kierunku pétnocnym, w efekcie czego nabrzeze zostalo przystosowane do
obstugi statkow o dlugosci do 230 m lub rownoczesnej obstugi 2 statkow mniejszych o dtugosci do
100 m kazdy. Projekt obejmowatl takze budowe nowego nabrzeza postojowego (nabrzeze
Niemieckie) o dlugosci 163 m i glebokosci technicznej 10,5 m, zlokalizowanego w poinocnej czesci
Pélwyspu Ewa.

Znacznie mniejsza wartoS¢ inwestycji poczynionych w Szczecinie w poréwnaniu z Gdanskiem
w perspektywie 2007-2013, opdznienie w dostepie do Srodkoéw przeznaczonych na korytarze
TEN-T oraz po6zniej zaplanowana modernizacja dostepu drogowego i kolejowego do Szczecina
sprawiajg, ze port w Szczecinie wcigz wymaga dalszych interwencji. W 2015 r. wielko$¢
przeladunkow w porcie Szczecin byla o 13% nizsza niz w 2007 r. Wynika to m.in. ze spadkow
w przewozie wegla, w ktorego przeladunkach historycznie specjalizuje sie port w Szczecinie —
obecna strategia rozwojowa Zarzadu Portow Szczecin-Swinoujscie zaktada jednak rozwoj oferty
takze o przeladunki tadunkow skonteneryzowanych, co znajduje odzwierciedlenie w inwestycjach
dokonanych w perspektywie finansowej 2007-2013.

Obecnie najwazniejsza dla rozwoju portu Szczecin jest poprawa dostepnosci - zaréwno zeglownej
(finalizacja projektu poglebienia do poziomu 12,5 m toru wodnego Swinoujécie - Szczecin), jak
i ladowej (dokonczenie budowy drogi ekspresowej S3 do granicy z Czechami i odcinka po stronie
czeskiej oraz modernizacja linii kolejowej nr 273 wzdluz Odry). Duze znaczenie moze miec takze
odtworzenie Odrzanskiej Drogi Wodnej, poszerzajace oferte dla nadawcow i odbiorcow tadunkow
o efektywny i tani Srodek transportu na lgdowym odcinku tancucha dostaw - konieczne jest jednak
dalsze zabieganie o pozyskanie zewnetrznych $srodkéw m.in. poprzez wpisanie Odrzanskiej Drogi
Wodnej na calym przebiegu do sieci TEN-T.

tqczna wartosc¢ wszystkich projektow zrealizowanych w Gdansku w perspektywie 2007-
2013 jest dwukrotnie wyzsza niz w Szczecinie, a w odniesieniu do projektow

a7



WOLANSKI

transportowych - niemal trzykrotnie, co swiadczy o wysokim priorytecie inwestycji w port
w Gdansku z perspektywy wtadz centralnych.

Interwencjom podjetym w Gdansku w perspektywie 2007-2013 towarzyszyt takze szereg
znaczqcych inwestycji w infrastrukture liniowq w innych czesciach kraju (np. autostrada Al,
linia kolejowa nr 9 / E-65), zwiekszajgcych dostepnosc transportowq Gdanska. Dlatego tez
zmiany wskaznikow gospodarczych w Gdansku sq znacznie korzystniejsze, niz w Szczecinie.

Znacznie mniejsza wartosc¢ inwestycji poczynionych w Szczecinie, opoznienie w dostepie do
srodkow przeznaczonych na korytarze TEN-T oraz pdézniej zaplanowana modernizacja
dostepu drogowego i kolejowego do Szczecina sprawiqjq, ze port w Szczecinie wciqz
wymaga dalszych interwencji.

4.3.5TUDIUM PRZYPADKU 3 - BIALYSTOK | LUBLIN

Bialystok i Lublin to dwa najwieksze i najludniejsze o$rodki miejskie Polski Wschodniej. Obszar
Polski Wschodniej jest okreslany jako stabiej rozwiniety od pozostatych regionéw w Polsce, dlatego
przeznaczono dodatkowe $rodki (w ramach Programu Operacyjnego Rozwo6j Polski Wschodniej),
majgce wesprzec przyspieszenie osiggniecia poziomu rozwoju wojewodztw w innych czes$ciach
kraju.

Oba miasta sg poréwnywalne pod wzgledem najwazniejszych wskaZnikow charakteryzujacych
opisywane powiaty, przy czym Lublin wzgledem Bialegostoku wyro6znia si¢ nieco wigksza liczba
mieszkancow, nizsza gestoScia zaludnienia i wieksza powierzchnig, co przekiada si¢ na
obszerniejsza sie¢ drog gminnych i powiatowych (por. Tabela 11). W odniesieniu do wskaznikow
spoteczno-gospodarczych w Lublinie zauwazalne s3a nieznacznie korzystniejsze wartosci
obrazujgce stope bezrobocia rejestrowanego (o 3 p.p. nizsza niz w Bialymstoku) oraz przecietne
miesieczne wynagrodzenie wzgledem S$redniej krajowej (o 5 p.p. wyzsze niz w Biatymstoku).
Obydwa miasta, pelnigce funkcje stolic wojewodztw, s3 takze istotnymi oSrodkami z rynkiem pracy
i ofertg edukacyjna roznych poziomoéw silnie oddziatujacymi na caly region. Nie bez znaczenia jest
takze polozenie Biategostoku i Lublina w poblizu wschodniej granicy panstwa oraz
w miedzynarodowych korytarzach transportowych - przez oba miasta przebiegajg drogi i linie
kolejowe zawarte w sieci kompleksowej TEN-T, a dodatkowo przez Biatystok przebiega linia
kolejowa, zawarta w sieci bazowej korytarza TEN-T Morze Poéinocne-Baltyk. Odleglos¢ do
Warszawy z obu miast wynosi ponizej 200 km.

Tabela 11. Podstawowe dane statystyczne opisujqce powiaty Biatystok i Lublin w 2015 r.

. POWIAT M. POWIAT M.
WSKAZNIK
BIALYSTOK LUBLIN
Powierzchnia (km?) 102 147
Liczba mieszkancow (tys.) 296,0 340,7
Liczba ludno$ci w wieku produkcyjnym (tys.) 188,6 209,8
Gesto$c¢ zaludnienia (os./km?) 2898,1 2310,5
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WSKAZNIK

Dlugo$c¢ drég powiatowych i gminnych (km)
Dlugo$¢ drég wojewodzkich (km)
Dlugo$¢ drég krajowych (km)

Przecietne miesieczne wynagrodzenie brutto wzgledem
$redniej krajowej (%)

Udziat zatrudnionych w przemysle (%)
Udziat zatrudnionych w rolnictwie (%)
Udziat zatrudnionych w ustugach (%)

Stopa bezrobocia rejestrowanego

Zrodiho: opracowanie wiasne m.in. na podstawie BDL GUS.

POWIAT M.
BIALYSTOK

383,0

20

23

92,6%

20%

3,39%

76,4%

11%

POWIAT M.
LUBLIN

517,0

24

13

97,8%

18%

3,99%

78,1%

8%

Wedlug danych zgromadzonych w KSI-SIMIK w Lublinie zrealizowano projekty o lacznej warto$ci
o 2 mld zt wyzszej niz w Bialymstoku. Najwieksze roznice dotycza wartoSci projektow
zrealizowanych w ramach RPO (ok. 1 mld zt wiecej w Lublinie), PORPW (0,5 mld z}) oraz POIiS (0,4
mld zl). Zblizong warto$¢ mialy projekty zrealizowane w ramach POKL. Warto zauwazy¢, ze
dodatkowe wsparcie dla Polski Wschodniej bylo w obu miastach znaczgce - warto$¢ projektow
dofinansowanych w ramach PORPW wynosita niemal 1/3 warto$ci wszystkich wspartych przez

fundusze unijne projektow (por. Rysunek 17).

Rysunek 17. Wartos¢ projektow wspartych z funduszy unijnych w Biatymstoku i w Lublinie.

7.0
m POKL 6.0
RPO 5,0
PORPW 40
|
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Biatystok

Zrédto: KSI-SIMIK 07-13

Lublin
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Warto$¢ projektow zwigzanych z transportem w Bialymstoku wyniosta ok. 1,04 mld zt i stanowita
ok. 26% warto$ci wszystkich zrealizowanych projektow. Najwieksza warto$¢ mialy projekty
drogowe (tematy priorytetowe 22 - drogi krajowe i 23 - drogi regionalne i lokalne) - ok. 711 min zt.
O 60% mniej (ok. 279 mln z1) wydano na transport miejski (temat priorytetowy 25). Laczna warto$¢
projektéw zwigzanych z kolejg wyniosta 45 mln zi, a z infrastruktura rowerowa - 3,4 mln z! (por.
Rysunek 18).

Rysunek 18. Wartos¢ projektow wspartych przez fundusze UE w podziale na projekty
transportowe i nietransportowe w Biatymstoku [min zi].

3.4

710,8

10382 2789

2989,0

45,0

Nietransportowe Kolej (16, 18, 19) = Drogi (22, 23)

Sciezki rowerowe (24) Transport migjski (25)

Zrodio: KSI-SIMIK 07-13

W Lublinie warto$¢ projektow transportowych wyniosta ok. 1,34 mld zl, co stanowilo ok. 22%
wartos$ci wszystkich projektow wspartych przez fundusze UE. W pordownaniu z Bialymstokiem,
w Lublinie realizowane projekty mialy bardziej zrownowazony charakter - na infrastrukture
drogowg wydano az o 83 mln zt mniej niz w przypadku Bialegostoku, a na transport miejski az o 331
mln zt wiecej, dzigki czemu warto$ci obu typoéw projektow byly zblizone. Niemal dwukrotnie wigcej
srodkow niz w Bialymstoku wydano na kolej (84,7 mIn z1). Projekty zwigzane z infrastruktura
rowerowg byly warte ponad 16 mln zt (por. Rysunek 19).
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Rysunek 19. Wartos¢ projektow wspartych przez fundusze UE w podziale na projekty
transportowe i nietransportowe w Lublinie [mIn zt].
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Zrodio: KSI-SIMIK 07-13

W odniesieniu do produktéw interwencji, w Bialymstoku wzgledem Lublina odnotowano wigkszy
przyrost dtugosci przebudowanych i wybudowanych drog gminnych, krajowych, powiatowych
i wojewodzkich, co znajduje odzwierciedlenie w przytoczonych wartos$ciach rodzajow projektow.
Pomimo niskiej wartoSci zrealizowanych projektow, zauwazalny jest znaczgco wiekszy niz
w przypadku Lublina przyrost nowych $ciezek rowerowych. W Lublinie odnotowano wyzsze
wartos$ci wskaznikow produktowych opisujacych inwestycje w transport zbiorowy - zakupiono
074 wiecej pojazdéw komunikacji miejskiej, przebudowano o 9 km wiecej linii kolejowych.
W Lublinie zainwestowano takze w rozwoj istniejacej sieci trolejpusowej, rozbudowujac jg o ok. 29
km - w Bialymstoku komunikacja miejska jest za$ realizowana wylgcznie przy uzyciu autobusow.

Tabela 12. Dane opisujqce produkty interwencji w Biatymstoku i Lublinie

WSKAZNIK POWIAT M. POWIAT M.
BIALYSTOK LUBLIN

Dlugo$c¢ przebudowanych drog gminnych 3,34 0,29
Dlugos$¢ wybudowanych drég gminnych 4,17 0
Dlugos¢ przebudowanych drog krajowych 4,45 3,8
Dlugosc¢ przebudowanych drog powiatowych 8,4 1,74
Dlugos$¢ wybudowanych drég powiatowych 2,47 4,67
Dlugos¢ przebudowanych drog wojewddzkich 4,31 1,95
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WSKAZNIK POWIAT M. POWIAT M.
BIALYSTOK LUBLIN
Dlugos$¢ wybudowanych drég wojewodzkich 3,93 1,12
Dlugo$¢ przebudowanych linii kolejowych 0 9,92
Dlugo$¢ wybudowanych drog ekspresowych 0 2,71
Dlugo$¢ wybudowanych lub oznakowanych /wytyczonych 65,57 2,26
Sciezek rowerowych
Dlugos¢ zbudowane;j sieci trolejpusowe; 0 28,52
Liczba zakupionych jednostek taboru kolejowego 4 0,81
Liczba zakupionych jednostek taboru komunikacji miejskiej 126 200
Powierzchnia wspartych terenéw inwestycyjnych 29,91 198,58
Powierzchnia wspartych terenéw inwestycyjnych (MSP) 26 0

Zrodio: opracowanie wiasne na podstawie KSI-SIMIK 07-13.

Zgodnie z zalozeniami metody SPSM, zestawienie obu miast wedlug wartoSci wskaznikow
rozwojowych sprzed rozpoczecia interwencji wskazywalo na podobne szanse rozwojowe.
Zauwazalna jest jednak wyrazna réznica w wartosci i rodzaju podjetej interwencji - inwestycje
zaplanowane i zrealizowane w Lublinie mialy bardziej zrownowazony charakter, w rownym stopniu
obejmujac infrastrukture drogowa (przyczyniajagca sie do poprawy jakoSci transportu
indywidualnego) oraz transport miejski (nastawiony na poprawe jakosci publicznego transportu
zbiorowego). Zgodnie z teorig inwestycje w transport miejski przyczyniajg si¢ do osiggniecia
szeregu efektow ekonomicznych, wérod ktorych mozna wymienic:

e skrocenie czasu przejazdu i redukcje kosztow dojazdu - zaréwno bezposrednio dla pasazerow
korzystajacych z ustug komunikacji miejskiej, jak i posrednio dla uzytkownikow transportu
indywidualnego, korzystajgcych ze zmniejszenia nat¢zenia ruchu wynikajacego z przejecia
przez transport zbiorowy czesci uzytkownikoéw samochodow osobowych;

e lepsza dostepno$¢ - dzigki taniemu i dogodnemu skomunikowaniu terenéw mieszkalnych
z miejscami edukaciji i pracy zwiekszaja si¢ mozliwosci pozyskiwania pracownikow;

e stymulowanie lokalnej gospodarki przez sektor transportu publicznego - realizacja uslug
przewozowych sama w sobie zapewnia miejsca pracy, w przypadku prywatyzacji czesci zadan
przewozowych umozliwia takze rozwo6j prywatnych przedsigbiorstw przewozowych,
ainwestycje odtworzeniowe i rozwojowe pozwalaja na zaangazowanie dostawcow
i wykonawcow dalszych ustug (np. prywatyzacja rynku przewozowego w komunikacji miejskiej
w Lublinie pozwolita na utrzymanie dzialalnosci i rozwoj lokalnych prywatnych przewoznikow
przy jednoczesnej poprawie jakosci $wiadczonych przez nich ustug, inwestycje oraz dostep do
kadr majacych doswiadczenie w obsludze technicznej trolejpuséw przyczynily sie do
zlokalizowania w Lublinie zakladoéw Ursus, produkujgcych trolejpusy i autobusy elektryczne
bateryjne);
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e pozostale efekty - np. wplyw na ceny nieruchomo$ci®.

Nalezy zalozy¢, Zze wigksza taczna warto$¢ zrealizowanych projektoéw oraz bardziej zréwnowazony
charakter inwestycji transportowych w wiekszym zakresie przyczynily si¢ do wzmocnienia
efektow spoleczno-gospodarczych w Lublinie, niz w Bialymstoku. Korzystna ocena Lublina
wzgledem Bialegostoku w poréwnaniu wskaznikéw opisujacych warto$¢ oraz produkty podjetych
interwencji znajduje odzwierciedlenie w warto$ciach wskaznikow spoteczno-gospodarczych.
W poréwnaniu z Bialymstokiem w Lublinie odnotowano wigkszy przyrost warto$ci produkciji
sprzedanej przemystu w przeliczeniu na mieszkanca (o ponad 3 tys. zl) oraz przecigtnego
miesigcznego wynagrodzenia brutto w relacji do $redniej krajowej (wzrost o 3,6 p. p. wiecej),
korzystniejsze zmiany w wysoko$ci stopy bezrobocia rejestrowanego (2,9 mniej). W Lublinie
nastapit takze wigkszy przyrost nowych $rednich i duzych podmiotéw - odpowiednio o ok. 1,58
i 0,20 podmiotéw w przeliczeniu na 10 tys. mieszkancow.

Tabela 13. Wartosci referencyjne wskaznikow spoteczno-gospodarczych opisujgcych Biatystok
wzgledem Lublina.

ROZNICA
. WARTOSCI
WSKAZNIK
REFERENCYJNYC

H
Warto$¢ produkcji sprzedanej przemyshu na mieszkanca -3126,4
Stopa bezrobocia rejestrowanego 2,9
Przecietne miesieczne wynagrodzenie brutto w relacji do $redniej krajowe;j -3,6
(Polska = 100)
Podmioty $rednie w przeliczeniu na 10 tys. mieszkancow w wieku -1,58
produkcyjnym
Podmioty duze w przeliczeniu na 10 tys. mieszkancéw w wieku produkcyjnym -0,20

Zrodto: opracowanie wiasne.

W latach 2007-2015 sytuacja na rynku pracy ulegla ogélnej poprawie nie tylko w Lublinie, ale tez
w okolicznych powiatach (por. Rysunek 20). Stopa bezrobocia rejestrowanego ulegla
nieznacznemu wzrostowi (o 10%) jedynie w powiecie §widnickim, najwiekszemu spadkowi ulegta
za§ w powiecie teczynskim (o ponad 30%). Charakterystyczne, ze przeciwna prawidlowo$c
wystgpila w zmianie przecietnego wynagrodzenia wzgledem $redniej krajowej — najsilniej wzrosto
ono w powiecie §widnickim, w powiecie teczyckim za$ nieznacznie spadto.

5 D. Grisby (red.), Economic Impact of Public Transportation Investment, American Public
Transportation Association, Waszyngton, 2014
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Rysunek 20. Porownanie wzglednych zmian przecigetnego wynagrodzenia brutto i stopy
bezrobocia w powiecie m. Lublin i powiatach sgsiednich w latach 2007-2015.
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Zrodto: opracowanie wiasne na podstawie danych BDL GUS.

Sposrod zrealizowanych w obu miastach projektow transportowych na szczegdlng uwage
zasluguja projekty zwigzane z rozwojem komunikacji miejskiej. Oba miasta w 2007 r.
charakteryzowaly si¢ przestarzalym i nieprzystosowanym do wspolczesnych oczekiwan
pasazer6w taborem i infrastrukturg. Srednia wieku autobuséw w Biatymstoku wynosita ok. 11,5
roku, w Lublinie $rednia wieku autobusow i trolejpusow wynosita 15 lat, udzial pojazdow
niskopodlogowych odpowiednio 61% i 41% (przy czym niemal wszystkie trolejbusy byly
wysokopodlogowe). Ponadto komunikacja miejska w Lublinie opierala si¢ na dwoch,
niezintegrowanych taryfowo systemach - miejskim (MPK) i prywatnym, przez co niemozliwe byto
korzystanie z calej oferty komunikacji miejskiej w oparciu o jeden bilet sieciowy. W 2009 r.
z komunikacji miejskiej w Bialymstoku skorzystato niemal 94 mln pasazerow, a w Lublinie - niemal
76 min.

Tabela 14. Dane opisujqce komunikacje miejskg w Biatymstoku i Lublinie w 2007 r.

. POWIAT M. POWIAT M.
WSKAZNIK
BIALYSTOK LUBLIN
Srednia wieku taboru 11,5 15
Udzial pojazdéw niskopodiogowych 61% 41%
Praca eksploatacyjna 17,3 mIn wzkm 15,6 mln wzkm
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. POWIAT M. POWIAT M.
WSKAZNIK
BIALYSTOK LUBLIN
Liczba przewiezionych pasazerow* 93,9 min 75,6 min

" - dane za 2009 .
Zrodto: opracowanie wiasne na podstawie danych IGKM.

W Bialymstoku w perspektywie 2007-2013 zrealizowano trzy kompleksowe projekty zwigzane
z transportem miejskim. Dwa z nich byty wigzkami projektow stanowigcymi kolejne etapy projektu
pn. ,Poprawa jakosci funkcjonowania transportu publicznego miasta Bialegostoku”,
zainicjowanego jeszcze w oparciu o fundusze ZPORR na lata 2004-2006. Zakres projektow
obejmowat zakup nowoczesnego i ekologicznego taboru (lacznie 126 autobusoéw), utworzenie
Punktu Obstugi Klienta Biatostockiej Komunikacji Miejskiej, wdrozenie elektronicznej karty
miejskiej, modernizacj¢ zajezdni autobusowej, budowe systemu zarzadzania ruchem oraz
przebudowe szeregu ulic i skrzyzowan (pomimo znaczacego finansowania tego celu w innych
realizowanych w tym czasie projektach). Jednym z elementéw etapu II projektu bylo takze
utworzenie tzw. ,korytarzy autobusu wysokiej jakosci”, obejmujacych gtowne ciggi komunikacyjne,
na ktorych wytyczone sg buspasy, a sygnalizacja $wietlna przyznaje priorytet autobusom. Jako
glowny cel jednego z kompleksowych projektow wskazano zwiekszenie mobilnosci mieszkancow
biatostockiego obszaru metropolitalnego oraz poprawe transportu miejskiego, dzigki czemu
utatwiony zostal dojazd z obszarow podmiejskich i gmin osciennych do centrum. Dzieki realizacii
projektow jakos¢ komunikacji miejskiej w Biatymstoku ulegta znaczgcej poprawie wzgledem stanu
sprzed interwencji. ROwnolegle jednak znaczgcej poprawie ulegla konkurencyjno$¢ transportu
indywidualnego, przez co trudniejsze jest zachecenie mieszkancow do zmian w zachowaniach
prowadzacych do osiggnigcia zroOwnowazonego transportu miejskiego. Znaczace inwestycje
w transport miejski nie zostaty uzupelnione zwiekszeniem oferty przewozowej - w rzeczywistosci
w 2015 r. praca eksploatacyjna komunikacji miejskiej w Biatymstoku byla o0 4% nizsza niz w 2007 r.
W pordéwnaniu z 2009 r. liczba pasazeréw komunikacji miejskiej wzrosta o ok. 8%, przekraczajac
milion osob (por. Tabela 15).

Komunikacja miejska w Biatymstoku w oparciu o stosowne porozumienia obejmuje swym zasiegiem
takze 6 przylegajacych do miasta gmin, bedacych cze$cig Biatostockiego Obszaru Funkcjonalnego.
Skomunikowanie gmin z miastem zostalo wysoko ocenione w raporcie pt. Zarzadzanie
i wspolpraca w miejskich obszarach funkcjonalnych’® - w zasiegu pieszego dojscia do najblizszego
przystanku komunikacji miejskiej zamieszkuje ponad potowa mieszkancow stref zewnetrznych
Miejskiego Obszaru Funkcjonalnego, a $rednia liczba polaczen miedzy gminami strefy zewnetrznej
a Bialymstokiem w przeliczeniu na 1000 mieszkancow wynosi ponad 10 (dla poréwnaniu w MOF
Lublin wskaznik ten osigga warto$c¢ 4,1, a Srednia dla wszystkich badanych MOF wynosi 7,4).

Komunikacja miejska w Lublinie zostala w perspektywie 2007-2013 wsparta wigzka projektow,
obejmujacych kompleksowy projekt pn. Zintegrowany System Miejskiego Transportu Publicznego
w Lublinie oraz projekty uzupehliajace. Projekt kompleksowy o warto$ci ok. 520,6 min zi
obejmowat inwestycje w infrastrukture (budowa trakcji trolejpbusowej na nowych odcinkach,

18 K. Janas, W. Jarczewski (red.), Raport o stanie polskich miast. Zarzqgdzanie i wspdtpraca w
miejskich obszarach funkcjonalnych, Obserwatorium Polityki Miejskiej, Instytut Rozwoju Miast,
Krakow, 2017
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modernizacja ulic i skrzyzowan, budowa nowoczesnej zajezdni trolejpbusowej), tabor (70
trolejbusow, 100 autobusow i3 pojazdy techniczne) i systemy zarzadzania ruchem. Wymiana
taboru trolejbusowego zostala wsparta takze w ramach odrebnego projektu, obejmujacego zakup
30 trolejbuséw i modernizacje elementow infrastruktury sieci trolejpusowej. Zrealizowano takze
dwa inne projekty infrastrukturalne, jeden obejmujacy modernizacje infrastruktury przystankowe;j
(przebudowa 41 zatok przystankowych, montaz 128 nowych wiat) i utworzenie systemu informacji
pasazerskiej (wyposazenie pojazdéw w modemy GSM/GPRS, odbiorniki GPS, urzadzenia do
liczenia pasazerow, montaz tablic elektronicznych systemu dynamicznejinformacji pasazerskiejna
wybranych przystankach), a drugi dotyczacy infrastruktury drogowej stuzacej takze transportowi
zbiorowemu. Celem ogo6lnym podejmowanych dzialan byla poprawa komfortu podrézowania
transportem zbiorowym, poprawa dostepnosci komunikacji miejskiej dla os6b o ograniczonej
sprawnos$ci ruchowej, wzrost niezawodnosci i efektywnosci transportu zbiorowego, redukcja
niekorzystnego oddzialywania systemu transportu miejskiego na S$rodowisko. Co istotne,
zrealizowane projekty dotyczgce sieci trolejpusowej mialy na celu nie tylko modernizacje
dotychczas istniejgcych linii, ale takze wybudowanie catkowicie nowych odcinkow, dzieki czemu
zwiekszyl sie udziat trolejpuséw w obstudze zadan przewozowych komunikacji miejskiej. Dlugos¢
linii wzrosla z 74 km w 2007 r. do 110 km w 2015 r. Poza inwestycjami w trakcje dokonano
znaczgcych zakupow taboru, umozliwiajacych wymiane calego uprzednio eksploatowanego taboru
oraz zwigkszenie jego liczebnosci (z 62 szt. w 2007 r. do 110 w 2015 r.).

Oprocz realizacji projektow inwestycyjnych, komunikacja miejska w Lublinie zostala w tym czasie
gruntownie zreformowana. W 2009 r. rozdzielono funkcje organizatora transportu zbiorowego
oraz przewoznika, powotlujgc Zarzad Transportu Miejskiego, odpowiadajagcy m.in. za planowanie
sieci komunikacyjnej, dostosowywanie rozkladow jazdy do potrzeb, wybor przewoznikow
i kontraktowanie ustug przewozowych, zarzadzanie infrastruktura przystankowa czy emisje
i dystrybucje biletow. Kolejnym etapem zmian byla integracja istniejagcych w mieScie systemow
komunikacji miejskiej - zakonczono samodzielng obstuge linii przez przewoznikéw prywatnych,
wzamian udostepniajgc cze$¢ rynku przewozowego podmiotom zewnetrznym. Dzieki
zorganizowanym przetargom komunikacje miejska w Lublinie w zintegrowanym systemie
taryfowym zaczety obstugiwac takze inne firmy przewozowe niz MPK. Warto zauwazy¢, ze zmiany
w wymogach wobec przewoznikow ulegaly zaostrzeniu stopniowo, dzieki czemu udato sie
zachowac na rynku niewielkich lokalnych przewoznikoéw prywatnych, ktorzy nie byli zdolni do
sfinansowania zakupu fabrycznie nowych pojazdow. Cho¢ w opisywanym okresie wprowadzono
do ruchu kilkaset nowoczesnych autobusow i trolejbuséw, glownym priorytetem byla poprawa
oferty transportu zbiorowego, a nie unowocze$nienie taboru. W efekcie w 2015 r. praca
eksploatacyjna taboru komunikacji miejskiej wszystkich przewoznikow realizujgcych umowy na
zlecenie ZTM byla niemal o0 25% wieksza niz w 2007 r., gdy calo$¢ komunikacji miejskiej obstugiwato
lubelskie MPK. Zrealizowane inwestycje wedlug zalozen mialy przyczyni¢ si¢ do stopniowego
wzrostu liczby pasazeréw do poziomu 120,6 mln os6b w 2016 r., tymczasem - glownie dzieki
podjetym dzialaniom organizacyjnym poprawiajacym oferte - juz w 2015 r. przewieziono ponad 125
mln pasazerow, czyli az o 66% wigcejniz w 2009 r. (por. Tabela 15).

Lubelska komunikacja miejska obejmuje takze obszar wszystkich gmin graniczacych z miastem,
z wyjatkiem gminy Strzyzewice. Skomunikowanie gmin oS$ciennych wypada jednak mniej
korzystnie w porownaniu z Bialymstokiem w oparciu o dane pochodzace z cytowanego raportu.
Poszczegolne linie obstugujg w wigkszosci tylko obszary przylegle do miasta Lublina - w zasigegu
pieszego dojScia do przystankow komunikacji miejskiej zamieszkuje ok. 45% mieszkancow strefy
zewnetrznej Lubelskiego Obszaru Funkcjonalnego, cze$¢ gmin wspottworzacych LOF jest
pozbawiona dostepu do komunikacji miejskiej, a w gminach obstlugiwanych przez nig $rednia liczba
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polaczen wynosi zaledwie 4,1, co jest jedng z najnizszych wartos$ci spo$rod badanych w raporcie
obszaréw funkcjonalnych.

Tabela 15. Dane opisujgce komunikacje miejskg w Biatymstoku i Lublinie w 2015 r.

. POWIAT M. POWIAT M.
WSKAZNIK
BIALYSTOK LUBLIN
Srednia wieku taboru 8 6,5
Udzial pojazdéw niskopodiogowych 93% 97%
Praca eksploatacyjna 16,6 mln wzkm 19,4 mIn wzkm
Liczba przewiezionych pasazerow 101,6 min 125,4 mln

Zrodto: opracowanie wiasne na podstawie danych IGKM.

Inwestycje zaplanowane i zrealizowane w Lublinie miaty bardziej zrownowazony charakter
niz w Biatymstoku, w rownym stopniu obejmujqc infrastrukture drogowq (przyczyniajqcq
sie do poprawy jakosci transportu indywidualnego) oraz transport miejski (nastawiony na
poprawe jakosci publicznego transportu zbiorowego), dzieki czemu w wigkszym zakresie
przyczynity sie do wzmocnienia efektéw spoteczno-gospodarczych.

Oprocz realizacji projektow inwestycyjnych, komunikacja miejska w Lublinie zostata w tym
czasie gruntownie zreformowana dzieki podjeciu szeregu zmian organizacyjnych. W efekcie
w 2015 r. praca eksploatacyjna taboru komunikacji miejskiej w Lublinie byta niemal o 25%
wieksza niz w 2007 r., a w 2015 r. przewieziono az o 66% wiecej pasazerow niz w 2009 r.
Dla porownania w Biatymstoku w 2015 r. praca eksploatacyjna byta o 4% nizsza niz w 2007
r.. aliczba pasazerow wzrosta w latach 2009-2015 jedynie o ok. 8%.

4.4.STUDIUM PRZYPADKU 4 - TYCHY | JAWORZNO

Tychy i Jaworzno w oparciu o analize segmentacyjng zostaly przypisane do grupy powiatoéw typu
podmiejskiego, obejmujacej powiaty bedace w zasiegu oddziatywania metropolii Katowic, Krakowa
i Warszawy.

Oba miasta sa polozone w niewielkiej odleglosci od siebie i ok. 20 km od Katowic, z ktorymi sa
dogodnie skomunikowane drogowo (dwujezdniowe drogi krajowe nr 79 i 86), w poblizu przebiega
takze droga ekspresowa Sl i autostrada A4. Tychy i Jaworzno majg dostep do kolei, w tym do
polfaczen pasazerskich z Katowicami, cho¢ linia kolejowa w Jaworznie jest potozona peryferyjnie
wzgledem centrum miasta, co wplywa na nizszg konkurencyjno$¢ transportu kolejowego
wzgledem transportu drogowego. W odlegtosci ok. 50 km od obu miast znajduje si¢ lotnisko
Katowice-Pyrzowice, wykorzystywane do ruchu pasazerskiego i cargo, a ponizej 100 km - czeskie
Zaglebie Ostrawsko-Karwinskie. Tychy i Jaworzno znajduja si¢ takze w zasiegu oddzialywania
aglomeracji krakowskiej. Korzystne polozenie i duze nasycenie infrastrukturg wigze sie z bliskoscia
rynkéw zbytu i dostepem do sily roboczej, co silnie wplywa na rozwo6j gospodarczy obu miast.
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Tychy w poréwnaniu z Jaworznem s3 niemal o polowe mniejsze powierzchniowo, a przy tym
znacznie gesciej zaludnione. Zauwazalny jest takze wickszy udzial zatrudnienia w przemysle
w Tychach, a w ustugach w Jaworznie, jak roéwniez wynikajgca z tego rozbiezno$¢ w wysokos$ci
przecigtnego miesiecznego wynagrodzenia brutto wzgledem $redniej krajowej — w Tychach ok.
97%, a w Jaworznie az 128,5%. Zestawienie danych opisujacych oba miasta zawiera Tabela 16.

Tabela 16. Podstawowe dane statystyczne opisujqce powiaty Tychy i Jaworzno w 2015 r.

WSKAZNIK POWIAT M. POWIAT M.
TYCHY JAWORZNO
Powierzchnia (km?) 82 153
Liczba mieszkancow (tys.) 128,4 92,8
Liczba ludnos$ci w wieku produkcyjnym (tys.) 81,0 59,4
Gesto$¢ zaludnienia (os./km?) 1570,0 608,5
Dlugos¢ drog powiatowych i gminnych (km) 251,3 319,6
Dlugos$¢ drog wojewodzkich (km) 0 17
Dlugosc¢ drég krajowych 25 25
éP:ezde;iité;Ilicraagr(l)i;i;g(i/(z);e wynagrodzenie brutto wzgledem 96.6% 128.5%
Udzial zatrudnionych w przemysle (%) 52% 46%
Udzial zatrudnionych w rolnictwie (%) 0,52% 1,59%
Udzial zatrudnionych w ustugach (%) 47,8% 52,3%
Stopa bezrobocia rejestrowanego 4% 7%

Zrodto: opracowanie wiasne m.in. na podstawie BDL GUS.

Warto$¢ projektow zrealizowanych przy wsparciu z funduszy unijnych w obu miastach
przekroczyta 1 mld zt - ok. 1,05 mld zt w Tychach i ok. 1,14 mld zt w Jaworznie (por. Rysunek 21).
Najwieksza wartoé¢ miaty projekty zrealizowane w ramach POIiS (odpowiednio ok. 562 mlIn zt i 717
mln z1). W Tychach zauwazalny jest stosunkowo duzy udzial wartos$ci projektow z POIG (ok. 222
mln z1), przekraczajgcy warto$¢ projektéow RPO (ok. 219 mln zl). W Jaworznie wigkszy udziat pod
wzgledem lacznej warto$ci mialy projekty zrealizowane w ramach RPO (ok. 238 mln zl) - projekty
z POIG osiggnely wartos$¢ ok. 141 mIn zt. W obu miastach projekty spoteczne (POKL) mialy podobny
udzial - ok. 4% wartosci wszystkich projektow (odpowiednio 45 i 49 min zt).
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Rysunek 21. Wartos¢ projektéw wspartych z funduszy unijnych w powiatach m. Tychy i Jaworzno.
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Zrodito: KSI-SIMIK 07-13

Warto$é¢ projektoéw transportowych w Tychach w perspektywie 2007-2013 wyniosta ok. 387 mln zt
i stanowila ok. 37% warto$ci wszystkich projektow. Z tego najwiekszg warto$c¢ (224 mln zt) osiggnely
projekty drogowe, obejmujace drogi krajowe i lokalne. Stosunkowo duzo zainwestowano takze
w transport miejski (105 mln zt). Na projekty kolejowe wydano za$ ok. 58 mln zI (por. Rysunek 22).
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Rysunek 22. Wartosc¢ projektow wspartych przez fundusze UE w podziale na projekty
transportowe i nietransportowe w powiecie m. Tychy [min zt].

660,58 386,76
57.60
Nietransportowe Kolej (16, 18)
H Drogi (22, 23) Transport migjski (52)

Inteligentne systemy transportowe (23)

Zrodio: KSI-SIMIK 07-13

W Jaworznie warto$¢ projektow transportowych byla znacznie mniejsza i wyniosta ok. 187 min zt,
co stanowilo zaledwie 17% warto$ci wszystkich zrealizowanych projektow (por. Rysunek 23).
Najwiecej wydano na tabor kolejowy (ok. 114 miln z}) i drogi krajowe i lokalne (65 min z1). Oprocz
tego zrealizowano takze projekty zwigzane z transportem miejskim (6,8 mln zl) oraz uczestniczono
wraz z innymi gminami z regionu we wspolnym projekcie dotyczacym inteligentnych systemow
transportowych (0,44 min zt).

Rysunek 23. Wartos¢ projektow wspartych przez fundusze UE w podziale na projekty
transportowe i nietransportowe w powiecie m. Jaworzno [min zt].

65,40

957,46 186,57
6,79
0,44
113,95
Nietransportowe Kolej (16)
H Drogi (22, 23) Transport miejski (52)

Inteligentne systemy transportowe (28)

Zrédio: KSI-SIMIK 07-13
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Analiza wskaznikow opisujacych interwencje jest utrudniona ze wzgledu na specyfike jednostek
terytorialnych w wojewodztwie §laskim, sprzyjajaca wspoélnej realizacji projektow przez
wspoOlpracujace ze soba samorzady. Gromadzone w bazie danych KSI-SIMIK 07-13 informacje
o projektach obejmujacych obszar wykraczajacy poza granice jednostki samorzadu terytorialnego
sg dzielone miedzy wszystkie uczestniczace w projekcie jednostki. Stad zaré6wno wartos$¢
projektow, jak i wskazniki produktowe (przypisane do projektu) w tym przypadku maja charakter
orientacyjny (por. Tabela 17). Wedle zapisow w bazie danych KSI-SIMIK 07-13 interwencje
w powiecie m. Tychy objely ok. 11 km drog roznych kategorii. Oprocz tego zrealizowano projekty
zwigzane z komunikacja miejskg, w tym modernizacja sieci trolejpusowej (zgodnie z informacjami
podawanymi przez beneficjenta 5,53 km'") wraz z budowa podstacji, zakup taboru oraz budowa
parkingow ,park&ride”. Powiat m. Tychy jest takze jedng z jednostek samorzadu terytorialnego,
ktore skorzystaly na inwestycjach kolejowych o duzym zasiegu, obejmujacych m.in. budowe
przystankow i zakup miedzymiastowego taboru kolejowego. W powiecie m. Jaworzno interwencje
objely ok. 4,2 km drég réznych kategorii. Oprocz tego zakupiono takze nowoczesny tabor
autobusowy.

Tabela 17. Dane opisujgce produkty interwencji w Tychach i Jaworznie.

WSKAZNIK POWIAT M. POWIAT M.
TYCHY JAWORZNO
Dlugo$é¢ przebudowanych drog gminnych 0,37 0,67
Dlugos$¢ wybudowanych drég gminnych 0,77 0
Dlugos¢ przebudowanych drog krajowych 6,4 0
Dlugos$¢ przebudowanych drég powiatowych 2,46 0
Dlugos$¢ wybudowanych drég powiatowych 0,83 0
Dlugo$¢ wybudowanych drég wojewodzkich 0 3,54
Dlugo$¢ przebudowanej sieci trolejpbusowej 5,538 0
Liczba zakupionych jednostek taboru kolejowego 0,57 0
Liczba zakupionych jednostek taboru komunikacji miejskiej 12,73 7,5
Liczba wybudowanych obiektow typu ,park&ride” 0,29 0
Powierzchnia wspartych terenéw inwestycyjnych 0 109,37

Zrodio: opracowanie wiasne na podstawie KSI-SIMIK 07-13

V7 Oficjalna strona internetowa beneficjenta projektu pn. ,Modernizacja infrastruktury
tramwajowej i trolejbusowej w Aglomeracji Gornoslgskiej wraz infrastrukturg towarzyszqcq”,
https://www.tram-silesia.pl/www/index.php/jrp/zakres/ (dostep: 21.09.2018).

18 Wartos¢ skorygowana
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W oparciu o wybrane do analizy wskazniki spoteczno-gospodarcze po zakonczeniu interwencji
zauwazalna jest przewaga Jaworzna wzgledem Tychéw. Wiekszos¢ wskaznikéw opisujacych
lokalng gospodarke osiggneta mniej korzystng warto$¢ przyrostu miedzy 2007 a 2015 r. w Tychach
niz w Jaworznie. Dotyczy to wartoSci produkcji sprzedanej przemystu w przeliczeniu na
mieszkanca (o 190,2 z1), przecigtnego miesiecznego wynagrodzenia brutto w relacji do $redniej
krajowej (o 15,7 p. p.), liczby $rednich podmiotow gospodarczych w przeliczeniu na 10 tys.
mieszkancow w wieku produkcyjnym (o 4,17 podmiotu, co jest najwyzszg wartos$ciag sposrod
badanych w tym segmencie par powiatéw) oraz stopy bezrobocia rejestrowanego (z przyrostem
wiekszym o 4,7 p. p.). W Jaworznie o 1 zwiekszyla si¢ takze warto§¢ Wskaznika Kolejowej
Dostepnosci Transportowej, zrownujac sie z warto$cig tego wskaznika dla Tychow, pozostajaca
bez zmian niezaleznie od podjetych w tym czasie interwencji. W Tychach poprawie (rowniez o 1)
ulegla jednak warto$¢ Wskaznika Drogowej Dostepnos$ci Transportowej, podczas gdy w Jaworznie
pozostala ona bez zmian na poziomie takim samym, jak w Tychach przed podjeciem interwenciji.
Nalezy przy tym podkresli¢, ze oba powiaty cechuje og6lnie bardzo wysoki poziom dostepnosci
transportowej, zaréwno drogowej, jak i kolejowej, co wynika z duzego zageszczenia infrastruktury
na obszarze Metropolii Slgskiej. Korzystniejszy w Tychach byt takze przyrost liczby duzych
podmiotéw gospodarczych w przeliczeniu na 10 tys. mieszkancow w wieku produkcyjnym (o 1,05,
co jest najwyzsza warto$cig sposréd wszystkich analizowanych par powiatéw). Zestawienie
wartoS$ci referencyjnych wskaznikow spoleczno-gospodarczych w Tychach wzgledem Jaworzna
przedstawia Tabela 18.

Tabela 18. Wartosci referencyjne wskaznikow spoteczno-gospodarczych opisujgcych Tychy
wzgledem Jaworzna.

ROZNICA
. WARTOSCI
WSKAZNIK
REFERENCYJNYC

H
Warto$¢ produkcji sprzedanej przemystu na mieszkanca -190,2
Stopa bezrobocia rejestrowanego 4,7
Przecietne miesieczne wynagrodzenie brutto w relacji do $§redniej krajowe;j -15,7
(Polska = 100)
Podmioty $rednie w przeliczeniu na 10 tys. mieszkancow w wieku -4,17
produkcyjnym
Podmioty duze w przeliczeniu na 10 tys. mieszkancow w wieku produkcyjnym 1,05
Wartos¢ WDDT 1
Warto$¢ WKDT -1

Zrodto: opracowanie wiasne.

Zmiany na rynku pracy w Jaworznie byly wyjatkowe nie tylko w poréwnaniu z Tychami, ale takze
w zestawieniu z innymi s3siednimi powiatami (por. Rysunek 24) — w latach 2007-2015 odnotowano
tam najwiekszy spadek stopy bezrobocia rejestrowanego (az o niemal 50%), a przecigtne

62



MECHANIZMY DZIALANIA INTERWENCJI W TRANSPORT
W RAMACH NSRO 2007-2013

wynagrodzenie brutto wzrosto az o ok. 16 p. p. Charakterystyczne, ze najstabiej pod tym wzgledem
wypada stolica wojewodztwa, Katowice, w ktorych odnotowano (wprawdzie nieznaczne, ale
wyrézniajace sie na tle sgsiednich powiatéw) spadek przecigtnego wynagrodzenia brutto i wzrost
stopy bezrobocia rejestrowanego.

Rysunek 24. Porownanie wzglednych zmian przecietnego wynagrodzenia brutto i stopy
bezrobocia w powiecie m. Jaworzno, m. Tychy i powiatach sgsiednich w latach 2007-2015.
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Zrodho: opracowanie wiasne na podstawie danych BDL GUS.

W powigzaniu pomiedzy warto$cig podjetych interwencji a efektami spoleczno-gospodarczymi
w obu miastach zauwazalna jest przede wszystkim duza roznica miedzy nakladami na inwestycje
drogowe (ok. 224 mln zt w Tychach i ok. 65 mln z w Jaworznie), ktéra dzieki poprawie dostepnosci
drogowej powinna przyczyni¢ sie¢ do wiekszego rozwoju spolteczno-gospodarczego Tychow.
Analiza wskaznikow opisujgcych efekty przeczy jednak temu zalozeniu. Wynika to z ogolnie
wysokiego poziomu dostgpnosci w obu miastach juz przed podjeciem inwestycji - miasta
w metropolii $lgskiej osiggaja jedne z najwyzszych wartosci wskaznika WDDT w skali catego kraju
(por. Tabela 19). Przy silnie rozwinietej sieci infrastruktury interwencje przynoszg znacznie mniej
zauwazalne efekty, niz w przypadku gorzej skomunikowanych o$rodkéw i w mniejszym stopniu
oddziatuja na rozwoj gospodarczy. Zjawisko to jest okreslane mianem efektu wysokiej bazy.

Tabela 19. Wartosci Wskaznikow Drogowej i Kolejowej Dostepnosci Transportowej w Tychach
i Jaworznie w 20071 2015 r.

POWIAT M. TYCHY POWIAT M. JAWORZNO
WSKAZNIK

2007 2015 2007 2015
WDDT 7 8 7 7
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POWIAT M. TYCHY POWIAT M. JAWORZNO
WSKAZNIK

2007 2015 2007 2015
WKDT 6 6 5 6

Zrodho: 1GIPZ PAN

Tychy i Jaworzno cechowaty sie wysokq dostepnosciq transportowq i stabilnosciq sytuacji
gospodarcze] juz przed podjeciem interwencji. Z tego powodu efekty spoteczno-
gospodarcze inwestycji transportowych sq mato wyrazne. Mimo inwestycji w infrastrukture
drogowq w niewielkim stopniu poprawita sie dostepnosc¢ drogowa obu powiatéw. Zjawisko
to jest okreslane mianem efektu wysokiej bazy.

W Jaworznie bardziej widoczne sq jednak réznice w wystepowaniu efektow spotecznych
niz gospodarczych — wynika to ze specyfiki dziatalnosci przedsigbiorstw i charakteru ptac
w branzach logistycznej i produkcyjnej, ktorych przedstawiciele zlokalizowani sq w Tychach.

4.5.STUDIUM PRZYPADKU 5 - ELBLAG | GORZOW WIELKOPOLSKI

Elblag i Gorzow Wielkopolski to dwa miasta $redniej wielkoSci, zblizone do siebie pod wzgledem
podstawowych danych statystycznych (por. Tabela 11) - powierzchni i liczby mieszkancow
(nieznacznie wigkszych w przypadku Gorzowa Wielkopolskiego) oraz gestosci zaludnienia (nieco
wiekszej w przypadku Elblaga). Poréwnywalne sg takze wskazniki opisujace demografi¢ (w obu
miastach liczba ludno$ci w wieku produkecyjnym wynosi ok. 76,5 tys.) czy rynek pracy — w tym
proporcje w udziale zatrudnionych w poszczego6lnych branzach czy przecigtne miesieczne
wynagrodzenie brutto w odniesieniu do $redniej krajowej (w Elblagu ok. 89% $redniej krajowe;j,
a w Gorzowie Wielkopolskim - 85%).

Analogie pomiedzy Elblaggiem a Gorzowem Wielkopolskim mozna takze odnalez¢ w odniesieniu do
infrastruktury transportowej oraz potozenia wzgledem najwigkszych o$rodkoéw miejskich. Przez
Elblag przebiega droga ekspresowa S7, zapewniajaca szybki dojazd do Gdanska polozonego
w odleglosci ok. 60 km. Przez Gorzow Wielkopolski przebiega za$ droga ekspresowa S3,
a w odlegtosci ok. 130 km znajduja si¢ Szczecin, Poznan oraz Berlin. Oba miasta majg takze
wzglednie dobry dostep do sieci autostrad - do najblizszego wezla autostradowego (Al
w przypadku Elblaga i A2 w przypadku Gorzowa Wielkopolskiego) jest ok. 60 km. Roéwniez
infrastruktura transportu miejskiego w obu miastach jest podobna, oparta na komunikacji
tramwajowej i autobusowe;j.

Tabela 20. Podstawowe dane statystyczne opisujqce powiaty Elblag i Gorzow Wielkopolski

w2015,
2 POWIAT M. POWIAT M. GORZOW
WSKAZNIK
ELBLAG WIELKOPOLSKI
Powierzchnia (km?) 80 86
Liczba mieszkancow (tys.) 121,6 123,8
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WSKAZNIK

Liczba ludno$ci w wieku produkcyjnym (tys.)
Gestos¢ zaludnienia (o0s./km?)

Dlugosc¢ drég powiatowych i gminnych (km)
Dlugosc¢ drég wojewodzkich (km)

Dlugos¢ drog krajowych (km)

Przecietne miesieczne wynagrodzenie brutto
wzgledem $redniej krajowej (%)

Udziat zatrudnionych w przemysle (%)
Udziat zatrudnionych w rolnictwie (%)
Udziat zatrudnionych w ustugach (%)

Stopa bezrobocia rejestrowanego

DZIALANIA INTERWENCJI W TRANSPORT
W RAMACH NSRO 2007-2013

POWIAT M.
ELBLAG

76,6

1524,0

188,5

28

88,8%

34%
1,70%
63,9%

13%

Zrodho: opracowanie wiasne m.in. na podstawie BDL GUS.

POWIAT M. GORZOW
WIELKOPOLSKI

76,3
1443,8
201,9
22
22

85,1%

36%
2,58%
61,6%

5%

Warto$¢ wszystkich projektow zrealizowanych w perspektywie 2007-2013 w Elblagu przekroczyta
2 mld zt - nieznacznie wiecej niz w Gorzowie Wielkopolskim (1,9 mld zl, por. Rysunek 25).
Zdecydowana wigkszo$¢ srodkow (ok. 1 mld zt w Elblagu i 1,27 mld zt w Gorzowie Wielkopolskim)
zostala spozytkowana na projekty realizowane w ramach POIiS. W obu miastach drugim
najwazniejszym PO bylo RPO - warto$¢ projektow w ramach tego PO wyniosta ok. 587 min zt
w Elblaggu i 486 miIn zt w Gorzowie Wielkopolskim. Niemal trzykrotnie wiekszg warto$¢ niz
w Gorzowie Wielkopolskim osiggnely projekty wsparte w ramach POIG w Elblagu. Wyzsza byla
takze warto$¢ projektow spotecznych zrealizowanych w Elblaggu w ramach POKL (o ok. 20 mln zt).
Dodatkowo Elblag mogl réwniez skorzystac ze srodkéw w ramach PORPW (ok. 89 min z}).
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Rysunek 25. Wartos¢ projektow wspartych z funduszy unijnych w powiatach Elblag i Gorzéw
Wielkopolski.
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Zrédito: KSI-SIMIK 07-13

Sposrod zrealizowanych w Elblaggu projektéw wartych niemal 2 mld zl, ok. 40% to projekty
transportowe, w tym przede wszystkim zwigzane z infrastrukturg drogowa (ok. 750 mln z}), a takze
portowq (38 mln zt) i rowerowa (niemal 13 mln z1). Elblag byt najwiekszym miastem w perspektywie
2007-2013, ktory nie zrealizowal zadnego projektu zwigzanego z transportem miejskim, zadng
interwencja nie zostala objeta takze kole;.
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Rysunek 26. Wartos¢ projektow wspartych przez fundusze UE w podziale na projekty
transportowe i nietransportowe w powiecie m. Elblgg [mIn zi].

126239

m Nietransportowe Kolegj (16, 17, 18, 19) H Drogi (21, 23)
Sciezki rowerowe (24) B Transport miejski (25, 52) B Porty (30)

Zrédto: KSI-SIMIK 07-13

W Gorzowie Wielkopolskim na projekty transportowe wydano niemal 1,08 mld zt, co stanowilo
niemal 60% wartosci wszystkich zrealizowanych projektéw (por. Rysunek 27). Z tego najwieksza
warto$¢ (1,04 mld zt) mialy projekty zwigzane z infrastrukturg drogowa. Oproécz tego ok. 21 min z}
wydano na projekty kolejowe, a ok. 15 mln zt - na transport miejski.

Rysunek 27. Wartos¢ projektow wspartych przez fundusze UE w podziale na projekty

transportowe i nietransportowe w powiecie m. Gorzow Wielkopolski [min zi].

104352

825,33 107968

2148

m Nietransportowe Kolej (16) H Drogi (21, 23)
Sciezki rowerowe (24) ® Transport miejski (25) m Porty (30)

Zrodio: KSI-SIMIK 07-13
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Znaczace naklady na infrastruktur¢ drogowa w obu miastach wynikajg z projektow dotyczacych
budowy przebiegajgcych przez nie drog ekspresowych - drogi ekspresowej S7 na odcinku Elblag -
Mitomlyn (ponad 597 mln zl) oraz drogi ekspresowej S3 na odcinkach Szczecin - Gorzow
Wielkopolski - Sulechow (lgcznie niemal 1 mld zl). Duze naklady odnotowane w statystykach nie
idq w parze z warto$ciami wskaznikoéw produktowych, wedle ktorych w Elblaggu interwencja objela
niemal 11 km drog (w tym 4,10 km drég ekspresowych), a w Gorzowie Wielkopolskim - niemal 13
km drog (w tym 5,14 km drog ekspresowych). Rozbieznosci wynikaja z metodyki przypisywania
wartos$ci projektéw liniowych do jednostek terytorialnych w systemie KSI-SIMIK 07-13, mniej
precyzyjnej i trudniejszej do zweryfikowania niz w przypadku wskaznikéw produktowych. Oprocz
inwestycji drogowych w Elblagu przebudowano jeszcze ok. 51 km drog rowerowych, a w Gorzowie
Wielkopolskim - 41 km linii kolejowych. W Gorzowie Wielkopolskim zakupiono réwniez 11
nowoczesnych autobusoéw miejskich. Zestawienie produktéw interwencji w Elblagu i Gorzowie
Wielkopolskim obrazuje Tabela 21.

Tabela 21. Dane opisujgce produkty interwencji w Elblggu i Gorzowie Wielkopolskim.

o POWIAT M. POWIAT M. GORZOW
WSKAZNIK
ELBLAG WIELKOPOLSKI

Dlugo$¢ wybudowanych drog ekspresowych 4,10 5,14
Dlugo$¢ przebudowanych drég krajowych 0 0,836
Dtugosc¢ przebudowanych drog powiatowych 1,81 2,63
Dlugo$¢ wybudowanych drég powiatowych 1,27 0
Dtugosc¢ przebudowanych drog wojewddzkich 3,65 4,28
Dlugo$¢ wybudowanych lub

(e 51,21 0
oznakowanych /wytyczonych $ciezek rowerowych
Dtugos¢ przebudowanych linii kolejowych 0 41,20
Liczba zakupionych jednostek taboru komunikacji 0 1
miejskiej
Powierzchnia wspartych terenéw inwestycyjnych 190,28 0

Zrodto: opracowanie wiasne na podstawie KSI-SIMIK 07-13

Charakterystyczne dla obu miast jest niewielkie wykorzystanie srodkéw z perspektywy 2007-2013
na rozwoj transportu miejskiego. W przypadku Elblaga, w ktérym nie zrealizowano zadnego
projektu zwigzanego z transportem miejskim, czeSciowo wynika to z prywatyzacji rynku
przewozow autobusowych i finansowania wymiany taboru poprzez zakup ustug przewozowych
oraz wyjatkowej aktywnoSci w perspektywie 2004-2006, kiedy w ramach Zintegrowanego
Programu Operacyjnego Rozwoju Regionalnego (ZPORR) 2004-2006 udalo si¢ zakupic¢
6 niskopodlogowych tramwajow i wybudowa¢ nowy odcinek linii tramwajowej, a takze
przebudowac¢ odcinek istniejacej linii. W Gorzowie Wielkopolskim w perspektywie 2007-2013
zakupiono 11 nowoczesnych autobuséw miejskich. Oba miasta byly znacznie aktywniejsze
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w pozyskiwaniu $rodkoéw na transport miejski w perspektywie 2014-2020 - m.in. na nowy tabor
i przebudowe zajezdni.

W Elblagu zainwestowano takze w modernizacje i rozbudowe Portu Morskiego w Elblaggu, miala
ona jednak na celu przede wszystkim poprawe obstugi zeglugi turystycznej, cho¢ zapewniono takze
wzrost zdolnosci przeladunkowej portu morskiego i usprawniono uklad komunikacyjny poprzez
przebudowe mostow i drég dojazdowych do Portu.

W odniesieniu do wigkszosci badanych wskaznikéw spoleczno-gospodarczych widoczne jest
szybsze tempo rozwoju Gorzowa Wielkopolskiego (por. Tabela 22) - przyrost wartos$ci produkcji
sprzedanej przemystu w przeliczeniu na mieszkanca byt tam o ok. 3,8 tys. zt wigekszy, wigksze byly
takze warto$ci przyrostu nowych podmiotow S$rednich iduzych w przeliczeniu na 10 tys.
mieszkancow (odpowiednio o 2,8 i 0,45 wigksze niz w Elblaggu). Korzystniej w Gorzowie
Wielkopolskim ksztaltowaly sie takze zmiany na rynku pracy - w Elblagu w latach 2007-2015
wysoko$¢ stopy bezrobocia rejestrowanego nie ulegla zmianie (ok. 13%) i przekraczala $rednig
krajowa (12,7% w 2007 r. 1 10,5% w 2015 r.), podczas gdy w Gorzowie Wielkopolskim ulegla w tym
czasie spadkowi o 1 p. p. (z 6,1 do 5,1%), utrzymujac sie znacznie ponizej $redniej krajowe;j®.
W Elblaggu natomiast szybciej rosty place - przecietne miesieczne wynagrodzenie brutto w 2007 r.
stanowilo tam ok. 85% $redniej krajowej, do 2015 r. wzrosto do ok. 89% S$redniej krajowej. W tym
samym czasie przecietne miesieczne wynagrodzenie brutto w Gorzowie Wielkopolskim spadto
z87% do 85% S$redniej krajowej. Wynika to z duzej aktywno$ci podmiotoéw o charakterze
produkcyjnym lub logistycznym, co ttumaczy silniejszy wplyw inwestycji na stopg bezrobocia niz
na poziom zarobkow.

Interesujace sa réznice warto$ci wskaznikow opisujacych drogowa i kolejowa dostepnosé
transportowg dla obu miast. Pomimo budowy odcinkéw drog ekspresowych, wartosci WDDT
pozostaty tam niezmienne. W Elblggu zwiekszyla sie wartos¢ WKDT, jest to jednak efekt inwestycji
realizowanych w innych czeSciach kraju, co wynika z metodologii tworzenia gateziowych
wskaznikow dostepnosci.

Tabela 22. Wartosci referencyjne wskaznikdw spoteczno-gospodarczych opisujgcych Elblgg
wzgledem Gorzowa Wielkopolskiego.

. ROZNICA WARTOSCI

WSKAZNIK
REFERENCYJNYCH

Wskaznik Drogowej Dostepnos$ci Transportowej 0
Wskaznik Kolejowej Dostepnosci Transportowej 1
Warto$¢ produkcji sprzedanej przemyshu na mieszkanca -3796,9
Stopa bezrobocia rejestrowanego 11
Przecietne miesieczne wynagrodzenie brutto w relacji do 5,9
$redniej krajowej (Polska = 100)

19BDL GUS
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. ROZNICA WARTOSCI
WSKAZNIK
REFERENCYJNYCH
Podmioty $rednie w przeliczeniu na 10 tys. mieszkancow w -2,8
wieku produkcyjnym
Podmioty duze w przeliczeniu na 10 tys. mieszkancow w -0,45
wieku produkcyjnym

Zrodto: opracowanie wiasne.

W szerszym ujeciu, zauwazalna jest koncentracja podmiotéw gospodarczych w Gorzowie
Wielkopolskim i w powiecie gorzowskim (por. Rysunek 28), za co odpowiada m.in. stosunkowo
duze tereny inwestycyjne Kostrzynsko-Stubickiej Specjalnej Strefy Ekonomicznej w Gorzowie
Wielkopolskim i w Kostrzynie nad Odrg w powiecie gorzowskim. We wszystkich okolicznych
powiatach odnotowano w latach 2007-2013 wzrost produkcji sprzedanej przemystu - od 30%
w powiecie miedzyrzeckim i strzelecko-drezdeneckim do az 130% w samym Gorzowie
Wielkopolskim.

Rysunek 28. Poréwnanie wzglednych zmian liczby $rednich i duzych przedsiebiorstw
w przeliczeniu na 10 tys. mieszkancow i produkcji sprzedane] przemystu w przeliczeniu na
1 mieszkanca w powiecie m. Gorzéow Wielkopolski i powiatach sgsiednich w latach 2007-2015..

Liczba $rednich i duzych
przedsigbiorstw - zmiana

1,34
O 1,19
strzelecko-
drezdenecki -0,80
! ) Gorzéw -0.92
gorzowski Wielkopolski -4,91

Produkcja sprzedana przemystu
na 1 mieszk. w 2015 r. wzgl. 2007
r. (2007=100)

Q miedzyrzecki

sulecinski

@ 133,6

0 510 20km o 130,6

Liesliagl

Zrodto: opracowanie wiasne na podstawie danych BDL GUS.

Czynnikiem najsilniej wptywajacym na rozwdj lokalnej gospodarki w Gorzowie Wielkopolskim jest
polozenie w poblizu granicy z Niemcami - najwazniejszym partnerem handlowym Polski, a takze
wzdhuz szlaku komunikacyjnego faczacego Europe Srodkowa ze Skandynawig. Dogodne potozenie
sprzyja inwestycjom zagranicznym. Na niemiecki rynek trafia niemal 70% towarow i ustug
eksportowanych przez lubuskie firmy. Wiodaca branzg przetworstwa przemystowego w regionie
lubuskim jest produkcja na potrzeby branzy motoryzacyjnej, a tradycyjnymi sektorami sa
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przetworstwo drewna, produkcja papieru oraz produkcja artykuldow spozywczych, ktore
wytwarzajg lgcznie ponad 50% produkcji przemystowej wojewddztwa lubuskiego. Aktywne s3 tez
takie sektory jak: elektroniczny, spozywczy, szklarski i ceramika budowlana, maszynowy,
konstrukcje metalowe (wyroby metalowe), biotechnologia oraz transport i logistyka. Co istotne,
w strukturze podmiotowej przemystu dominujg pod wzgledem zatrudnienia mikro, mate i $rednie
przedsiebiorstwa. Na licie 400 najwiekszych polskich eksporteréw, prowadzonej przez dziennik
Rzeczpospolita w ramach rankingu najwigkszych polskich przedsigbiorstw, znajduje sie 13 firm
z wojewodztwa lubuskiego, w tym 3 z samego Gorzowa Wielkopolskiego, ktore osiagnely w 2014 r.
laczne przychody z eksportu w wysokosci ponad 2,2 min z12°.

Mniej korzystne potozenie geopolityczne ma Elblag, znajdujacy sie na skraju slabiej rozwinietego
gospodarczo regionu objetego dodatkowym wsparciem w ramach PORPW oraz w poblizu granicy
z Federacjg Rosyjska. Zacie$nienie wspoélpracy z najblizszymi zagranicznymi odbiorcami towarow
i ustug, jak réwniez dostep do Morza Baltyckiego, sg utrudnione z przyczyn wynikajacych z polityki
miedzynarodowej. Problemem jest takze brak wyrazZnej tozsamoS$ci miasta i okolic?, co utrudnia
podjecie skoordynowanych dzialan wpisujacych sie w realizacje zarysowanych celow
rozwojowych. Duzg szansg rozwojowa dla Elblaga sg plany budowy kanatu zeglugowego na Mierzei
Wislanej, zapewniajacego mozliwo$¢ szerszego wykorzystania portu morskiego w Elblagu, dotyczy
to jednak dopiero przyszlych perspektyw finansowania.

Dla obu miast duze znaczenie w perspektywie 2007-2013 miata budowa drog
ekspresowych, cho¢ zrealizowane inwestycje nie przyczynity sie do zmiany wskaznika
drogowej dostepnosci transportowej. Interwencji dotyczqcych transportu miejskiego nie
podjeto (Elblqg) lub byty nieznaczne (Gorzow Wielkopolski).

W odniesieniu do wigkszosci badanych wskaznikow spoteczno-gospodarczych widoczne
jest szybsze tempo rozwoju Gorzowa Wielkopolskiego. Wynika to z potozenia w poblizu
granicy z Niemcami oraz wzdtuz szlaku tqczqcego Europe Srodkowq ze Skandynawiq, co
sprzyja inwestycjom zagranicznym.

Elblqg znajduje sie na skraju stabiej rozwinietego gospodarczo regionu poétnocno-
wschodniej Polski oraz w poblizu granicy z Federacjq Rosyjskq, co wptywa na trudnosci w
dostepie do Morza Battyckiego i sgsiedniego rynku zagranicznego.

STUDIUM PRZYPADKU B - POWIATY WARSZAWSKI ZACHODNI

| PIASECZYNSKI

Powiaty warszawski zachodni i piaseczynski w oparciu o analiz¢ segmentacyjng zostaly przypisane
do grupy powiatow typu podmiejskiego, obejmujacej powiaty bedace w zasiegu oddziatywania
metropolii Katowic, Krakowa i Warszawy. Cechujg si¢ dobrym skomunikowaniem oraz wysokim
potencjatem rozwojowym, wynikajacym z blisko$ci metropolii jako waznego rynku zbytu i Zrodia
zasobow ludzkich.

20 Lubuskie, Wsparcie eksportu, oficjalna strona internetowa Urzedu Marszatkowskiego
wojewddztwa lubuskiego, http://lubuskie.pl/strona-glowna/zalatw-sprawe/menu-
gospodarka/wsparcie-eksportu/ (dostep: 18.09.2018)

&l Strategia Rozwoju Elblgga 2020+, Urzqd Miejski w Elblggu, Elblgg, 2014
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Powiat piaseczynski jest od powiatu warszawskiego zachodniego nieznacznie wigkszy
powierzchniowo (o ok. 16%), ale przez wyzsza gesto$¢ zaludnienia ma znacznie wigkszg liczbe
mieszkancow (o ok. 56%), w tym takze ludnosci w wieku produkcyjnym (réwniez o ok. 56%). Powiat
piaseczynski wyrdznia sie wyzszym poziomem zurbanizowania (niemal 45%, o ok. 10 p. p. wiecej
niz powiat warszawski zachodni) - w granicach powiatu potozone s3 cztery miasta, z ktorych
najwieksze (Piaseczno) liczy ok. 47 tys. mieszkancow. W powiecie warszawskim zachodnim s3 za$
trzy miasta, z ktérych najwieksze (Lomianki) liczy ok. 24 tys. mieszkancow, a pozostate po ok. 10
tys.

W obu powiatach najwyzszy udzial zatrudnienia obejmuje sfere ustugowsg (ok. 67% w powiecie
warszawskim zachodnim i 64% w piaseczynskim), ok. 25% - przemyst. W powiecie piaseczynskim
odnotowano nieznacznie wyzszy udzial zatrudnienia w rolnictwie (o ok. 3 p. p.). Stopa bezrobocia
rejestrowanego, podobnie jak w calej aglomeracji warszawskiej, jest niska (ok. 4% w powiecie
warszawskim zachodnim i 6% w piaseczynskim), a $rednie zarobki przecietne w skali kraju
(odpowiednio 109% i 97% $redniej krajowej).

Rozleglejszy i gesciej zaludniony od powiatu warszawskiego zachodniego, powiat piaseczynski ma
dluzsza o ok. 30% sie¢ drég powiatowych i gminnych. W 2015 r. Wskaznik Drogowej Dostepnosci
Transportowej dla obu powiatéw osiaggnat warto$¢ ok. 6,7 i byt wyzszy od wartos$ci z 2007 r. 0 1,35
dla powiatu warszawskiego zachodniego i o 1,06 dla powiatu piaseczynskiego. Wyzsza wartoS$cig
wskaznika Kolejowej Dostepnosci Transportowej cechuje sie powiat warszawski zachodni - 6,60
(o 1,46 wyzszy niz w 2007 r.) w poréwnaniu z 5,18 (o 0,65 wiecej niz w 2007 r.) w powiecie
piaseczynskim. Oba powiaty ogoélnie sg zatem bardzo dobrze skomunikowane, zaréwno drogowo,
jak i kolejowo, cho¢ zageszczenie infrastruktury nie jest rownomierne. W powiecie warszawskim
zachodnim kluczowe ciggi komunikacyjne sg zlokalizowane na obrzezach powiatu - w czesci
poinocno wschodniej (droga krajowa nr 7) oraz w osi wschod-zachod w cze$ci potudniowej (droga
krajowa nr 92, linia kolejowa nr 3) oraz potudniowo-wschodniej (wezet Konotopa faczacy
autostrade A2 i droge ekspresowgq S8), co pokrywa sie takze z lokalizacja najwazniejszych obszarow
przemystowych, w tym specjalnych stref ekonomicznych. Z kolei w powiecie piaseczynskim
glowne ciagi komunikacyjne przebiegaja w osi poinoc-potudnie (droga krajowa nr 7 w zachodniej
czesci powiatu oraz droga krajowa nr 79 i linia kolejowa nr 8 w czesci centralnej i wschodnie;j).
Przez poludniowe peryferia powiatu przebiega takze linia kolejowa nr 12 oraz - w czeSci
potudniowo-wschodniej - odcinek drogi krajowej nr 50, stanowigcej czeS¢ objazdu Warszawy
zalecanego dla tranzytowego ruchu samochodow ciezarowych.

Podstawowe dane statystyczne charakteryzujace poroOwnywane powiaty zawiera Tabela 23.

Tabela 23. Podstawowe dane statystyczne opisujgce powiaty warszawski  zachodni
i piaseczynski w 2015 r.

. POWIAT WARSZAWSKI POWIAT
WSKAZNIK .
ZACHODNI PIASECZYNSKI
Powierzchnia (km?) 534 621
Liczba mieszkancow (tys.) 113,0 177,0
Liczba ludno$ci w wieku produkcyjnym (tys.) 69,50 108,83
Gesto$¢ zaludnienia (0s./km?) 211,6 285,0
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. POWIAT WARSZAWSKI POWIAT

WSKAZNIK :
ZACHODNI PIASECZYNSKI

Wskaznik urbanizacji 35,5% 44 9%
Dlugo$é¢ drég powiatowych i gminnych (km) 1014,3 1307,6
Dlugo$c¢ drég wojewodzkich (km) ~80 ~100
Dlugo$c¢ drég krajowych (km) 29 59
Dostep stolicy powiatu do kolei TAK TAK
Wskaznik Drogowej Dostepnosci 6,74 6,65
Transportowe;j
Wskaznik Drogowej Dostepnosci 1,35 1,06
Transportowej — zmiana wzgledem 2007 r.
Wskaznik Kolejowej Dostepnosci 6,60 5,18
Transportowe;j
Wskaznik Kolejowej Dostepnosci 1,46 0,65
Transportowej — zmiana wzgledem 2007 r.
Przecietne miesieczne wynagrodzenie brutto 109,0% 97,1%
wzgledem $redniej krajowej (%)
Udziat zatrudnionych w przemysle (%) 25% 25%
Udziat zatrudnionych w rolnictwie (%) 8,37% 11,28%
Udziat zatrudnionych w ustugach (%) 66,8% 64,1%
Stopa bezrobocia rejestrowanego 4% 6%

Zrédto: BDL GUS

Zauwazalna jest znaczgca roéznica w wielkoSci wsparcia udzielonego obu powiatom
w perspektywie 2007-2013 (por. Rysunek 29). W powiecie warszawskim zachodnim zrealizowano
projekty o lacznej wartoSci siggajacej 5,45 mld zl, z czego dominowaly projekty zrealizowane
w ramach POIiS (ok. 4,6 mld zt). Pozostate projekty zrealizowano przy wsparciu w ramach POIG
(ok. 570 min z1), RPO (260 mln zl) oraz POKL (ok. 54 mln zl). Warto$¢ projektow zrealizowanych
w powiecie piaseczynskim byla az jedenastokrotnie nizsza niz w powiecie warszawskim zachodnim
i Iacznie wyniosta ok. 478,5 min zt. Najwiekszy udziat mialy projekty zrealizowane w ramach POIiS
(ok. 374 mln z}) oraz RPO (ok. 289 mlIn z}). W ramach POIG wsparto projekty o wartosci ok. 138 min
zt. Jedynie projekty zrealizowane przy wsparciu POKL byly zblizonej wartosci, co analogiczne
projekty z powiatu warszawskiego zachodniego (ok. 52 min zt).
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Rysunek 29. Wartos¢ projektow wspartych z funduszy unijnych w powiecie warszawskim
zachodnim i piaseczynskim.

53,79

min zt ¥ 5 000
4 000
POKL 3000
m RPO
m POIG =000
m POIiS
1000 — 51,80
137,72
0
powiat warszawski zachodni powiat piaseczynski

Zrédito: KSI-SIMIK 07-13

W powiecie warszawskim zachodnim projekty transportowe zrealizowane w perspektywie 2007~
2013 osiggnely warto$¢ 4,08 mld zl, co stanowito az 75% warto$ci wszystkich zrealizowanych
projektow (por. Rysunek 30). Zdecydowana wiekszo$¢ (ok. 3,9 mld zl) dotyczyla projektow
drogowych, 86 mln z! przeznaczono na kolej, a 88 mln zt - na transport miejski.

Rysunek 30. Wartosc¢ projektow wspartych przez fundusze UE w podziale na projekty
transportowe i nietransportowe w powiecie warszawskim zachodnim [min zt].

3 906,53

136927 4 080,04

E Nietransportowe  mKolej(17,18,19)  mDrogi (21, 22, 23) Transport miejski (52)

Zrédio: KSI-SIMIK 07-13
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W powiecie piaseczynskim zrealizowano projekty transportowe o tgcznej wartosci ok. 154 mln zi,
co stanowilo ok. 33% wartosci wszystkich zrealizowanych projektow (por. Rysunek 31). Z tego ok.
90 mln z} przeznaczono na inwestycje drogowe, a 64 min zt - na kolejowe.

Rysunek 31. Wartos¢ projektow wspartych przez fundusze UE w podziale na projekty
transportowe i nietransportowe w powiecie piaseczyrskim [min zi].

324,51 153,97

m Nietransportowe Kolej (16, 17) m Drogi (23) Transport miejski (25, 52)

Zrédto: KSI-SIMIK 07-13

Podobnie jak w przypadku powiatow S$laskich (por. Rozdzial 4.4), projekty w powiatach
warszawskim zachodnim i piaseczynskim, stanowigcych cze$¢ metropolii warszawskiej, byty
czesto realizowane wspolnie z sgsiednimi powiatami i opisujgce je wskazniki majg jedynie charakter
orientacyjny. Dlatego teZ pomimo znaczacej roznicy w wynikajacych z bazy danych KSI-SIMIK 07-
13 warto$ciach projektow zrealizowanych w powiecie warszawskim zachodnim i piaseczynskim,
produkty interwencji w obu powiatach sg zblizone. W powiecie warszawskim zachodnim
interwencje objety ok. 26,2 km drog réznych kategorii, a w piaseczynskim - ok. 30 km. Dodatkowo
w powiecie warszawskim zachodnim wedtug wskaznikow produktowych zakupiono 3,21 jednostki
taboru kolejowego, a w powiecie piaseczynskim przebudowano ok. 0,75 km linii kolejowych (obie
warto$ci szacunkowe wynikaja z podzialu liczby zakupionego taboru kolejowego i dlugosci
przebudowanych linii kolejowych pomiedzy wszystkie powiaty objete projektami o duzym zasiegu).

Tabela 24. Dane opisujgce produkty interwencji w powiecie warszawskim zachodnim
i piaseczynrskim.

—
Dlugos¢ przebudowanych drog gminnych 15,68 2,02
Dlugo$¢ wybudowanych drég gminnych 0 0,46
Dlugos¢ przebudowanych drog krajowych 0,65 0
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. POWIAT WARSZAWSKI POWIAT

WSKAZNIK c
ZACHODNI PIASECZYNSKI

Dlugo$¢ przebudowanych drog 4,7 11,31
powiatowych
Dlugos¢ przebudowanych drog 0 16,23
wojewodzkich
Dlugo$¢ wybudowanych drég 5,16 0
ekspresowych
Dlugo$¢ przebudowanych linii kolejowych 0 0,75
Liczba zakupionych jednostek taboru 3,21 0
kolejowego

Zrodio: opracowanie wiasne na podstawie KSI-SIMIK 07-13.

Cho¢ w obu powiatach zwigkszyla si¢ - i tak wysoka na tle calego kraju - warto$¢ wskaznikow
dostepnosci drogowej i kolejowej, to przyrost wartosci obu wskaznikéw byl nieznacznie wickszy
w powiecie warszawskim zachodnim. Korzystniejsza byla takze warto$¢ przyrostu przecietnego
miesiecznego wynagrodzenia wzgledem S$redniej krajowej (o 6,8 p. p.) oraz przyrost duzych
podmiotéw gospodarczych w przeliczeniu na 10 tys. mieszkancow (o 0,65). W powiecie
piaseczynskim bardziej korzystny byl natomiast przede wszystkim przyrost warto$ci produkcji
sprzedanej przemysitu w przeliczeniu na mieszkanca - az o ok. 4817 zt wyzszy niz w powiecie
warszawskim zachodnim, co jest jednym z najwyzszych wynikow w porownywanych w segmencie
powiatow podmiejskich parach powiatéw i wynika z duzej aktywnosci duzych inwestorow
przemystowych, o czym $wiadczy takze wigkszy przyrost duzych podmiotéw gospodarczych
w przeliczeniu na 10 tys. mieszkancow. Cho¢ sytuacja na rynku pracy w obu powiatach jest
korzystna w poréwnaniu ze Srednig krajowg, to odnotowac nalezy nizszg i korzystniej zmieniajaca
sie w okresie interwencji stope bezrobocia w powiecie warszawskim zachodnim.

Tabela 25. Wartosci referencyjne wskaznikow spoteczno-gospodarczych opisujgcych powiat
warszawski zachodni wzgledem piaseczynskiego.

ROZNICA
. WARTOSCI
WSKAZNIK
REFERENCYJNYC
H

Wskaznik Drogowej Dostepnosci Transportowej 0,28
Wskaznik Kolejowej Dostepnosci Transportowe; 0,81
Warto$¢ produkcji sprzedanej przemystu na mieszkanca -4817,2

Stopa bezrobocia rejestrowanego -1,8
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ROZNICA
. WARTOSCI
WSKAZNIK
REFERENCYJNYC
H

Przecietne miesieczne wynagrodzenie brutto w relacji do $§redniej krajowe;j 6,8

(Polska =100)

Podmioty $rednie w przeliczeniu na 10 tys. mieszkancow w wieku -11
produkcyjnym

Podmioty duze w przeliczeniu na 10 tys. mieszkancéw w wieku produkcyjnym 0,65

Zrodho: opracowanie wiasne.

O funkcji dobrze skomunikowanych drogowo i kolejowo powiatéw aglomeracji warszawskiej
$wiadczy stale rosngca produkcja sprzedana przemystu (z wyjatkiem powiatu sochaczewskiego,
w ktérym odnotowano nieznaczny spadek) oraz spadek przecietnego wynagrodzenia brutto
(z wyjatkiem powiatu pruszkowskiego, w ktorym odnotowano nieznaczny wzrost, por. Rysunek 32)
- oznacza to, ze nasycenie infrastrukturg zacheca do lokowania podmiotow gospodarczych z branz
zatrudniajgcych przede wszystkim mato wykwalifikowane kadry.

Rysunek 32. Poréwnanie wzglednych zmian przecietnego wynagrodzenia brutto i produkcji
sprzedanej przemystu w przeliczeniu na 1 mieszkanca w powiecie warszawskim zachodnim
i powiatach sgsiednich w latach 2007-2015.
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Zrodho: opracowanie wiasne na podstawie danych BDL GUS.

Wysoka (i rosngcg) warto$¢ produkcji sprzedanej przemystu w przeliczeniu na mieszkanca
w powiecie piaseczynskim przy zblizonym udziale zatrudnienia w przemys$le w obu powiatach
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tlumaczy duza aktywno$¢ duzych podmiotow gospodarczych z branzy przemystowej oraz
wyjatkowe w skali aglomeracji warszawskiej dodatnie warto$ci salda dojazdow do pracy.
Najwiekszym osrodkiem przemystowym powiatu piaseczynskiego jest Piaseczno, w ktorym preznie
dzialajg duze firmy z branzy elektronicznej (zatrudniajgce ponad 2 tys. pracownikow),
kosmetycznej (ok. 500 pracownikéw) czy budowlanej. Piaseczno ma na tyle dobrze rozwinigty
rynek pracy, ze jest celem dojazdow dla ponad 5700 pracownikow zamieszkujacych obszar
wojewodztwa. W 2011 roku saldo dojazdow do pracy wyniosto 1524, a na kazdego wyjezdzajacego
przypadalo 1,3 przyjezdzajacych (m.in. z Radomia i Warki)*.

W poréwnaniu obu powiatow uwage zwraca przede wszystkim dysproporcja pomigdzy
warto$ciami zrealizowanych w perspektywie 2007-2013 projektow a produktami i szerzej pojetymi
efektami w powiecie warszawskim zachodnim, zbliZonymi badZ nieznacznie korzystniejszymi
wzgledem wartosci osigganych w powiecie piaseczynskim. Podobnie jak w przypadku powiatow
$laskich (por. Rozdziat 4.4), zauwazalny jest tutaj efekt wysokiej bazy - im silniej rozwinigta sie¢
infrastruktury, tym mniej wyrazne sa efekty jej dalszej rozbudowy. Ponadto wysoka warto$¢
projektow transportowych zrealizowanych w powiecie warszawskim zachodnim jest konsekwencja
podjecia znaczgcych dla calego regionu (a nawet kraju) interwencji w obszarze infrastruktury
liniowej, przebiegajacej odcinkami przez niewielka cze$¢ terenu powiatu lub oddziatujacych na
ruch na tych odcinkach. Wéréd projektéw o wysokiej tgcznej wartosci przypisanych w bazie danych
KSI-SIMIK 07-13 do powiatu warszawskiego zachodniego mozna wymieni¢ np. budowe drogi S2 na
odcinku wezel Konotopa-Wezel Pulawska wraz z odcinkiem drogi S79 wezel Lotnisko-wezel
Marynarska (laczna warto$¢ projektu przekracza 4 mld zl, a odcinek w wigkszej czeSci przebiega
przez teren Warszawy oraz powiatu pruszkowskiego) czy drogi ekspresowej S8 na odcinku od
wezla Konotopa do wezla Powazkowska (laczna warto$c¢ ok. 2,7 mld zl, odcinek rowniez przebiega
w czeSci przez teren Warszawy). W obszarze inwestycji kolejowych interwencja objeta linie
kolejowa nr 3, stanowigca cze$c¢ 11 Paneuropejskiego Korytarza Transportowego Zachod - Wschod
faczacego Berlin z Moskwa, w tym takze zakup taboru kolejowego dalekobieznego (PKP Intercity)
i regionalnego (Koleje Mazowieckiego), eksploatowanego m.in. na trasach przebiegajacych przez
teren powiatu (lgczna warto$¢ projektow taborowych o zasiegu przekraczajacym granice jednego
powiatu wyniosla niemal 3 mld zi, za ktore zakupiono 20 wagondéw i 50 elektrycznych zespotow
trakcyjnych, a kolejne 104 kompleksowo zmodernizowano). W powiecie pruszkowskim w tym
czasie interwencja objeta m.in. modernizacje linii kolejowej nr 8 na odcinku Warszawa Okecie -
Radom (tgczna warto$¢ projektu ok. 223 min z1), droge wojewoddzka nr 724 relacji Warszawa - Gora
Kalwaria (ok. 59 mln zt) oraz szereg drog powiatowych i gminnych.

Rozbudowa ukladu drogowego przynosi liczne korzy$ci dla rozwoju aglomeracji warszawskiej,
posrednio - poprzez poprawe skomunikowania obszaréw peryferyjnych - przyczynia si¢ jednak
takze do nasilenia zjawiska niekontrolowanej suburbanizacji, wigzacego si¢ z rozpraszaniem
zabudowy i nieefektywng gospodarky terenami, a takze z zaburzeniem ladu przestrzennego
w regionie®. Powiat piaseczynski, a w szczeg6lnosci Piaseczno, to jeden z pierwszych obszarow
suburbanizacji Warszawy. Procesy naptywu nowych mieszkancow rozpoczely sie tam jeszcze
w latach 90., czemu sprzyjaly stosunkowo dobra wowczas dostepno$c¢ transportowa oraz wiadze
lokalne, ktore sporzadzily studium uwarunkowan i kierunkéw zagospodarowania, w ktérym

22 Dane Narodowego Spisu Powszechnego 2011, za: D. Celinska-Janowicz, A. Ptoszaj, ,Rozwdj
lokalny w turbulentnym otoczeniu: mazowieckie samorzqdy wobec wyzwan adaptacyjnosci’,
Mazowiecka Jednostka Wdrazania Programéw Unijnych, Warszawa, 2015

23 Plan zagospodarowania wojewddztwa mazowieckiego, MBRR Warszawa.
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znaczne tereny przeznaczono pod funkcje mieszkaniowe. Postepujaca suburbanizacja wptywa na
rozw0j powiatu zar6wno pozytywnie (znaczacy rozwoj sektora budowlanego, wigeksze dochody
podatkowe), jak i negatywnie (problemy komunikacyjne, dostep mieszkancow do ustug
publicznych)®.

W powiecie piaseczynskim opisane zjawisko jest bardzo wyrazne - w latach 2008-2015 liczba
mieszkan oraz powierzchnia mieszkan w przeliczeniu na 1 mieszkanca zwigkszyla sie o ok. 25%,
a liczba mieszkancow - o 15%. Jednoczes$nie poziom urbanizacji spadl o 5% (por. Rysunek 33). Dla
poroOwnania w powiecie warszawskim zachodnim liczba mieszkan oraz ich powierzchnia
w przeliczeniu na 1 mieszkanca wzrosta o ok. 15%, liczba mieszkancéw - o0 9%, a poziom urbanizaciji
spad!l jedynie o 1%. Liczba mieszkancow obu powiatow w rzeczywistosci jest jeszcze wigksza, gdyz
nie wszyscy nowi mieszkancy urzedowo zmieniajg swoj meldunek.

Rysunek 33. Porownanie wzglednych zmian w  liczebnosci mieszkancow i zasobach
mieszkaniowych w powiecie piaseczynskim (2008 = 100%).
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Zrédto: opracowanie wiasne na podstawie BDL GUS

Pod wzgledem planowania przestrzennego powiat piaseczynski jest jednym z lideréw w skali kraju
- udzial powierzchni objetej obowigzujagcymi miejscowymi planami zagospodarowania
przestrzennego w 2015 r. wynosil az 67,7%, przy czym w gminach Lesznowola, Konstancin-Jeziorna
i Prazmow przekraczal 80%. To znacznie powyzej Sredniej dla calego wojewddztwa (29,5%) czy
kraju (27,9%)%. Uchwalone miejscowe plany zagospodarowania przestrzennego przede wszystkim
przygotowuja jednak powiat na dalsza suburbanizacje - co przeklada sie na wysokie koszty
zobowigzan zwigzane glownie z koniecznos$cia wykupu gruntéw pod inwestycje infrastrukturalne,
zwlaszcza drogi publiczne. Przykladowo w gminie Piaseczno (74% pokrycia planistycznego w 2010

24 D. Celinska-Janowicz, A. Ptoszaj, ,Rozwdj lokalny w turbulentnym otoczeniu: mazowieckie
samorzqdy wobec wyzwan adaptacyjnosci’, Mazowiecka Jednostka Wdrazania Programow
Unijnych, Warszawa, 2015

2> Dane BDL GUS 2015.
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r.) kwoty te oszacowano na 606 mln zt, a w Lesznowoli (98% pokrycia planistycznego) - do 597 mln
2 e

Rozbudowie ukladu drogowego, uwzgledniajagcej takze wytyczanie nowych szlakow
komunikacyjnych, nie towarzyszy analogiczny rozwoj sieci transportu szynowego, oparty na
modernizacji istniejgcych linii kolejowych. Skutkuje to umacnianiem kluczowej roli transportu
kotowego w codziennym przemieszczaniu si¢ ludno$ci zamieszkujacej obszar aglomeracji
warszawskiej, co wplywa na dalsze zwigekszenie obciazenia istniejacego ukladu drogowego. Dalszy
rozwdj niekontrolowanej suburbanizacji, w szczegélno$ci na terenach niezurbanizowanych, bedzie
skutkowat nasileniem m.in. probleméw komunikacyjnych (kongestie, wydluzajace czas przejazdu)
i konieczno$cig zwigkszania nakladow na inwestycje transportowe, gléwnie drogowe. W ostatnich
latach kilkukrotnie podejmowano temat zwigkszenia zasiegu transportu szynowego na terenie
powiatu piaseczynskiego np. poprzez budowe linii tramwajowej wybiegowej z Warszawy wzdluz
ul. Pulawskiej do dworca kolejowego w Piasecznie? lub przywrocenie funkcji transportowejbedacej
obecnie atrakcjg turystyczng waskotorowej kolei z Piaseczna do Tarczyna i Groéjca, zaden z planow
nie przeszed! jednak do fazy realizacji. Transport alternatywny dla komunikacji indywidualnej
bedzie musial opiera¢ si¢ zatem o poddawang dalszej modernizacji lini¢ kolejowa nr 8 oraz
rozbudowie ukladu linii autobusowych laczgcych tereny o zréznicowanej intensywnosci zabudowy
ze stacja kolejowa.

W poréwnaniu obu powiatow uwage zwraca przede wszystkim dysproporcja pomiedzy
wartosciami zrealizowanych w perspektywie 2007-2013 projektéw a produktami i szerzej
pojetymi efektami w powiecie warszawskim zachodnim, zblizonymi bqgdz nieznacznie
korzystniejszymi wzgledem wartosci osigganych w powiecie piaseczynskim. Jest to rezultat
realizacji wielu kosztownych projektow liniowych lub taborowych o zasiegu wykraczajgcym
poza granice jednego powiatu. Zauwazalny jest takze efekt wysokiej bazy - im silnigj
rozwinieta siec¢ infrastruktury, tym mniej wyrazne sq efekty jej dalszej rozbudowy.

Wysokq (i rosnqcq) wartos¢ produkcji sprzedanej przemystu w przeliczeniu na mieszkanca
W powiecie piaseczynskim przy zblizonym udziale zatrudnienia w przemysle w obu
powiatach ttumaczy duza aktywnos¢ duzych podmiotow gospodarczych z branzy
przemystowej oraz wyjqtkowe w skali aglomeracji warszawskiej dodatnie wartosci salda
dojazdow do pracy.

W powiecie piaseczynskim szczegodlnie wyrazne jest zjawisko niekontrolowanej
suburbanizacji. Dalszy rozwoj tego zjawiska bedzie skutkowat nasileniem m.in. problemow
komunikacyjnych (kongestie, wydtuzajgce sie czasy przejazdow) i koniecznosciq
zwiekszania naktadoéw na inwestycje transportowe. Rozbudowie uktadu drogowego nie
towarzyszy jednak analogiczny rozwoj sieci transportu szynowego, oparty na modernizagji
istniejgcych linii kolejowych.

26 P. Sleszynski, T. Komornicki, J. Solon, M. Wieckowski, Planowanie przestrzenne w gminach,
IGIPZ PAN, Wydawnictwo Akademickie Sedno, Warszawa, 2012 r.

27 Ogolna koncepcja perspektywicznego uktadu sieci tramwajowej w Warszawie, CH2MHILL,
Miasto Stoteczne Warszawa, 2013
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4.7 STUDIUM PRZYPADKU 7 - POWIATY INOWROCEAWSKI |
ZNINSK]

Powiaty inowroclawski i zninski w badaniu metoda SPSM zostaly zakwalifikowane do grupy
powiatow wiejskich typu 1., wyrdzniajacych sie dobra dostepnos$cig i stosunkowo wysokim
poziomem rozwoju.

Powiat inowroctawski i zninski sa powiatami polozonymi w bliskim s3siedztwie w wojewoddztwie
kujawsko-pomorskim. Powiat inowroctawski w poréwnaniu z powiatem zninskim jest wiekszy
powierzchniowo (o ok. 24%), ludniejszy (o ok. 43%) i geSciej zaludniony (o ok. 42%) i silniej
zurbanizowany (wskaznik urbanizacji siega 65%, o ok. 12 p. p. wiecej niz w powiecie zninskim) -
najwieksze miasto w powiecie inowroclawskim (Inowroclaw) jest zamieszkane przez ok. 73 tys.
0s0b (stolica powiatu zninskiego jest zamieszkana przez nieco wigcej niz 14 tys. osob).

Powiat inowroclawski ma takze rozleglejsza sie¢ infrastruktury transportowej, w tym wiekszg
dlugo$c¢ drog wszystkich kategorii oraz stosunkowo duze zageszczenie linii kolejowych z wezlem
w Inowroclawiu. Oba powiaty majg zbliZong warto$¢ Wskaznika Drogowej Dostepnosci
Transportowej (ok. 3), nieznacznie wyzszy od warto$ci odnotowanej w 2007 r. Powiat
inowroclawski ma wyzszg warto§¢ Wskaznika Kolejowej Dostepnos$ci Transportowej - 3,84 (o 0,91
wiecej niz w 2007 r.) w porownaniu z 2,32 (o 0,31 wiecej niz w 2007 r.) dla powiatu zninskiego.
Powiat zninski historycznie byt stosunkowo dobrze skomunikowany kolejowo, jednak postepujaca
od poczatku lat 90. degradacja infrastruktury doprowadzita do zamkniecia i rozebrania wigkszosci
istniejacej na terenie powiatu sieci kolejowej. Obecnie czynne s3 tylko linie wykorzystywane do
ruchu towarowego na obrzezach powiatu (linia nr 281 w cze$ci zachodniej i odcinek linii 206 /236
z Inowroctawia do Cementowni Kujawy w czes$ci wschodniej). Do celow turystycznych jest
wykorzystywany takze odcinek dawnej waskotorowej Zninskiej Kolei Dojazdowe;.

Powiat inowroctawski jest potozony w odleglosci ok. 40 km od Bydgoszczy i Torunia oraz ok. 70
km od Konina i Wloclawka. Najblizszy wezel autostradowy (Torun Poludnie, Al) znajduje si¢
w odlegtosci ok. 40 km od Inowroctawia. Powiat zninski jest za$ potozony w odlegtosci ok. 40 km
od Bydgoszczy i Gniezna, ok. 70 km od Torunia oraz ok. 90 km od Poznania. Najblizsze wezty
autostradowe znajduja sie rowniez w odleglosci ok. 70 km od Znina (Torun Potudnie na
Autostradzie Al i Poznan Wschod lub Wrzes$nia na Autostradzie A2).

W obu powiatach jest stosunkowo wysoki poziom bezrobocia (17-18%), a ptace sg nizsze niz Srednia
krajowa (ok. 73% S$redniej w powiecie zninskim i 78,5% w inowroclawskim). Udzial sektora
uslugowego w zatrudnieniu jest zblizony (ok. 44%), powiat inowroctawski ma jednoczes$nie nieco
bardziej przemystowy charakter (36%), a powiat zninski - rolniczy (35,5%). O silnym powiazaniu
obu powiatow $wiadczy m.in. lokalizacja Pomorskiej Specjalnej Strefy Ekonomicznej
w Cementowni Kujawy w Bielawach na terenie powiatu zninskiego w poblizu granicy z powiatem
inowroctawskim, czy znaczaca rola przetworstwa rolno-spozywczego w powiecie inowroctawskim
(cukrowniczego, mleczarskiego, miesnego, tluszczowego i owocowo-warzywnego) oraz rolnictwa
w powiecie zninskim.

Podstawowe dane statystyczne opisujace oba powiaty przedstawia Tabela 26.
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Tabela 26. Podstawowe dane statystyczne opisujgce powiaty inowroctawski i zninski w 2015 r.

WSKAZNIK POWIAT F')OVYIAT
INOWROCLAWSKI ZNINSKI
Powierzchnia (km?) 1225 985
Liczba mieszkancow (tys.) 162,5 70,6
Liczba ludnosci w wieku produkcyjnym (tys.) 103,7 44,4
Gesto$¢ zaludnienia (os./km?) 132,7 71,7
Wskaznik urbanizacji 64,8% 42.9%
Dlugos$¢ drég powiatowych i gminnych (km) 1315,9 11304
Dlugos¢ drég wojewodzkich (km) 118 86
Dlugos$¢ drog krajowych (km) 76 33
Dostep stolicy powiatu do kolei TAK NIE
Wskaznik Drogowej Dostepnosci Transportowe;j 3,09 3,00
Wskaznik Drogowej Dostepnosci Transportowej — 0,09 0,13
zmiana wzgledem 2007 r.
Wskaznik Kolejowej Dostepnosci Transportowej 3,84 2,32
Wskaznik Kolejowej Dostepnosci Transportowej — 0,91 0,31
zmiana wzgledem 2007 r.
Przecietne miesieczne wynagrodzenie brutto 78,5% 73,3%
wzgledem $redniej krajowej (%)
Udzial zatrudnionych w przemysle (%) 36% 21%
Udzial zatrudnionych w rolnictwie (%) 19,64% 35,49%
Udzial zatrudnionych w ustugach (%) 441% 43,7%
Stopa bezrobocia rejestrowanego 18% 17%

Zrédio: BDL GUS

W powiecie inowroclawskim w perspektywie 2007-2013 przy wsparciu funduszy unijnych
zrealizowano projekty o lgcznej wartos$ci przekraczajacej 1,2 mld zt (por. Rysunek 34). Najwiekszy
udziat stanowity projekty zrealizowane w ramach RPO (43%, ok. 533 min zl) i POIiS (33%, ok. 413
min z1). W ramach POIG zrealizowano projekty o warto$ci ok. 169 min zl, a POKL - 127 miln zl.
Warto$¢ projektow zrealizowanych w powiecie zninskim byla wielokrotnie nizsza. Najwiecej
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srodkow spozytkowano w ramach RPO (ok. 169 mln zt) i POKL (ok. 65 mln z}). Projekty w ramach
POIiS osiggnely wartoé¢ ok. 13 min zt, a POIG - 14 min zt.

Rysunek 34. Wartosc projektow wspartych z funduszy unijnych w powiecie inowroctawskim
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Zrodio: KSI-SIMIK 07-13

Udzial projektow transportowych w lacznej warto$ci wszystkich projektow zrealizowanych
w perspektywie 2007-2013 w powiecie inowroclawskim wyniost ok. 18% (ok. 219 mln zl, por.
Rysunek 35). Z tego ponad 100 miln zt wydano na kolej, niemal 97 mln z! na inwestycje w drogi
lokalne, a 21,5 mln z1 na transport miejski w Inowroctawiu.
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Rysunek 35. Wartos¢ projektéw wspartych przez fundusze UE w podziale na projekty
transportowe i nietransportowe w powiecie inowroctawskim [min zi].

1022,87
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m Nietransportowe — mKolej (16)  mDrogi (23) Transport miejski (25)

Zrédto: KSI-SIMIK 07-13

W powiecie zninskim inwestycje transportowe osiggnety warto$¢ ok. 53 min zi, co stanowito ok.
20% lacznej wartoSci projektéw zrealizowanych w perspektywie 2007-2013. Jedynym typem
projektow transportowych byly interwencje w obszarze infrastruktury drogowej (por. Rysunek 36).

Rysunek 36. Wartos¢ projektow wspartych przez fundusze UE w podziale na projekty
transportowe i nietransportowe w powiecie zninskim [min zt].

207,07 5317343228

m Nietransportowe  mKolej (16,17,18,19)  mDrogi (23) Transport miejski (25, 52)

Zrédio: KSI-SIMIK 07-13

Zrealizowane projekty pozwolily na objecie interwencja ok. 43 km drég réznych kategorii
w powiecie inowroctawskim i ok. 51 km w powiecie zninskim. Wytyczono takze ok. 3 km drog
rowerowych w powiecie inowroctawskim i 2 km w powiecie zninskim. Oprocz tego w powiecie
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inowroclawskim zakupiono 12 autobuséw komunikacji miejskiej oraz zrewitalizowano ok. 20 km
linii kolejowej nr 353.

Tabela 27. Dane opisujgce produkty interwencji w powiecie inowroctawskim i zninskim.

. POWIAT POWIAT

WSKAZNIK -
INOWROCELAWSKI ZNINSKI

Dlugosc¢ przebudowanych drog gminnych 13,32 7,96
Dlugo$¢ wybudowanych drég gminnych 2,93 0
Dlugo$c¢ przebudowanych drog powiatowych 1,13 15,2
Dlugosc¢ przebudowanych drog wojewddzkich 15,72 27,60
Dlugo$é¢ przebudowanych linii kolejowych 20%8 0
Dlugos$¢ wybudowanych lub 2,8 1,9
oznakowanych /wytyczonych $ciezek rowerowych
Liczba zakupionych jednostek taboru komunikacji 12 0
miejskiej
Powierzchnia wspartych terenéw inwestycyjnych 36,44 0

Zrodto: opracowanie wiasne na podstawie KSI-SIMIK 07-13

Najwiekszym projektem realizowanym czeSciowo w powiecie inowroctawskim byta rewitalizacja
linii kolejowej nr 353 na odcinku Inowroctaw - Jablonowo Pomorskie. Inwestycja obejmowata
przeprowadzenie prac podziemnych, podbicie torow i rozjazdéw, budowe warstwy ochronne;j
i systemu odwadniania oraz modernizacje przejazddéw kolejowych. Realizacja projektu umozliwita
przywrécenie pierwotnych parametréw linii kolejowej, w tym maksymalnego nacisku na o$
(istotnego dla przewozow towarowych) i maksymalnej predkosci 120 km /h (istotnej dla przewozow
pasazerskich). Niektore zrealizowane inwestycje byly istotne =zarowno dla powiatu
inowroclawskiego, jak i zninskiego - np. przebudowa drog wojewodzkich nr 251 i 252 na odcinku
Znin - Inowroctaw - Wioclawek - Autostrada Al o tgcznej wartoéci przekraczajacej 100 min zt, czy
budowa obwodnicy Pako$ci w powiecie inowroctawskim w poblizu granicy z powiatem zninskim
(faczna warto$¢ ok. 7 mln z1).

Pomimo czterokrotnie wyzszej wartosci oraz wiekszej réznorodnosci inwestycji transportowych
w powiecie inowroctawskim, oba powiaty rozwijaja si¢ rOwnomiernie. W powiecie inowroctawskim
wzgledem powiatu zninskiego odnotowano o ok. 2100 zt wyzszy przyrost wartos$ci produkciji
sprzedanej przemyslu w przeliczeniu na mieszkanca, co znajduje odzwierciedlenie takze
w relatywnie wysokim udziale przemystu w zatrudnieniu mieszkancow tego powiatu (por. Tabela
26). Przyrost nowych $rednich i duzych podmiotow gospodarczych byl mimo to korzystniejszy -
cho¢ nieznacznie - w powiecie zninskim. Rowniez S$rednie zarobki i stopa bezrobocia

28 Wartosc skorygowana
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rejestrowanego zmienialy sie¢ w latach 2007-2015 korzystniej w powiecie zninskim, cho¢ réznice
nie sg znaczace (por. Tabela 28).

Tabela 28. Wartosci referencyjne wskaznikow spoteczno-gospodarczych opisujgcych powiat
inowroctawski wzgledem zninskiego.

. ROZNICA WARTOSCI

WSKAZNIK
REFERENCYJNYCH

Warto$¢ produkcji sprzedanej przemystu na mieszkanca 2102,5
Stopa bezrobocia rejestrowanego 0,8
Przecietne miesieczne wynagrodzenie brutto w relacji do $redniej krajowe;j -1,3
(Polska = 100)
Podmioty $rednie w przeliczeniu na 10 tys. mieszkancow w wieku -0,41
produkcyjnym
Podmioty duze w przeliczeniu na 10 tys. mieszkancoéw w wieku -0,13
produkcyjnym

Zrodio: opracowanie wiasne.

Powiaty inowroclawski i zninski w segmentacji na potrzeby badania metoda SPSM zostaly
przypisane do grupy powiatow wiejskich typu 2., charakteryzujacej sie w znacznej cze$ci
centralnym potozeniem oraz zroznicowanymi funkcjami gospodarczymi. Powiaty te jeszcze przed
podjeciem interwencji w ramach perspektywy 2007-2013 cechowaly sie stabilng sytuacja
gospodarczy. Bardziej szczeg6lowa analiza wskazuje, ze dla powiatow tego typu wiekszo$c
wyjasnianej zmiennoSci produkcji sprzedanej przemyslu mozna bylo przypisa¢ poczatkowej
warto$ci zmiennej objasnianej, duze znaczenie dla efektéw mial takze wzglednie wysoki poziom
poczatkowej dostepnoS$ci transportowe;.

Korzystna dla rozwoju gospodarczego calego regionu jest blisko$¢ autostrady A2, pokrywajacej si¢
z najwazniejszym kierunkiem przemieszczania tadunkéw w Polsce (wschod-zachod), z ktorg
polaczenie zapewnia droga krajowa nr 5 (etapami przebudowywana do parametrow drogi
ekspresowej), oraz autostrady Al, w relacji pétnoc-poludnie. Zrealizowane w perspektywie 2007-
2013 oraz planowane do realizacji inwestycje (w szczegdlnosci budowa drogi ekspresowej S5),
poprawiajgce skomunikowanie z autostrada A2 korzystnie wplywaja na rozwoj zachodnich
powiatow wojewodztwa kujawsko-pomorskiego - stopa bezrobocia rejestrowanego spadia
wzgledem 2007 r. o ok. 20% w powiecie bydgoskim, nakielskim, zninskim, inowroctawskim oraz
mogilenskim. Wzrosto takze przecietne wynagrodzenie - najwiecej (o 7,5 p.p.) w powiecie
bydgoskim, ale takze w powiecie mogilenskim (o 4,3 p.p.), zninskim (1,3 p.p.) i nakielskim (1,9 p.p.).
Najmniej korzystnie pod tym wzgledem wypadly powiaty aleksandrowski i radziejowski (por.
Rysunek 37).
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Rysunek 37. Poréwnanie wzglednych zmian przecietnego wynagrodzenia brutto i stopy
bezrobocia w powiecie inowroctawskim i powiatach sgsiednich w latach 2007-2015.
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Zrodio: opracowanie wiasne na podstawie danych BDL GUS.

Pomimo czterokrotnie wyzsze] wartosci oraz wieksze] réznorodnosci inwestycji
transportowych w powiecie inowroctawskim, oba powiaty rozwijajq sie rownomiernie.

Duzy wptyw na rozwdj catego regionu, w szczegolnosci zachodniej czesci wojewodztwa
kujawsko-pomorskiego, ma bliskos¢ autostrady A2, pokrywajqcej sie z najwazniejszym
kierunkiem przemieszczania tadunkow w Polsce.

4.8.5TUDIUM PRZYPADKU 8 - POWIATY DZIALDOWSKI |
PLESZEWSK]

Powiaty dziatldowski i pleszewski w badaniu metoda SPSM zostaly zakwalifikowane do grupy
powiatow wiejskich typu 1., wyrdzniajacych sie dobra dostepnos$cig i stosunkowo wysokim
poziomem rozwoju.

Powiat dzialdowski jest najdalej wysunietym na poludnie powiatem wojewodztwa warminsko-
mazurskiego i graniczy z terenem wojewoOdztwa mazowieckiego. W poréwnaniu z powiatem
pleszewskim charakteryzuje sie wigkszg powierzchnig, jest jednak stabiej zaludniony, przez co
liczba mieszkancow obu powiatow jest zblizona (ok. 66 tys. mieszkancoéw w powiecie dzialdowskim
i 63 tys. w powiecie pleszewskim). Znajduje to odzwierciedlenie takze w sieci infrastruktury
drogowej - w powiecie dzialdowskim jest mniej rozlegta sie¢ drog powiatowych i gminnych, niz
w powiecie pleszewskim (odpowiednio 984 i 1143 km). Mimo to wskaznik urbanizacji w powiecie
dzialdowskim jest wyzszy (44,5% w poréwnaniu z 35% w powiecie pleszewskim), a udzial
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zatrudnionych w rolnictwie nizszy (odpowiednio 25% i niemal 40%). Podstawowe dane
statystyczne opisujace powiaty dzialdowski i pleszewski zawiera Tabela 11.

Tabela 29. Podstawowe dane statystyczne opisujgce powiaty dziatdowski i pleszewski w 2015 r.

WSKAZNIK POWIAT POWIAT
DZIALDOWSKI PLESZEWSKI
Powierzchnia (km?) 954 713
Liczba mieszkancow (tys.) 66,1 63,3
Liczba ludno$ci w wieku produkcyjnym (tys.) 41,9 39,7
Gesto$¢ zaludnienia (os./km?) 69,3 88,7
Wskaznik urbanizacji 44.5% 35,8%
Dlugo$¢ drog powiatowych i gminnych (km) 984,4 1143,4
Dlugo$¢ drég wojewddzkich (km) >100 46
Dlugos$¢ drog krajowych (km) 0 47
Dostep stolicy powiatu do kolei TAK TAK
Przecietne miesieczne wynagrodzenie brutto 76,6% 79,7%
wzgledem $redniej krajowej (%)
Udzial zatrudnionych w przemysle (%) 35% 25%
Udzial zatrudnionych w rolnictwie (%) 25,44% 39,89%
Udzial zatrudnionych w ustugach (%) 39,3% 35,0%
Stopa bezrobocia rejestrowanego 21% 7%

Zrodto: opracowanie wiasne m.in. na podstawie BDL GUS.

Powiat dzialdowski jest potozony ok. 80 km od stolicy wojewoddztwa - Olsztyna, jednak duze
znaczenie dla mieszkancoéw powiatu ma takze wzgledna blisko§¢ Warszawy (ok. 150 km). Z kolei
powiat pleszewski, potozony w gesciej zaludnionym wojewodztwie wielkopolskim, jest w zasiegu
oddzialywania Poznania (ok. 100 km), a takze mniejszych o$rodkoéw miejskich - Kalisza i Ostrowa
Wielkopolskiego (ok. 30 km) oraz Konina (ok. 65 km).

Oba powiaty cechuje wysoka dostepno$¢ transportu kolejowego. Przez powiat dzialdowski
w relacji polnoc-potudnie przebiega linia nr 9/E-65 (jedna z najwazniejszych linii kolejowych
w Polsce, bedaca czes$cig korytarza TEN-T Battyk-Adriatyk). Przez teren powiatu dzialdowskiego
przebiega takze jednotorowa zelektryfikowana linia kolejowa nr 216 Dzialdowo - Olsztyn Gléwny,
majaca znaczenie lokalne i regionalne. Przez powiat pleszewski przebiega za$§ dwutorowa
i zelektryfikowana linia nr 272 Poznan Glowny - Kluczbork, majgca duze znaczenie jako najszybsze
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polaczenie kolejowe Poznania z Katowicami. Cho¢ linia nr 272 omija stolice powiatu, Pleszew, to
jest z nig skomunikowana odnogg o dwoch rozstawach toréw - normalnotorowa, obstugujaca ruch
towarowy na ostatniej mili do Pleszewa, oraz waskotorowa, wykorzystywang do regularnego ruchu
pasazerskiego.

Zauwazalna jest znaczgca dysproporcja w warto$ci projektow zrealizowanych w perspektywie
2007-2013 w obu powiatach. W powiecie dzialdowskim zrealizowano projekty o lacznej wartosci
przekraczajacej 1 mld zt, z czego ponad potowa (550 mln z}) dotyczyla projektow zrealizowanych w
ramach POIiS. Wysokg warto$¢ miaty takze projekty zrealizowane w ramach RPO (ok. 370 min zt)
- to duzo wiecej niz aczna warto$¢ wszystkich projektoéw zrealizowanych przy wsparciu srodkow
z UE w powiecie pleszewskim, wynoszaca ok. 240 mln zl. Niemal polowa z tego (118 mln zi)
dotyczyta projektow zrealizowanych w ramach RPO (por. Rysunek 38). Na projekty POIiS wydano
jedynie 34 mln z}, a POIG - ok. 25 mln z}. Charakterystyczne, ze wartoS$ci zrealizowanych projektow
spotecznych (POKL) byly zblizone w obu powiatach - 60 mln zt w powiecie dzialdowskim i 62 mIn
zt w powiecie pleszewskim. Podzial wartosci srodkéw na poszczegdlne programy operacyjne
obrazuje Rysunek 38.

Rysunek 38. Wartos¢ projektow wspartych z funduszy unijnych w powiecie dziatdowskim
i pleszewskim.

1000 60.50
800 370,24
POKL SIS
RPO e00 56.42
m PORPW
POIG
POIIS 400
SSEHE
200 62,14
117,97
25,22
o 34,43
powiat dziatdowski powiat pleszewski

Zrédto: KSI-SIMIK 07-13
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Za sprawg realizacji projektow zwigzanych z modernizacja linii kolejowej nr E65, udzial projektow
transportowych w lacznej wartos$ci wszystkich projektow zrealizowanych na terenie powiatu
dzialdowskiego byl znaczny i wynosit az 70% (por. Rysunek 39). Z tego 25% (183,5 mln z})
kosztowaly projekty zwiazane z przebudowa drog lokalnych, a reszta - ponad 550 min zt -
dotyczyla transportu kolejowego. Projekt przypisany do tematu priorytetowego nr 52 Promowanie
czystego transportu miejskiego w rzeczywistosci dotyczyt rowniez kolei, obejmowal bowiem zakup
taboru kolejowego do przewozow w korytarzu linii E-65.

Rysunek 39. Wartos¢ projektéw wspartych przez fundusze UE w podziale na projekty
transportowe i nietransportowe w powiecie dziatdowskim [mIn zi].

355,57
308,51 736,92
0,30
197,56
Nietransportowe Kolegj (16, 17, 18, 19) m Drogi (23)
Sciezki rowerowe (24) Transport miejski (25, 52)

Zrodio: KSI-SIMIK 07-13

W powiecie pleszewskim sposrod wszystkich rodzajow interwencji transportowych zrealizowano
wylgcznie projekty dotyczace drog lokalnych, warte ok. 34 min zl, co stanowilo 14% wartoSci
wszystkich projektow zrealizowanych w perspektywie 2007-2013 (por. Rysunek 40).
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Rysunek 40. Wartos¢ projektow wspartych przez fundusze UE w podziale na projekty

transportowe i nietransportowe w powiecie pleszewskim [min zi].

205,75

m Nietransportowe Kolej (16, 17, 18, 19)

Sciezki rowerowe (24) B Transport miejski (25, 52)

Zrédto: KSI-SIMIK 07-13

H Drogi (23)

Wsparcie z funduszy UE pozwolilo w powiecie dzialdowskim na objecie interwencjg lacznie ok. 71,5
km drog roéznych kategorii oraz odcinka linii kolejowej nr 9 (E 65) znajdujacego sie na terenie

powiatu dzialdowskiego (obszar LCS Dzialdowo,

obejmujagcego 53,7 km dwutorowej

zelektryfikowanej linii). W powiecie pleszewskim przebudowano za$ lacznie ok. 40 km drog

gminnych i powiatowych (por. Tabela 30).

Tabela 30. Dane opisujgce produkty interwencji w powiecie dziatdowskim i pleszewskim.

WSKAZNIK

Dlugo$¢ przebudowanych drog gminnych
Dlugos$¢ wybudowanych drég gminnych
Dlugo$¢ przebudowanych drog powiatowych

Dlugo$¢ przebudowanych drog
wojewodzkich

Dlugos$¢ wybudowanych drég wojewodzkich

Dlugos¢ przebudowanych linii kolejowych

POWIAT
DZIALDOWSKI

1,05

0,92

13,43

52,46

3,64

53,72

Zrédto: opracowanie wiasne na podstawie KSI-SIMIK 07-13.

29 Wartosc¢ skorygowana

POWIAT
PLESZEWSKI

6,69

0

32,47
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Znaczaca réznica w nakladach na inwestycje transportowe w obu powiatach nie przeklada si¢ na
wyrazne roznice w uzyskanych efektach. W powiecie dzialdowskim w zestawieniu z powiatem
pleszewskim mozna wprawdzie zaobserwowac¢ wigkszy przyrost warto$ci wskaznikéw drogowej
i kolejowej dostepnosci transportowej, jednak w przypadku dostepnosci drogowej pomimo
nieznacznego wzrostu (z 2 do 2,11) powiat dzialdowski jest wcigz gorzej skomunikowany niz powiat
pleszewski, w ktérym w latach 2007-2015 nie nastgpita zmiana (warto$¢ utrzymala si¢ na poziomie
3). W obu powiatach nastapilo natomiast znaczgce zwigkszenie dostepnosci kolejowej -
w powiecie dzialdowskim z 2,58 do 3,69, a w pleszewskim z 2 do 2,85.

W odniesieniu do wskaznikow spoteczno-gospodarczych w powiecie dzialdowskim w poréwnaniu
z powiatem pleszewskim uwage zwraca nieznacznie mniejszy przyrost warto$ci produkcii
sprzedanej przemystu na mieszkanca oraz o ok. 8 p.p. nizszy przyrost przecietnego miesiecznego
wynagrodzenia brutto w relacji do $redniej krajowej. Alarmujgca jest niekorzystna roéznica
w zmianie stopy bezrobocia rejestrowanego — w powiecie pleszewskim w latach 2007-2015 stopa
bezrobocia ulegla obnizeniu z 13,5 do 6,8%, w powiecie dzialdowskim za$§ wzrosta z 19 do 20,8%,
co jest jednym z najwyzszych wynikéw sposréd wszystkich powiatow zakwalifikowanych do
segmentu oraz jednym z nielicznych, ktory ulegl wzrostowi w latach 2007-2015. Korzystnie za$
w powiecie dzialdowskim ksztaltuja sie zmiany w przyroscie Srednich i duzych podmiotéw
gospodarczych - w poroOwnaniu z powiatem pleszewskim przyrost podmiotéw w przeliczeniu na
10 tys. mieszkancow w wieku produkcyjnym w powiecie dzialdowskim byl o 0,98 wigkszy
w przypadku podmiotoéw $rednich i 0,22 w przypadku podmiotow duzych. Réznice pomiedzy
przyrostem warto$ci wskaznikéw dla powiatu dzialdowskiego wzgledem powiatu pleszewskiego
przedstawia Tabela 31.

Tabela 31. Wartosci referencyjne wskaznikow spoteczno-gospodarczych opisujqgcych powiat
dziatdowski wzgledem powiatu pleszewskiego.

. ROZNICA WARTOSCI

WSKAZNIK
REFERENCYJNCYCH

Wskaznik Drogowej Dostepnosci Transportowe;j 0,11
Wskaznik Kolejowej Dostepno$ci Transportowe;j 0,26
Warto$¢ produkcji sprzedanej przemyshu na mieszkanca -653,7
Stopa bezrobocia rejestrowanego 8,5
Przecietne miesieczne wynagrodzenie brutto w relacji do Sredniej krajowe;j -8,2
(Polska = 100)
Podmioty $rednie w przeliczeniu na 10 tys. mieszkancow w wieku 0,98
produkcyjnym
Podmioty duze w przeliczeniu na 10 tys. mieszkancow w wieku 0,22
produkcyjnym

Zrodto: opracowanie wiasne.

Sytuacja na rynku pracy w powiecie dzialdowskim wypada niekorzystnie nie tylko w poréwnaniu
z powiatem pleszewskim, ale takze w pordéwnaniu z powiatami sgsiednimi (por. Rysunek 41).
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W powiecie dzialdowskim odnotowano najnizszy wzrost przeci¢tnego wynagrodzenia brutto
(jedynie o 0,2 p.p.), a stopa bezrobocia ulegla wzrostowi - co ciekawe, podobna sytuacja jest
w kolejnych powiatach potozonych na potudnie wzdhuz linii kolejowej nr 9 / E-65, czyli powiecie
miawskim i ciechanowskim.

Rysunek 41. Porownanie wzglednych zmian przecietnego wynagrodzenia brutto i stopy
bezrobocia w powiecie dziatdowskim i powiatach sqgsiednich w latach 2007-2015.
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Zrodho: opracowanie wiasne na podstawie danych BDL GUS.

Nalezy podkresli¢, ze w odniesieniu do segmentu powiatow wiejskich typu 1. udalo si¢ wyja$ni¢ za
pomocg metody SPSM najmniejszy odsetek zmiennoS$ci objasnianych wskaznikéw spoleczno-
gospodarczych. Dla wynagrodzenia brutto w skali calego segmentu jest to warto$¢ ponizej10%, dla
pozostalych - w zakresie 15-30% Wobec dobrych wynikéw dla innych segmentoéw oraz duzej
liczebnoSci tej grupy zdecydowanie bardziej prawdopodobna przyczyng takiego stanu rzeczy jest
wzglednie niski wplyw przedsiewzie¢ inwestycyjnych - zwlaszcza transportowych - na rozwoj
tego typu jednostek lub kwestie zwigzane ze szczegdlowymi aspektami strukturalnymi innych
inwestycji.

Niemniej jednak na przykladzie powiatu dzialdowskiego, charakteryzujacego sie w szczegdlnosci
wysokim poziomem bezrobocia rejestrowanego, mozliwe jest wskazanie obszarow interwencji,
ktore moglyby przynie$¢ bardziej korzystne efekty.

Modernizacja linii kolejowej nr 9 / E-65 istotnie przyczynila si¢ do skrocenia czasu przejazdu np.
do Warszawy, a za sprawg nowoczesnego taboru znaczacej poprawie uleg! takze komfort podroézy.
Eksperci rynku przewozow kolejowych zwracajg jednak uwage na zaplanowanie modernizacji linii
kolejowej w taki sposob, by usprawni¢ przejazd dalekobieznych i szybkich pociaggdw, ktore sa
traktowane priorytetowo takze przy konstruowaniu rozkladu jazdy. Przysparza to trudnosci
w planowaniu przejazdow pociggdw regionalnych, ostatnich sposrdéd pociggéw pasazerskich
w hierarchii konstrukcji rozkladow jazdy i poruszajacych sie z nizsza predkoscia, a takze majacych
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czestsze zatrzymania na stacjach. Z perspektywy ruchu aglomeracyjnego atrakcyjna oferta dla
pasazerow powinna obejmowac¢ wysoka czestotliwo$¢ oraz réwne takty pomiedzy kolejnymi
polaczeniami tej samej relacji, co nie zawsze jest mozliwe bez kolizji z przejezdzajacymi wzdtuz linii
pociaggami dalekobieznymi. Wyprzedzanie pociaggdéw regionalnych przez pociagi dalekobiezne
w wielu przypadkach jest utrudnione, np. w Nowym Dworze Mazowieckim odbywa sie poza
obrebem peronéw, co dodatkowo spowalnia pociggi regionalne. Najbardziej obcigZzony jest 50-
kilometrowy odcinek Warszawa Praga - Nasielsk, z Warszawy do Chotomowa trzytorowy, za
Chotomowem dwutorowy. Nie zbudowano wystarczajacej liczby mijanek i torow do wyprzedzania,
przeksztalcajgc jednoczesnie niektoére stacje w przystanki, co dodatkowo ograniczyto mozliwo$¢
wyprzedzania. Nie zdecydowano si¢ takze na budowe nowych toréw dla pociggéw dalekobieznych
w ukladzie prostym miedzy Legionowem i Nasielskiem®’. Na trudno$ci w korzystaniu z linii
kolejowej nr 9 / E-65 uwage zwracaja takze przewozZnicy towarowi - nie ma dla nich bowiem
znaczenia wyzsza predko$¢ przejazdu pociggu towarowego, jezeli wskutek modernizacji odciete
od infrastruktury liniowej zostaly kolejne bocznice umozliwiajgce przetadunki towarow.
Konieczno$¢ wlgczenia pociggdéw towarowych w ruch razem z szybkimi pociggami dalekobieznymi
przy niewystarczajacej liczbie miejsc umozliwiajacych wyprzedzanie przez szybsze pociagi
pasazerskie skutkuje takze konieczno$cig zainwestowania w nowoczes$niejszy tabor, co nie zawsze
jest racjonalne ekonomicznie dla przewozZnikéw towarowych?.

Z perspektywy mieszkancow powiatu dzialdowskiego oferta polaczen nie jest wystarczajaca:

e przez pewien okres po zakonczeniu inwestycji rozklad jazdy nie przewidywat zatrzymywania
pociggow EIP oraz niektorych pociggdéw IC na stacji w Dzialdowie, stad liczba polaczen
dalekobieznych z Dzialdowa drastycznie spadta w 2015 r. (od rozktadu jazdy 2015 /2016 sytuacja
ulegla poprawie);

e polaczenie z Warszawg zostalo usprawnione, jednak liczba pociggéw w kierunkach péinocnych
jest niewystarczajaca (w 2015 r. zaledwie 3 pary pociagow regionalnych relacji Dzialdowo -
Itawa Gléwna i 5 Dzialdowo - Olsztyn Glowny?®?).

Zestawienie czasOw przejazdu i liczby polaczen Dzialdowa oraz Pleszewa ze stolicami wojewodztw
w latach 2007-2015 przedstawia Tabela 32.

Tabela 32. Czas przejazdu i liczba potgczen Dziatdowa z Warszawq i Pleszewa z Poznaniem
w latach 20071 2015.

DZIALDOWO - OLSZTYN PLESZEW - POZNAN
GLOWNY GLOWNY
2007 2015 2007 2015
Czas przejazdu (pociag regionalny) 1:20-1:30 1:19-1:21 1:27-1:42 1:11 - 11:18
Czas przejazdu (pociag 1:10-1:30 1:05-1:07 1:11-1:33 0:55-1:04
dalekobiezny)

30 J. Piotrowski, Analiza odcinkéw sieci kolejowej o ograniczonej przepustowosci, Departament
Regulacji Rynku Kolejowego, Urzad Transportu Kolejowego, Warszawa, 2016

3l Informacje z wywiaddw IDI przeprowadzonych na potrzeby projektu pn. Efekty transportowe
32 SRJIP 2014/2015.
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DZIALDOWO - OLSZTYN PLESZEW - POZNAN
GLOWNY GLOWNY
2007 2015 2007 2015
Liczba par pociagéw (pociag 4 5 10 1
regionalny)
Liczba par pociagéw (pociag 7 4 4 3
dalekobiezny)

Zestawienie obejmuje maksymalng liczbe potqgczen na dobe - w dni robocze oraz przy
uwzglednieniu sezonowych pociqgow dalekobieznych.

Zrodio: opracowanie wiasne na podstawie SRIP 2006/2007 i 2014/2015.

Niewystarczajgca jest takze obstuga terenu powiatu dzialdowskiego przez przewoznikoéw
autobusowych. Ani starostwo powiatowe, ani marszalek wojewodztwa warminsko-mazurskiego,
nie podjeli sie¢ roli organizatora publicznego transportu zbiorowego w odniesieniu do przewozow
autobusowych. Oznacza to, ze calo§¢ przewozow autobusowych jest organizowana na wilasny
rachunek przez przewoznikéw komercyjnych - w powiecie dzialdowskim najwiekszym z nich jest
nalezace do Grupy Mobilis PKS Miawa. Spadajace z roku na rok wplywy ze sprzedazy biletow
sklaniaja przewoznikow do redukcji liczby kursow i polaczen - np. w 2014 r. PKS Mlawa
zlikwidowato 50 kurséw?®, a w 2017 r. 30**. W 2018 r. upadlo$¢ oglosity nalezace do Grupy Mobilis
spotki PKS z polnocnego Mazowsza - PKS Ciechanow, PKS Plock, PKS Przasnysz, PKS Ostroleka.
Brak zainteresowania samorzadow pozamiejskim transportem zbiorowym moze przyczynic¢ sie do
nasilenia zjawiska, takze na terenie powiatu dzialdowskiego.

Duzo lepsza oferta przewozow autobusowych jest dostepna dla mieszkancow powiatu
pleszewskiego. Organizacja transportu zajmuje sie Urzad Miasta i Gminy Pleszew, na ktorego
zlecenie wytaniany w przetargu operator obstuguje kilkanascie linii autobusowych. Oprocz tego
przez teren powiatu pleszewskiego przebiegajg takze linie Jarocinskich Linii Autobusowych, MZK
w Ostrowie Wielkopolskim, a polgczenie peryferyjnie polozonego wzgledem Pleszewa dworca
kolejowego z centrum miasta obstuguje waskotorowa kolej dojazdowa, jedyna w Polsce kursujaca
calorocznie.

Roznice w wartosciach wskaznikoéw spoleczno-gospodarczych pomiedzy powiatem dzialdowskim
a pleszewskim wskazuja na role ksztaltowania oferty polgczen pasazerskich we wzmocnieniu
lokalnego oddziatywania inwestycji liniowych.

Znaczqca roznica w naktadach na inwestycje transportowe w obu powiatach na korzysc
powiatu dziatdowskiego nie przektada sie na wyrazne roznice w uzyskanych efektach.

33|, Lazowa, PKS likwiduje ponad 50 kursow. Nie bedzie czym dojecha¢ do Mtawy?, Nowy Kurier
Mtawski, 15.06.2014, http://kuriermlawski.pl/208091,PKS-likwiduje-ponad-50-kursow-Nie-
bedzie-czym-dojechac-do-Mlawy.html (dostep: 20.09.2018)

34 A. Milewska, Autobusy znikajq. Pasazerowie sie denerwujq, Nasza Mtawa, 6.03.2017,
https://naszamlawa.pl/wiadomosci/pasazerowie-pks-mlawa-sie-denerwuja/ (dostep:
20.09.2018)
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Alarmujqgca jest szczegdlnie niekorzystna réznica w zmianie stopy bezrobocia
rejestrowanego - w powiecie dziatdowskim osiqgneta ona jeden z najwyzszych wynikow
sposrod wszystkich powiatow zakwalifikowanych do segmentu i jako jedna z nielicznych
ulegta wzrostowi w latach 2007-2015.

Kosztowna modernizacja linii kolejowej nr S / E-65 przebiegajqcej przez teren powiatu
dziatdowskiego istotnie przyczynita sie do skrécenia czasu przejazdu i poprawienia
komfortu podrozy, jednak nie zostata uzupetniona poprawq oferty kolei regionalnych. Sie¢
kolejowych potgczen regionalnych nie jest takze wystarczajgco uzupetniana przez
komunikacje autobusowq. Ponadto podporzqdkowanie modernizacji linii celom ruchu
szybkich pociqgéw pasazerskich negatywnie wptyneto na ruch pociqgow towarowych.

Roznice w  wartosciach  wskaznikow spoteczno-gospodarczych pomiedzy powiatem
dziatdowskim a pleszewskim wskazujq na role ksztattowania oferty potqczen pasazerskich
we wzmochnieniu lokalnego oddziatywania inwestycji liniowych.

STUDIUM PRZYPADKU 9 - POWIATY WZDtUZ ODCINKA LINII

KOLEJOWEJ NR 402

Wiekszo$§¢ interwencji w obszarze infrastruktury kolejowej w perspektywie 2007-2013 dotyczyta
linii kolejowych o znaczeniu panstwowym lub mi¢dzynarodowym (sie¢ TEN-T), finansowanych
glownie w ramach POIiS. kaczna wartoé¢ takich projektow przekroczyta 20 mld zt. Projekty
obejmujace linie kolejowe o znaczeniu regionalnym mogly by¢ wsparte w ramach RPO - ich
wartoS¢ wyniosta ok. 1,9 mld zl, co stanowilo jedynie 8% wartoSci wszystkich projektow
dotyczacych infrastruktury transportowej zrealizowanych w ramach wszystkich RPO. Wybranie
odcinkéw sieci zarzadzanej przez krajowego zarzadce infrastruktury odbylo sie przy wspoétudziale
wladz regionalnych - 1Iacznie w perspektywie 2007-2013 zrealizowano 28 projektow
uwzgledniajgcych prace budowlane na regionalnych liniach kolejowych na terenie 12
wojewodztw™®.

Duzg aktywnoscig w pozyskiwaniu sSrodkow na przebudowe regionalnych linii kolejowych wykazaty
si¢ m.in. wladze wojewodztwa zachodniopomorskiego, dzigki czemu przy wsparciu RPO
wojewodztwa zachodniopomorskiego PKP PLK dokonato przebudowy linii kolejowych nr 402 i 403,
wzmacniajgcych powigzania komunikacyjne ze Szczecinem.

W oparciu o dostepne dane, do dalszych analiz wybrano powiaty potozone wzdtuz linii kolejowej
nr 402 (goleniowski, gryficki i kolobrzeski). Do oszacowania efektu netto inwestycji wykorzystano
dane opisujace powiaty skojarzone z powiatami potozonymi wzdluz linii 402 w segmentacji na
potrzeby analiz metoda SPSM (elcki, gizycki i zarski). Wymienione powiaty nalezg do grupy
powiatow wiejskich typu 2., obejmujgcej obszary polozone peryferyjnie wzgledem centrum kraju,
ale spehiajace funkcje nie tylko rolnicze, lecz takze turystyczne lub przemystowe.

Obie grupy powiatéw pod wzgledem badanych danych statystycznych sa do siebie zblizone -
wyrazniejsze roéznice s3 zauwazalne jedynie w o ok. 20 tys. wigkszej liczbie mieszkancow

¥° K. Kowalczyk, Efekty inwestycji w infrastrukture kolejowq na liniach regionalnych, w:
Wisniewski R., Rosik P. (red.) Polityka Przestrzenna a Transportowa — Ewaluacja Inwestycji
Infrastrukturalnych, IGIPZ PAN, Warszawa, 2013
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w powiatach poréwnywanych z powiatami wzdtuz linii kolejowej nr 402, nieznacznie wyzszym
poziomie zurbanizowania réwniez w tej grupie powiatow, nieco innej strukturze zatrudnienia
(w powiatach elckim, gizyckim i zarskim nieco mniejszy udziat zatrudnienia w ustugach na korzys¢
zatrudnienia w rolnictwie, w powiatach goleniowskim, gryfickim i kolobrzeskim - odwrotnie) oraz
stopie bezrobocia rejestrowanego, ogolnie w obu grupach powiatéw stosunkowo wysokiejio 2 p.p.
wyzszej w powiatach poréwnywanych z powiatami potozonymi wzdtuz linii kolejowej nr 402 (por.
Tabela 33).

Tabela 33. Podstawowe dane statystyczne opisujgce powiaty potozone wzdtuz linii kolejowej nr
402 oraz powiaty z nimi porownywane w analizach metodg SPSM.

WSKAZNIK POWIATY WZDt UZ P'OWIATY
LINII 402 POROWNYWANE
Powierzchnia (km?) 3358 3 626
Liczba mieszkancow (tys.) 223,2 245,5
Liczba ludno$ci w wieku produkcyjnym (tys.) 141,8 156,8
Gesto$¢ zaludnienia (os./km?) 66,5 67,7
Przecietne miesigczne wynagrodzenie brutto 82,4% 82,43%
wzgledem $redniej krajowej (%)
Udziat zatrudnionych w przemysle (%) 27,78% 33,50%
Udziat zatrudnionych w rolnictwie (%) 18,37% 20,27%
Udziat zatrudnionych w ustugach (%) 53,85% 46,23%
Stopa bezrobocia rejestrowanego 13,07% 14,93%
Wskaznik urbanizacji 55,6% 61,58%
Dlugo$¢ drog powiatowych i gminnych (km) 27177 2661,0

Zrodho: opracowanie wiasne na podstawie BDL GUS

Pod wzgledem polozenia, powiaty goleniowski, gryficki i kolobrzeski wyrdzniaja si¢ bliskoscia
wybrzeza morskiego i Zalewu Szczecinskiego oraz wynikajaca z nich dostepnoscia do portow
morskich. Istotne dla grupy powiatow polaczenia drogowe obejmujg przede wszystkim droge
ekspresowg S3 oraz droge krajowa nr 6. Sposrdd nich najwyzsza Wartos¢ Wskaznika Drogowe;j
Dostepnosci Transportowej ma powiat goleniowski (1,88, bez zmian w latach 2007-2015). Wartos§¢
WDDT dla powiatow gryfickiego i kotobrzeskiego jest nizsza (odpowiednio 1,15 i 1,05), ale ulegla
w latach 2007-2015 nieznacznej poprawie (obie w 2007 r. wynosily 1). Rowniez pod wzgledem
transportu kolejowego powiat goleniowski jest lepiej skomunikowany - warto§¢ WKDT wynosi 1,77
i wzrosta od 2007 r. o 0,34. W powiatach gryfickim i kolobrzeskim warto$¢ wynosi 11 nie ulegla
zmianie.
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Sposrod grupy powiatow poréwnywanych z powiatami potozonymi wzdluz linii kolejowej nr 402,
dwa (efcki i gizycki) znajduja si¢ na obszarze atrakcyjnego turystycznie Pojezierza Mazurskiego,
ajeden (zarski) wyroznia si¢ blisko$cia granicy niemieckiej oraz autostrady A4, co sprzyja
rozwojowi przemyshu (powiat zarski rézni si¢ od powiatow mazurskich m.in. dwukrotnie wyzszym
udzialem zatrudnienia w przemysle). Najlepiej skomunikowany - zaré6wno drogowo (WDDT 2,
zaledwie o 0,03 wiecej niz w 2007 r.), jak i kolejowo (WKDT 1,57, o 0,57 wigcej niz w 2007 r.) - jest
powiat zarski. W powiatach elckim i gizyckim warto$ci WDDT i WKDT wynoszg ok. 11 nie ulegly
znaczacym zmianom od 2007 r.

baczna warto$¢ wszystkich projektow zrealizowanych przy wsparciu funduszy unijnych
w perspektywie 2007-2013 dla powiatow potozonych wzdtuz linii kolejowej nr 402 przekroczyta 2,5
mld zl, z czego ok. 924 mln z! dotyczylo projektoéw transportowych. Z tego niemal potowe (441 min
zl) przeznaczono na infrastrukture drogowg, stosunkowo duzo warte byly takze projekty
dotyczace portdéw (ok. 243 mln zl) oraz portu lotniczego Szczecin-Goleniow (ok. 142 min zi).
Projekty kolejowe, obejmujace oprocz przebudowy linii kolejowej nr 402 takze zakup taboru,
osiggnely warto$c¢ ok. 74 min zt (por. Rysunek 42).

Rysunek 42. Wartos¢ projektow wspartych przez fundusze UE w podziale na projekty
transportowe i nietransportowe w powiatach potozonych wzdtuz linii kolejowej nr 402 w [min zi].

5,48
142,25

16,65

923,74

177456 441 48

243,48

74,41
Nietransportowe Kolej (16, 19)
m Drogi (20, 22, 23) Sciezki rowerowe (24)
Transport miegjski (25, 52) B Porty lotnicze (29)
W Porty (30) m Srédlgdowe drogi wodne (31)

Zrédio: KSI-SIMIK 07-13

W powiatach etckim, gizyckim i zarskim projekty transportowe mialy znacznie nizszy udziat
w lgcznej warto$ci wspartych projektow (13%, co odpowiadato nieco ponizej 300 mln zi, por.
Rysunek 43). Byly takze znacznie mniej zréznicowane - wigkszo$¢ projektow dotyczyta
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infrastruktury drogowej (255 mln zl), w powiatach Pojezierza Mazurskiego zainwestowano takze
w porty i §rodladowe drogi wodne pelnigce funkcje turystyczne (ok. 30 mln zt). Pozostale projekty
dotyczyty kolei (11 mln zt na projekty taborowe) i §ciezek rowerowych (3 min zt).

Rysunek 43. Wartos¢ projektow wspartych przez fundusze UE w podziale na projekty
transportowe i nietransportowe w powiatach porownywanych z powiatami potozonymi wzdtuz
linii kolejowej nr 402 w [min z{].

255,85 338
1976,79 299,18 24,34
4,65
10,896
Nietransportowe Kolgj (16, 19)
m Drogi (20, 22, 23) Sciezki rowerowe (24)

B Transport migjski (25, 52) W Porty lotnicze (29)
H Porty (30) B Srodlgdowe drogi wodne (31)

Zrédto: KSI-SIMIK 07-13

W odniesieniu do infrastruktury drogowej efekty produktowe w obu grupach powiatow byly
zblizone (por. Tabela 34) - interwencje objely ok. 63 km drog roznych kategorii na terenie powiatow
potozonych wzdtuz linii kolejowej nr 402 i ok. 60 km drég roznych kategorii na terenie powiatow
porownywanych. Zauwazalna jest jednak duza r6znica w interwencjach dotyczacych infrastruktury
przeznaczonej dla innych $srodkéw transportu - w powiatach zachodniopomorskich wybudowano
znacznie wiecej drog rowerowych (ok. 49 km, a w powiatach elckim, gizyckim i zarskim lacznie
jedynie 8 km) i zainwestowano w linie kolejowe (100 km przebudowanej linii kolejowej nr 402
i kolejnych 5 km nowego odcinka do lotniska w Goleniowie), czego zabraklo w powiatach
porownywanych. Zestawienie produktéw interwencji nie obejmuje inwestycji taborowych -
w bazie danych KSI-SIMIK 07-13 zakup taboru kolejowego przeznaczonego m.in. do obshlugi
przebudowanej linii kolejowej nr 402 przypisano do obszaru calego wojewo6dztwa, bez podziatu na
powiaty objete projektem.
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Tabela 34. Dane opisujqce produkty interwencji w powiatach potozonych wzdtuz linii kolejowej nr
402 oraz powiaty z nimi porownywane w analizach metodg SPSM.

5 POWIATY WZDtUZ LINII POWIATY

WSKAZNIK <
402 POROWNYWANE

Dlugos¢ przebudowanych drog 10,75 8,28
gminnych
Dlugo$¢ wybudowanych drég 3,3 0,42
gminnych
Dlugos¢ przebudowanych drog 7,38 32,23
powiatowych
Dlugo$¢ wybudowanych drég 0 4,61
powiatowych
Dtugos¢ przebudowanych drog 20,59 14,00
wojewoddzkich
Dlugo$¢ wybudowanych drég 6,81 0
wojewodzkich
Dlugos¢ przebudowanych drog 0,72 0
krajowych
Dlugo$¢ wybudowanych drég 13,51 0
ekspresowych
Dlugo$¢ wybudowanych lub 48,65 8,37
oznakowanych /wytyczonych
Sciezek rowerowych
Dlugo$¢ przebudowanych linii 100,1 0
kolejowych
Dlugo$¢ wybudowanych linii 4,61 0
kolejowych

Zrodto: opracowanie wiasne na podstawie KSI-SIMIK 07-13

W pordéwnaniu obu grup powiatoéw zauwazalny jest wiekszy (o 2123 z1) przyrost wartosci produkcii
sprzedanej przemystu w przeliczeniu na mieszkanca w powiatach lezacych wzdluz linii kolejowej
nr 402 oraz wigkszy przyrost Srednich powiatow gospodarczych w przeliczeniu na 10 tys.
mieszkancow w wieku produkcyjnym (o ponad 5). Mniej korzystnie w powiatach goleniowskim,
gryfickim i kolobrzeskim ksztaltowat si¢ spadek stopy bezrobocia rejestrowanego (o 1,4 p.p. nizszy
spadek niz w poréwnywanych powiatach), cho¢ w obu grupach powiatow nastapil stosunkowo
duzy spadek, a powiaty potozone wzdtuz linii kolejowej nr 402 wcigz majg nieznacznie nizszg
warto$¢ tego wskaznika. W odniesieniu do przecigetnego wynagrodzenia brutto wzgledem $redniej
ogolnie nalezy zauwazy¢, ze w obu grupach powiatow pomiedzy 2007 a 2015 r. zaszly nieznaczne
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zmiany - najwiekszy wzrost (o 4 p.p.) odnotowano w powiecie gizyckim, co tgcznie przyczynito sie
do nieznacznie wyzszego przyrostu wartosci tego wskaznika w grupie powiatow poréwnywanych
z powiatami lezacymi wzdluz przebiegu linii kolejowej nr 402. Podobng zalezno$¢ mozna
odnotowac takze w przypadku przyrostu liczby duzych podmiotéw gospodarczych w przeliczeniu
na 10 tys. mieszkancow (por. Tabela 35).

Tabela 35. Wartosci referencyjne wskaznikow spoteczno-gospodarczych opisujgcych powiaty
potozone wzdtuz linii kolejowej nr 402 wzgledem powiatdw porownywanych w analizach metodq
SPSM.

. WARTOSCI

WSKAZNIK
REFERENCJNE

Warto$¢ produkcji sprzedanej przemystu na mieszkanca 2123,60
Stopa bezrobocia rejestrowanego 1,40
Przecietne miesieczne wynagrodzenie brutto w relacji do $redniej -2,10
krajowej (Polska = 100)
Podmioty $rednie w przeliczeniu na 10 tys. mieszkancow w wieku 5,14
produkcyjnym
Podmioty duze w przeliczeniu na 10 tys. mieszkancéw w wieku -0,94
produkcyjnym

Zrodho: opracowanie wiasne.

Analizowane powiaty przynaleza do grupy powiatow wiejskich typu 2., w ktorych ogodlnie
zauwazono duze znaczenie kompleksowych inwestycji w transport kolejowy w wyja$nianej
zmienno$ci objasnianych wskaznikow. Tym samym na rozwdj gospodarczy duzy wplyw miala
wyzsza wygoda i predko$¢ podrozowania w polaczeniach z miastami, dzieki ktérej powstala
mozliwos¢ dojazdu do pracy w innym rejonie lub naptywu nowych pracownikow.

Inwestycja, ktorg wybrano do szerszej analizy w ramach studium przypadku, byl projekt pn.
»Modernizacja regionalnej linii kolejowej 402 Goleniow-Kolobrzeg wraz z budowa lgcznicy do
portu lotniczego Szczecin /Goleniéw”, o Igcznej wartos$ci ok. 67 mln zt. Obejmowatl on modernizacje
100 km linii kolejowej w zakresie podtorza, nawierzchni, ukladow odwodnienia, obiektow
inzynieryjnych, urzadzen sygnalizacji i lacznoSci oraz elektryfikacji odcinka, umozliwiajaca
poprawe parametrow eksploatacyjnych (maksymalna predkos¢ 120 km/h dla pociggow
pasazerskich i 80 km/h dla pociggow towarowych, nacisk 196 kN). Dodatkowo wybudowano
polaczenie linii 402 z portem lotniczym Szczecin-Goleniow, wraz z dwoma I3cznicami
umozliwiajgcymi wjazd na lotnisko od strony Goleniowa i Kolobrzegu. Dzieki oszczednoSciom
powstalym w trakcie realizacji projektu poszerzono projekt o budowe $wiatlowodu na linii
kolejowej na odcinku Gryfice - Goleniéw oraz zmodernizowano przystanki osobowe w Osinie
i Zabowie.

Inwestycja infrastrukturalna zostala uzupetiona zakupem taboru. W ramach projektu wartego ok.
150 min zt zakupiono 10 nowoczesnych i przystosowanych do potrzeb 0s6b o ograniczonej
sprawnos$ci spalinowych zespolow trakcyjnych z 150 miejscami siedzgcymi oraz bogatym
wyposazeniem (klimatyzacja, wi-fi, miejsca dla rowerow, pomieszczenia dla matek z dzie¢mi,
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toalety dla 0s6b z niepelnosprawno$ciami). Nad bezpieczenstwem podr6znych czuwajg systemy
monitoringu pociggu, diagnostyki urzgdzen pokladowych oraz system antyposlizgowy. Pojazdy
skierowano do obstugi linii kolejowej nr 402 oraz innych polgczen w regionie®®.

Realizacja projektéw umozliwila skrocenie czasu przejazdu $rednio o 13 min., cho¢ rzeczywisty
czas przejazdu pociggdéw moze sie réznic w zalezno$ci od kursu. Nie zdecydowano si¢ na
zwiekszenie czestotliwo$ci kursowania (por. Tabela 32).

Tabela 36. Czas przejozdu i liczba potgczen na linii kolejowe] nr 402 w latach 2007 i 2015.
GOLENIOW - KOLOBRZEG

2007 2015
Sredni czas przejazdu (pociag regionalny) 1:53-2:07 1:31-2:05

Liczba par pociagéw (pociag regionalny) 6 6

Zestawienie obejmuje maksymalng liczbe potgczen na dobe — w dni robocze.

Choc¢ dzigki zrealizowanym projektom komfort podrozowania koleja regionalng w analizowanych
powiatach w wojewodztwie zachodniopomorskim znaczgco wzrost, nie zdecydowano si¢ na
wyrazne poprawienie oferty przewozowej, co moglo mie¢ wplyw na ostabienie oczekiwanych
efektow spoleczno-gospodarczych. Brak znaczacych zmian w ofercie wynika m.in. z uwarunkowan
techniczno-organizacyjnych. Polaczenie relacji Kolobrzeg - Szczecin przebiega przez dwie
zroznicowane technicznie linie kolejowe. Na odcinku Kotobrzeg - Goleniow jest to linia nr 402,
ktora pomimo modernizacji pozostata jednotorowa, a na jej okoto 100-km odcinku funkcjonuje
jedynie piec stacji, umozliwiajgcych miniecie sktadow jadacych z naprzeciwka. Odcinek Goleniow
- Szczecin przebiega natomiast liniami dwutorowymi nr 401 i 351 o bardzo duzym natezeniu
przewozow i z priorytetem dla pociggéow dalekobieznych®. Z tego powodu czas przejazdu
poszczegolnych pociggdéw rozni si¢ miedzy soba (réznica pomiedzy najkrotszym a najdtuzszym
czasem przejazdu wynosi az 34 minuty), a zwigkszenie czestotliwosci lub korekty czasow odjazdow
stuzgce skomunikowaniu z innymi pociggami regionalnymi lub dalekobieznymi w Kotobrzegu
i Szczecinie sg utrudnione lub niemozliwe. Podobnie jak w przypadku powiatu dzialdowskiego (por.
Rozdzial 4.8), zauwazalna jest zatem ograniczona mozliwo$¢ ksztaltowania atrakcyjnej oferty
kolejowych przewozow regionalnych, ostabiajgca efekty zrealizowanych projektow.

56 Mapa Dotacji UE, http://www.mapadotacji.gov.pl/projekt/1132521 (dostep: 28.09.2018 )

37 M. Jaszczynski, Pociqgi do poprawki. Jak usprawni¢ potgczenie z lotniskiem i Kotobrzegiem,
GS24.pl, https://gs24.pl/pociagi-do-poprawki-jak-usprawnic-polaczenie-z-lotniskiem-i-
kolobrzegiem/ar/9254136 (dostep: 28.09.2018)
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W powiatach potozonych wzdtuz linii kolejowej nr 402 zrealizowano projekty transportowe
o wiekszej wartosci i roznorodnosci, niz w przypadku powiatow z nimi porownywanych.

Oczekiwane efekty spoteczno-gospodarcze wynikajqce z przebudowy regionalnej linii
kolejowej sq ostabione przez ograniczone mozliwosci uksztattowania atrakcyjnej oferty
przewozowej. Wskazuje to na koniecznos¢ uwzglednienia poprawy oferty juz na etapie
projektowania inwestycji, dzieki czemu mozliwe bytoby np. zwiekszenie liczby stacji
umozliwiajgcych mijanie sktadéw na odcinkach jednotorowych.

STUDIUM PRZYPADKU 10 - POWIATY WZDtUZ ODCINKA

DROGI EKSPRESOWEJ S8

W przeciwienstwie do projektéow obejmujacych linie kolejowe, w wigkszo$ci opartych na
przebudowie istniejacych odcinkéw, rozwdj infrastruktury drogowej uwzglednia takze tworzenie
zupelnie nowych polaczen i zmiane przebiegu wytyczonych tras. Przykladem takiego projektu jest
droga ekspresowa S8, przy ktorej projektowaniu rozwazano rézne warianty tras, w tym dwa gléwne
- poinocny (przez L.6dZ, Pabianice, Lask, Zdunska Wole i Sieradz) oraz poludniowy (przebiegajacy
starym $ladem drogi krajowej nr 8 przez Piotrkéw Trybunalski, Belchatow i Wielun). Procesowi
podejmowania decyzji o wyborze wariantu do realizacji towarzyszyly liczne kontrowersje. Zarzadca
drog krajowych, Generalna Dyrekcja Drog Krajowych i Autostrad, przekonywal o zasadno$ci
budowy trasy w wariancie poludniowym (m.in. zwracajgc uwage na nizszg prognoz¢ ruchu
tranzytowego i ciezarowego, nienaturalny i wydtuzony przebieg trasy, konkurencyjny przebieg
wzgledem autostrady A2 i komplikacje dotyczace oplat za tranzyt wynikajace ze wspolnego
przebiegu z autostrada Al w wariancie po6inocnym®), z czym nie zgadzali si¢ mieszkancy,
przedstawiciele wiadz samorzadowych jednostek potozonych wzdluz przebiegu trasy w wariancie
poéinocnym, a takze Biuro Planowania Przestrzennego Wojewodztwa Lodzkiego®®. Ostatecznie
dzieki wsparciu wladz centralnych i komisarz UE zrealizowano inwestycje w wariancie pélnocnym.
Wsrod zalet takiego przebiegu trasy mozna wskaza¢ m.in. zapewnienie polaczenia aglomeracii
wroctawskiej i warszawskiej z t6dzkg, wpisanie drogi w uktad obwodowy todzi i uwzglednienie
w przebiegu obszaru o znacznie wiekszym zaludnieniu i liczbie podmiotéw gospodarczych, niz
w przypadku konkurencyjnego wariantu.

Wzdtuz przebiegu wybranego do realizacji wariantu poinocnego drogi ekspresowej S8 lezy siedem
powiatow: 106dzki wschodni, pabianicki, faski, zdunskowolski, sieradzki, wielunski i wieruszowski.
Do oszacowania efektu netto inwestycji wykorzystano dane opisujagce powiaty skojarzone
z wymienionymi powiatami w procesie segmentacji na potrzeby analiz metodg SPSM - olawski,
rycki, garwolinski, sokotowski, lezajski, ostrowiecki i krotoszynski. Wymienione powiaty nalezg do

38 Dlaczego S8 powinna przechodzi¢ przez Betchatéw?, oficjalna strona internetowa GDDKIA,
27.06.2007, https://www.gddkia.gov.pl/pl/a/5211/dlaczego-s8-powinna-przechodzic-przez-
belchatow (dostep: 01.10.2018 r.).

39 R. Koztowski, . Tomczyk, Problematyka budowy drég w Polsce na przyktadzie drogi
ekspresowej S-8 w wojewoddztwie todzkim, Stowarzyszenie Jednostek Samorzgdu
Terytorialnego na rzecz budowy drog ekspresowych S-8 (przez Sieradz-t6dz) i S-14, £6dz-
Sieradz, 2009 r.
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grupy powiatow wiejskich typu 1., obejmujgcej obszary o dobrej dostepnosci i stosunkowo wysokim
poziomie rozwoju oraz zréznicowanych funkcjach gospodarczych.

Grupa powiatow polozonych wzdiuz wybranego do analiz odcinka drogi ekspresowej S8 jest nieco
mniejsza powierzchniowo (o ok. 500 km?), nieznacznie mniej zaludniona (o ok. 10 tys. mieszkancow)
i mniej zurbanizowana (o ok. 5 p.p.) niz w przypadku powiatéw poréwnywanych. W obu grupach
powiatow podzial rynku pracy na poszczeg6lne branze jest wzglednie rownomierny - w powiatach
polozonych wzdluz trasy S8 odnotowano nieznacznie wyzszy (o ok. 3 p.p.) $redni udziat
zatrudnionych w przemysle, za§ w powiatach poréwnywanych - w rolnictwie (o ok. 4 p.p.). W obu
grupach przecietne zarobki sg nizsze od $redniej krajowej (76% w powiatach polozonych wzdluz
trasy S8 i 82% w powiatach poréwnywanych, por. Tabela 33).

Tabela 37. Podstawowe dane statystyczne opisujqce powiaty potozone wzdtuz odcinka trasy S8
oraz powiaty z nimi porownywane w analizach metodg SPSM.

WSKAZNIK POWIATY WZD+UZ P’OWIATY
TRASY S8 POROWNYWANE
Powierzchnia (km?) 4973 5469
Liczba mieszkancow (tys.) 546,5 557,1
Liczba ludnoS$ci w wieku produkcyjnym (tys.) 339,3 346,4
Gesto$¢ zaludnienia (os./km?) 110 102
prcine iesiceme mmagrodietruto | gz
Udzial zatrudnionych w przemysle (%) 31,9% 28,8%
Udzial zatrudnionych w rolnictwie (%) 32,4% 36,4%
Udzial zatrudnionych w ustugach (%) 35,6% 34,8%
Stopa bezrobocia rejestrowanego 10,8% 12%
Wskaznik urbanizacji 42.9% 47,6%
Dlugos¢ drég powiatowych i gminnych (km) 6772,5 6938,9

Zrodto: opracowanie wiasne na podstawie BDL GUS

Powiaty polozone wzdluz analizowanego odcinka trasy S8 sa ogdlnie lepiej skomunikowane od
powiatow poréwnywanych, zaréwno drogowo, jak i kolejowo. Juz w 2007 r. warto§¢ WDDT
wynosita od 2,95 (powiat sieradzki) do 4,14 (powiat 16dzki wschodni). We wszystkich powiatach ze
wskazanej grupy w latach 2007-2015 poprawila sie dostepno$¢ drogowa - najmniejsza poprawa
nastgpita w powiecie zdunskowolskim (o 0,29), w pozostalych powiatach warto§¢ WDDT wzrosta
w latach 2007-2015 o 0,84 (powiat wielunski) do 1 (powiaty laski, pabianicki, wieruszowski). W 2015
r. warto$ci WDDT dla grupy powiatow wzdluz trasy S8 zamykaly sie w przedziale 3,29 (powiat
zdunskowolski) - 5 (powiat 16dzki wschodni). Poprawie ulegla tez dostepno$¢ kolejowa,
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z przedziatu 2,42 (powiat wielunski) - 3,67 (powiat t6dzki wschodni) do przedziatu 2,74 (powiat
wieruszowski) - 5,19 (powiat to6dzki wschodni). Ogolnie wyzsze warto$ci wskaznikow oraz
przyrostu ich warto$ci odnotowano w powiatach potozonych najblizej Lodzi.

W powiatach porownywanych, potozonych w réznych miejscach kraju, warto$ci WDDT i WKDT sg
zroznicowane. Najlepiej skomunikowane zar6wno w 2007 r., jak i w 2015 r., byly powiaty otawski
(WDDT 2015 - 3,70, bez zmian od 2007 r., WKDT 2015 - 4,56, o 0,93 wiecej niz w 2007 r.)
i garwolinski (WDDT 2015 - 3,57, 0 0,19 wigcej niz w 2007 r., WKDT 2015 - 3,80, o 1 wiecej niz w 2007
r.). W 2007 r. warto$ci WDDT pozostalych powiatow ze wskazanej grupy miescily sie w przedziale
2 (powiat sokotowski, lezajski) - 3 (powiat rycki, krotoszynski), a WKDT - 1,82 (powiat sokolowski)
- 2,79 (powiat krotoszynski). W 2015 r. warto$ci WDDT zamykatly si¢ w przedziale 2 (lezajski) - 3
(rycki, ostrowiecki, krotoszynski), a WKDT - 2 (lezajski, ostrowiecki) - 3,74 (rycki). Zmiany WDDT
w latach 2007-2015 byly nieznaczne, za to zmiany WKDT byly w przypadku niektérych powiatow
(rycki, otawski) relatywnie duze*.

Zauwazalna jest duza dysproporcja w warto$ci projektow wspartych funduszami UE w powiatach
potozonych wzdluz trasy S8 (niemal 9 mld z1) i powiatach z nimi poréwnywanych (mniej niz 4 mld
zl, por. Rysunek 44). W powiatach 1o6dzkich dominujaca cze$¢ projektow (az 6,3 mld zi)
wspotfinansowano ze érodkéw POIIS. Pozostate projekty zrealizowano dzieki wsparciu z RPO (1,3
mld z}1), POIG (770 mln z}) i POKL (437 mln z1). W powiatach porownywanych najwiekszg warto$¢
(i wieksza niz w powiatach potozonych wzdtuz trasy S8) miaty projekty finansowane z RPO (1,7 mld
zY). Projekty z POIiS osiggnely warto$¢ ok. 780 min zi. Warto$ci projektow zrealizowanych
w ramach POIG (797 mln z1) i POKL (426 mln z1) byly zblizone do wartosci projektow realizowanych
w ramach tych programéw w powiatach t6dzkich. Dodatkowo w jednym z powiatow (lezajskim)
skorzystano takze ze srodkow z PORPW.

Rysunek 44. Wartosc projektow wspartych z funduszy unijnych w powiatach potozonych wzdtuz
odcinka trasy S8 i w powiatach z nimi porownywanymi.
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Zrédto: KSI-SIMIK 07-13
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W przypadku powiatéw potozonych wzdtuz trasy S8 uwage zwraca wyjatkowy w skali kraju udziat
projektow transportowych w lacznej wartoSci wszystkich projektow zrealizowanych
w perspektywie 2007-2013, sigegajacy az 73% (ponad 6,4 mld zl, por. Rysunek 45). Z tego
zdecydowana wigkszo$¢ (niemal 6 mld zl) to projekty zwigzane z infrastrukturg drogowa. Oprocz
tego we wskazanych powiatach zrealizowano takze projekty kolejowe (241 mln zl) i dotyczace
transportu miejskiego (217 mln z1). Najmniej wydano na inteligentne systemy transportowe (3,84
min z}).

Rysunek 45. Wartos¢ projektow wspartych przez fundusze UE w podziale na projekty
transportowe i nietransportowe w powiatach potozonych wzdtuz odcinka trasy S8 [min zi].

5978,00

2440,70 6439,66

Nietransportowe Kolej (16,17, 18, 19)
B Drogi (20, 21, 22, 23) Sciezki rowerowe (24)
B Transport miejski (25, 52) B Inteligentne systemy transportowe (28)

Zrédio: KSI-SIMIK 07-13

W powiatach poréwnywanych z powiatami polozonymi wzdluz to6dzkiego odcinka trasy S8
znacznie mniej Srodkow przeznaczono na projekty transportowe - jedynie 576 mln z}, co stanowito
15% wartos$ci wszystkich projektow zrealizowanych w perspektywie 2007-2013 (por. Rysunek 46).
Rowniez w tej grupie powiatow najwigkszg warto$¢ osiggnely projekty drogowe - 493 min zl.
Zrealizowano takze projekty kolejowe (54 mln zl), dotyczace transportu miejskiego (22 miln z}),
Sciezek rowerowych (ponad 6 min z}) oraz inteligentnych systemow transportowych (0,28 min zt).
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Rysunek 46. Wartos¢ projektow wspartych przez fundusze UE w podziale na projekty
transportowe i nietransportowe w powiatach porownywanych z powiatami potozonymi wzdtuz
odcinka trasy S8 [mIn zt].
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\ 6.21
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Nietransportowe Kolej (16,17, 18, 19)
m Drogi (20, 21, 22, 23) Sciezki rowerowe (24)
B Transport miejski (25, 52) B Inteligentne systemy transportowe (28)

Zrodho: KSI-SIMIK 07-13

Produkty podjetych interwencji odpowiadaja zaangazowanym S$rodkom (por. Tabela 38) -
w powiatach potozonych wzdtuz trasy S8 projekty objely az 292 km drog réznych kategorii (z czego
136 km dotyczy budowy nowych odcinkoéw drog ekspresowych) i 34,6 km $ciezek rowerowych.
W powiatach poréwnywanych przebudowano lub wybudowano 168,5 km drog réznych kategorii
(w tym zadnych nowych odcinkéw drog ekspresowych), za to wybudowano niemal dwukrotnie
wiecej niz w powiatach polozonych wzdluz trasy S8 drog rowerowych (ok. 66 km). Dodatkowo
projekty objely tereny inwestycyjne (facznie ok. 28 km?). W obu grupach powiatéw zrealizowano
takze projekty obejmujace zakup lub modernizacje taboru kolejowego.

Tabela 38. Dane opisujgce produkty interwencji w powiatach potozonych wzdtuz odcinka trasy
S8 i w powiatach z nimi porownywanymi.

POWIATY
: . POWIATY
WSKAZNIK WZDtUZ TRASY .
POROWNYWANE
S8

Dlugo$¢ przebudowanych drog gminnych 21,4 52,5
Dlugo$¢ wybudowanych drég gminnych 3,3 18,2
Dlugos¢ przebudowanych drog krajowych 1,2 7,7
Dlugos$¢ wybudowanych drég krajowych 9,7 0
Dlugos¢ przebudowanych drog powiatowych 105,9 51,9
Dlugos$¢ wybudowanych drég powiatowych 0 0,2
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POWIATY
. . POWIATY
WSKAZNIK WZDtUZ TRASY ;
POROWNYWANE
S8

Dtugosc¢ przebudowanych drog wojewddzkich 14,6 31,2
Dlugo$¢ wybudowanych drég wojewodzkich 0 6,8
Dlugo$¢ przebudowanych linii kolejowych 0 0
Dlugo$¢ wybudowanych drég ekspresowych 135,9 0
Liczba wybudowanych weziow 13 0
Dlugo$¢ wybudowanych lub

(. 34,6 65,6
oznakowanych /wytyczonych $ciezek rowerowych
Liczba zakupionych jednostek taboru kolejowego 2,1 3,5
Liczba zmodernizowanych jednostek taboru kolejowego 2,8 0
Powierzchnia wspartych terenéw inwestycyjnych 0 12,5
Powierzchnia wspartych terenéw inwestycyjnych (MSP) 0 15,2

Zrodto: opracowanie wiasne na podstawie KSI-SIMIK 07-13

Pomimo tak znaczacych nakladéw na rozwoj infrastruktury drogowej w powiatach potozonych
wzdtuz todzkiego odcinka trasy S8, nie odnotowano znaczacych réznic w rozwoju porownywanych
grup powiatow (por. Tabela 39). Wyrazng roznice wida¢ jedynie w tempie wzrostu plac w latach
2007-2015, z przyrostem lacznie o niemal 11 p.p. wyzszym w powiatach polozonych wzdluz trasy
S8 wzgledem powiatow porownywanych. Najwiekszy wzrost plac odnotowano w powiecie
wielunskim (az 7,7 p.p.) i pabianickim (6,7 p.p.). Mimo to w 2015 r. wcigz $rednia placa byla ponizej
sredniej krajowej i nieznacznie ponizej Sredniej w powiatach poréwnywanych. Nie stwierdzono
wyraznych roznic w spadku stopy bezrobocia rejestrowanego - zmiany w tym zakresie byly jedynie
0,2 p.p. korzystniejsze w grupie powiatow potozonych wzdluz trasy S8. Duzo mniejszy niz
w powiatach poréwnywanych byl przyrost $rednich podmiotow gospodarczych (az o 15,26
mniejszy w przeliczeniu na 10 tys. mieszkancow), a w przypadku duzych podmiotow
gospodarczych - nieznacznie mniejszy (o 0,4 nizszy). Powiaty poréwnywane z powiatami
polozonymi wzdtuz trasy S8 wypadaja korzystniej takze w odniesieniu do wzrostu wartosci
produkcji sprzedanej przemystu w przeliczeniu na mieszkanca (o 453 zt wiecej) - cho¢ dane
prezentowane przez GUS s3 niepelne z uwagi na tajemnice statystyczna.
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Tabela 39. Wartosci referencyjne wskaznikow spoteczno-gospodarczych opisujqcych powiaty
potozone wzdtuz odcinka trasy S8 wzgledem powiatow poréwnywanych w analizach metodq
SPSM.

. WARTOSCI

WSKAZNIK
REFERENCYJNE

Warto$¢ produkcji sprzedanej przemystu na mieszkanca -453,1
Stopa bezrobocia rejestrowanego -0,2
Przecigtne miesieczne wynagrodzenie brutto w relacji do $redniej 10,9
krajowej (Polska = 100)
Podmioty $rednie w przeliczeniu na 10 tys. mieszkancow w wieku -15,26
produkcyjnym
Podmioty duze w przeliczeniu na 10 tys. mieszkancow w wieku -0,40
produkcyjnym

Zrodto: opracowanie wiasne.

Wplyw na brak wyraznych efektow budowy drogi ekspresowej S8 moze mie¢ pézny termin oddania
do eksploatacji calego odcinka na terenie wojewodztwa t6dzkiego - ostatni odcinek (pomigdzy
Sieradzem a Laskiem) zostat oddany do uzytku pod koniec 2014 r.*, a przytaczane dane odnoszace
sie do efektéw po zakonczeniu interwencji dotyczg 2015 r. Analiza dostepnych danych z 2016 i 2017
r. nie wykazala jednak znaczgcych zmian w zaobserwowanych trendach (por. Tabela 40).

Tabela 40. Srednioroczne tempo zmian wartosci wskaznikdw rozwoju spoteczno-gospodarczego
w latach 2007-2015 oraz 2015-2017.

WSKAZNIK 2007-2015 2015-2017
Dochody wiasne budzetéw gmin w powiatach 1,07 1,09
Liczba pracujacych? 1,00 1,02
Podmioty gospodarcze $rednie w przeliczeniu na 10 0,99 0,99

tys. mieszkancow w wieku produkcyjnym

Podmioty gospodarcze duze w przeliczeniu na 10 tys. 0,99 1,00
mieszkancow w wieku produkeyjnym

Zrodho: opracowanie wiasne.

W sobote otwarty zostanie odcinek S8 z Sieradza do tasku, Nasze miasto - Zdurnska Wola,
28.11.2014 r., http://zdunskawola.naszemiasto.pl/artykul/w-sobote-otwarty-zostanie-odcinek-
s8-z-sieradza-do-lasku,2584498,art,t,id,tm.html (dostep: 1.10.2018).

42 Poréwnano dynamike w okresie 2007-2015 oraz 2015-2016. Brak danych dla roku 2017.
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Powiaty potozone wzdluz trasy S8 byly badane takze pod katem wystapienia zjawisk réznych
efektow powstajacych w wyniku rozbudowy infrastruktury. Pierwszy z nich to efekt korytarza,
kiedy pozytywne impulsy ekonomiczne ograniczajg si¢ do obszaréw bezposrednio sgsiadujacych
z weztami na autostradach i drogach ekspresowych. W praktyce efekt ten jest rozumiany podobnie
do efektu bariery przestrzennej, ktorg stanowi budowana infrastruktura. Innym waznym efektem
jest efekt tunelu, czyli sytuacja, kiedy rozwdj infrastruktury sprowadza sie gléwnie do
przedsiewzie¢ zwiekszajacych tranzytowe znaczenie danego regionu*®. Dokonane analizy wykazaly
powstanie niewielkiego efektu korytarza - powiaty znajdujace si¢ w ciggu realizowanych inwestyciji
drogowych rozwinely sie podobnie lub lepiej niz powiaty sasiadujgce, w szczegdlnosci w zakresie
liczby duzych i matych podmiotéw gospodarczych oraz warto$ci produkcji sprzedanej przemystu
na mieszkanca. Nie zidentyfikowano jednak wystgpienia efektu tunelowego, poniewaz tzw. powiaty
tunelowe rozwijaly sie z rézng dynamika mimo cech wspolnych (np. ranga drogi, centralne
polozenie)*.

W szerszej skali na brak wyraznego powigzania duzych inwestycji w infrastrukture drogowa
z efektami w sferze spoleczno-gospodarczej zwrocili uwage m.in. Riccardo Crescenzi i Andrés
Rodriguez-Pose, ktorzy przebadali wplyw rozbudowy sieci autostrad w 120 regionach 11 krajow
UE-15 na lokalny rozwoj gospodarczy w latach 1990-2004*. Wedlug wynikéw ich badania ani
dobrze rozwinieta sie¢ infrastruktury drogowej, ani otoczenie dobrze skomunikowanymi
regionami nie mialy znaczacego wplywu na lokalny rozwoj spoleczno-gospodarczy. Potwierdza to
wnioski zbadania pierwotnego oraz wyniki poglebionej analizy regresji, zgodnie z ktorymi
w powiatach wiejskich typu 1. brak jest wyraznych powigzan pomiedzy inwestycjami
transportowymi oraz rozwojem gospodarczym.

Budowa drogi ekspresowej S8 nie przyniosta spodziewanych efektow spoteczno-
gospodarczych powiatom lezgcym w jej ciq@u. Ma to zwiqzek przede wszystkim z efektem
wysokiej bazy - powiaty te przed podjeciem interwencji byty bardzo dobrze
skomunikowane z todziq i waznymi szlakami transportowymi. Co wiecej, z uwagi na
stosunkowo pézne oddanie do uzytku catego analizowanego odcinka efekty spoteczno-
gospodarcze inwestycji mogq pojawic sie dopiero za kilka lat.

Majqc jednak na uwadze tendencje rozwojowe dla catego segmentu powiatow wiejskich
typu 1. mozna stwierdzi¢ brak wyraznych powiqzan pomiedzy inwestycjami
transportowymi oraz rozwojem gospodarczym.

43 M. Ratajczak, Infrastruktura a wzrost i rozwéj gospodarczy, ,Ruch prawniczy, ekonomiczny i
socjologiczny”, Poznar 2000

44 Wolanski sp. z 0.0., EGO s.c.,, Wolanski, M., Efekty transportowe interwencji wsparte w
ramach NSRO 2007-2013, Ministerstwo Rozwoju, Warszawa 2017

45 R. Crescenzi, A. Rodriguez-Pose, Infrastructure and regional growth in the European Union,
Papers in Regional Science, 81 (3), Regional Science Association International, 2012
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5. WNIOSKI I REKOMENDACJE

5. 1. WNIOSKI

e Poglebiona analiza regresji potwierdzila zdecydowang wigkszo$¢ wnioskow z badania
pierwotnego. Ponadto wykazane zostalo duze znaczenie inwestycji w komunikacje miejska
w powiatach miejskich w pordéwnaniu z innymi rodzajami inwestycji transportowych
realizowanych na ich obszarze. W odniesieniu do powiatow podmiejskich autorzy raportu
postanowili rozdzieli¢ inwestycje drogowe na projekty dotyczace droég w malej skali (lokalnych)
i drog szybkiego ruchu - wigksze znaczenie dla rozwoju takich powiatéw okazaly sie mie¢
projekty lokalne. W powiatach wiejskich typu 2. zesp6l badawczy zweryfikowal wplyw
kompleksowych inwestycji w transport kolejowy na rozwdj spoteczno-gospodarczy w rozbiciu
na projekty infrastrukturalne i taborowe. Inwestycje w infrastrukture kolejowq okazaty sie mie¢
znaczenie jedynie dla wzrostu wybranych wskaznikow gospodarczych (liczby $rednich
podmiotéw oraz dochodéw wiasnych budzetéw gmin). Bardziej zauwazalny byl wplyw
inwestycji w tabor kolejowy - w szczego6lno$ci na warto§¢ produkcji sprzedanej przemystu
w przeliczeniu na mieszkanca, stope bezrobocia rejestrowanego i dochody budzetéw gmin
w powiatach. Potwierdza to teze o kreowaniu rozwoju spoteczno-gospodarczego przez
kompleksowe inwestycje w kolej, ktére lacznie oddzialujg na wigkszg liczbe wskaZnikow.
W powiatach wiejskich typu 1. potwierdzono niewielki wpltyw inwestycji transportowych na
rozw0j - bardziej znaczacy okazatl si¢ poziom rozwoju badanych powiatow przed podjeciem
interwencji. W powiatach wiejskich typu 3. potwierdzono za$, Ze kluczowym czynnikiem
najmocniej wptywajagcym na rozwdj spoleczno-gospodarczy staly sie inwestycje w drogi
lokalne. Zdeterminowato to wybor studiow przypadku, tak aby mozliwe bylo potwierdzenie
zidentyfikowanych zaleznoSci na konkretnych przykladach oraz odnalezienie dodatkowych
czynnikow, wzmacniajgcych zaobserwowane na etapie analiz statystycznych zaleznosci.

e Z uwagi na wieloletnie zap6znienia infrastrukturalne w skali catego kraju perspektywa 2007-
2013 jako pierwsza pelna perspektywa finansowa dostepna dla Polski od momentu wej$cia do
Unii Europejskiej musiala uwzglednia¢ konieczno$¢ wyznaczenia priorytetow stuzacych
podniesieniu konkurencyjnosci i atrakcyjno$ci inwestycyjnej catego kraju. Stad decyzja
o koncentracji wsparcia wokot portu w Gdansku jako najwazniejszego portu morskiego w kraju,
ktora zdeterminowata skale efektow gospodarczych w wiekszym stopniu niz w przypadku
rozproszenia Srodkow. W zwigzku z tym inwestycje w port w Szczecinie byly drugorzedne, a co
za tym idzie - nie w pelni skuteczne. Wsparcie to obejmowato nie tylko inwestycje zwigzane
bezposrednio z portem morskim, lecz takze szereg znaczacych inwestycji w infrastrukture
liniowa w innych czesciach kraju (np. autostrada Al, linia kolejowa nr 9 / E-65), zwiekszajacych
dostepnos¢ transportowg Gdanska, co bylo znaczacym czynnikiem sukcesu interwencji
w obszarze portow morskich. Pelne wykorzystanie perspektywy finansowej 2007-2013 na
podniesienie konkurencyjnos$ci kraju opartej o port w Gdansku umozliwilo wigksze
rozproszenie wsparcia portow morskich w kolejnych perspektywach finansowych. Wsparcie
dla portéow w Szczecinie i w Swinoujéciu, jak rowniez dla innych portéw morskich, powinno
zatem przybiera¢ tak szeroka i wielogaleziowa postaé, jaka mozna zaobserwowaé na
przykladzie Gdanska.

e W powiatach miejskich wyr6znily sie¢ takze projekty wspierajagce komunikacje miejska.
W miastach, gdzie inwestycje mialy bardziej zrbwnowazony charakter (w réwnym stopniu
obejmujac infrastrukture drogowa przyczyniajgca sie do poprawy jako$ci transportu
indywidualnego oraz transport miejski nastawiony na poprawe jako$ci publicznego transportu
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zbiorowego) interwencje w wiekszym zakresie przyczynily si¢ do wzmocnienia efektow
spoteczno-gospodarczych. Oprocz realizacji projektow inwestycyjnych dostrzezono role
dzialan komplementarnych, np. nastawionych na zwigkszenie oferty przewozowej lub
optymalizacje funkcjonowania sieci transportu miejskiego. Sukces interwencji w transport
miejski mogt by¢ znaczgco ograniczony przez nadmierng rozbudowe infrastruktury drogowej
zwiekszajaca popularno$¢ transportu indywidualnego kosztem zbiorowego, jak réowniez
niewystarczajgco skuteczne dziatania komplementarne nieprzyczyniajace si¢ do zwiekszenia
liczby pasazeréw komunikacji miejskiej, a w rezultacie — do uzyskania pozadanych efektow
spoteczno-gospodarczych. Istotna jest takze trwalo$¢ podejmowanych dzialan prowadzaca
m.in. do utrzymania niskiej Sredniej wieku taboru czy kontynuowania polityki nastawionej na
rozw0j oferty transportu zbiorowego. Dalsze wsparcie w tym obszarze powinno zakladac
kompleksowe podejScie do usprawnienia transportu miejskiego, ktore jest mozliwe do
zaobserwowania na przykladzie Lublina.

Efekty spoleczno-gospodarcze inwestycji transportowych w powiatach miejskich byly
zroznicowane w zaleznoSci od polozenia miasta wzgledem nie tylko krajowych
i miedzynarodowych sieci transportowych, lecz takze obszaréw aktywnosci gospodarczej
wynikajacej z bliskosci rynkow zbytu, w szczegolnosci rynkéw zagranicznych. Dlatego tez
inwestycje usprawniajace polaczenia transportowe z krajami silnie powigzanymi gospodarczo
z Polska przynosza wyrazniejsze efekty gospodarcze niz inwestycje ukierunkowane wytacznie
na budowanie dostepnoéci transportowej. Swiadczy to o tym, ze rozwéj infrastruktury
transportowej nie jest warunkiem wystarczajgcym do zapewnienia oczekiwanego poziomu
rozwoju gospodarczego. W przypadku niektorych obszarow (szczegolnie przygranicznych)
efekty interwencji dotyczacych systemow transportowych sg silnie uzaleznione od polityki na
szczeblu miedzynarodowym, ktéra w przyszio$ci moze ulega¢ trudnym do przewidzenia
zmianom.

Powiaty podmiejskie juz przed podjeciem interwencji cechowaly sie wysoka dostepnos$cia
transportowg i stabilno$cig sytuacji gospodarczej wynikajacg z blisko$ci metropolii jako
istotnego zrodla zasobow ludzkich oraz rynkoéw zbytu, co zdeterminowalo sukces
podejmowanych tam interwencji. Zauwazalny jest w nich efekt wysokiej bazy - im silniej
rozwinieta sie¢ infrastruktury, tym mniej wyrazne sg efekty jej dalszej rozbudowy. Bardziej
widoczne s3 tez roznice w wystepowaniu efektow gospodarczych niz spotecznych - wynika to
ze specyfiki dzialalnoSci przedsigbiorstw i charakteru ptac w branzach logistycznej
i produkcyjnej (zatrudniajgcych zwykle mato wykwalifikowang kadre) lokujacych sie wokot
dobrze skomunikowanych miast. Nie §wiadczy to jednak o braku zasadnos$ci inwestycji
transportowych na tych obszarach. Podjecie interwencji zapewnilo umocnienie ich pozycji
gospodarczej, co przejawia sie m.in. w braku wystepowania efektu wymywania -
przedsiebiorstwa i mieszkancy nie przenoszg si¢ w inne obszary, w ktérych nastgpila poprawa
sytuacji wskutek inwestycji transportowych.

W segmencie powiatéow podmiejskich szczegdlnie wyrazne jest nasilajgce sie zjawisko
niekontrolowanej suburbanizacji, wynikajace z niewlaSciwego planowania przestrzennego,
skutkujagce rozproszeniem zabudowy. Dzieki inwestycjom transportowym poprawia si¢
dostepno$¢ obszaréw peryferyjnych wzgledem miast-rdzeni miejskich obszarow
funkcjonalnych, co nalezy oceni¢ pozytywnie. Rozproszenie zabudowy na obszarach
peryferyjnych obniza jednak efektywnos$¢ funkcjonowania transportu zbiorowego, co
przyczynia si¢ do wzrostu wykorzystania transportu indywidualnego, a w konsekwencji do
nasilenia probleméw komunikacyjnych (kongestii, wydtuzajacych sie czasow przejazdu)
w miastach i konieczno$ci zwiekszania nakladow na inwestycje transportowe. Zjawisko
suburbanizacji determinuje zatem powodzenie oraz ewentualne skutki uboczne inwestycji
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transportowych - dlatego tez tym wyrazniej zauwazalna jest potrzeba wlasciwego kreowania
spojnej polityki rozwoju przestrzennego obszaréw funkcjonalnych wokoét duzych miast, ktorej
elementem powinna by¢ infrastruktura transportowa oraz oferta transportu zbiorowego.

W przypadku powiatéw wiejskich, w szczegdélnosci typu 1. - dobrze skomunikowanych
i polozonych w centralnej cze$ci kraju, dominuja interwencje w obszarze transportu
drogowego. Efekty spoteczne byly oslabione przez brak wsparcia dla transportu publicznego
poza obszarami zurbanizowanymi. Wynika to z braku wyodre¢bnienia (wzorem transportu
miejskiego) puli Srodkoéw przeznaczonych na tego typu wsparcie. Na skale oddzialywania
inwestycji wplyw - bardziej wyraZny niz w przypadku pozostatych segmentow — maja takze
czynniki zewnetrzne dla rozwoju regionalnego, m.in. uwarunkowania historyczne powigzan
spotecznych i gospodarczych, utrwalone funkcje mniejszych o$rodkéw miejskich wzgledem
centralnego miasta na obszarze metropolii czy lokalne generatory wzrostu (duze
przedsigbiorstwa, kopalnie, elektrownie), wskutek czego brak jest wyraznych powigzan
pomiedzy inwestycjami transportowymi oraz zmiang poziomu rozwoju powiatow. W powiatach
cechujacych sie relatywnie duzym nasyceniem infrastrukturg wyzwaniem nie jest dalsza jej
rozbudowa, lecz jej efektywne wykorzystanie prowadzace do uzyskania pozadanych efektow
spotecznych (np. zwiekszenia dostepnosci lokalnych rynkoéw pracy), co w rezultacie pozwoli na
uspojnienie calosci systemu transportowego.

Inwestycje w transport kolejowy w powiatach wiejskich typu 1. oraz wiejskich typu 2. przyniosty
zroznicowane efekty spoteczno-gospodarcze. Oczekiwane rezultaty wynikajace z przebudowy
linii kolejowych s3 oslabiane przez ograniczone mozliwosci uksztaltowania atrakcyjnej oferty
przewozowej. Wskazuje to na konieczno$¢ uwzglednienia poprawy oferty juz na etapie
projektowania przysztych inwestycji, dzigki czemu mozliwe byloby np. zwigkszenie liczby staciji
umozliwiajacych mijanie sktadow na odcinkach jednotorowych lub wyprzedzenie przez pociagi
dalekobiezne na odcinkach o duzym obciazeniu ruchem Podporzadkowanie modernizacji linii
kolejowych celom ruchu szybkich pociggoéw pasazerskich negatywnie wplynelo na ruch
pociggow towarowych (likwidacja bocznic i toréw dodatkowych, mniejsze zdolnoSci
przeladunkowe, obnizenie przepustowosci dla pociggdw towarowych wynikajgce z kolizji
zruchem szybkich pociggdow dalekobieznych), co przyczynia si¢ do obnizenia efektow
gospodarczych interwenciji.

W segmencie powiatow wiejskich typu 3. inwestycje w drogi lokalne przyczyniajg si¢ do
poprawy poziomu bezpieczenstwa ruchu drogowego niezaleznie od wplywu na rozwdj
spoleczno-gospodarczy. Z uwagi na rolniczy charakter czesci tych powiatow, wzglednie
peryferyjne potozenie wzgledem szlakow transportowych oraz znaczng skale degradacji
infrastruktury wynikajaca z zap6znien inwestycyjnych interwencje podjete w perspektywie
finansowej 2007-2013 nie zawsze byly wystarczajace, a co za tym idzie - nie pozwolily na
utworzenie spojnego i funkcjonalnego systemu transportowego umozliwiajgcego osiggnigcie
peinych efektow w sferze spolecznej i gospodarczej. W powiatach potozonych peryferyjnie
wzgledem krajowych sieci transportowej wyzwaniem wcigz pozostaje zatem rozbudowa
infrastruktury do poziomu uzyskania odpowiedniego nasycenia infrastrukturg pozwalajacego
na zaobserwowanie efektow spoleczno-gospodarczych interwenciji.

113



WOLANSKI

5.2.REKOMENDACJE

114

Rekomendacja 1: Dzialania komplementarne w transporcie miejskim.

Dobor projektow w zakresie transportu miejskiego do realizacji na podstawie zadeklarowania
przez beneficjentow lub partneréw projektu odpowiednich dzialan komplementarnych -
uatrakcyjnienia taryfy przewozowej oraz wzrostu oferty przewozowej, a w przysztosci rowniez
np. dolgczania do inicjatyw dotyczacych integracji transportu zbiorowego.

Rekomendacja 2: Wzmocnienie planowania przestrzennego.

Warunkiem uzyskania mozliwosci dostepu do dodatkowej alokacji przeznaczonej dla MOF
w krajowych programach operacyjnych powinno by¢ zagwarantowanie skuteczno$ci dziatan
w zakresie polityki rozwoju, w tym w szczegélnosci koordynacji planowania przestrzennego
i organizacji transportu zbiorowego, wskazywanych jako najwazniejsze wyzwania dla miejskich
obszarow funkcjonalnych - w oparciu o opracowane do tego celu mierniki efektywnosci
podejmowanych dzialan (np. udziat procentowy JST w ramach MOF objetych zintegrowanym
taryfowo systemem transportu zbiorowego). Dzialania zwigzane 2z planowaniem
przestrzennym powinny dgzy¢ do formulowania spojnej polityki przestrzennej dla calego
obszaru funkcjonalnego przy udziale wszystkich JST bedacych partnerami MOF. Gwarantem
skuteczno$ci koordynacji podejmowanych dzialan jest powolanie do tego celu odrebnej
podmiotowo jednostki reprezentujgcej partnerow MOF, ktéra umozliwilaby zwigkszenie
wplywu partneréw MOF na decyzje planistyczne podejmowane przez decydentow na obszarze
catego MOF.

Rekomendacja 3: Dzialania komplementarne w pasazerskiej kolei regionalne;j.

Dobor projektow w zakresie modernizacji linii kolejowych do realizacji na podstawie
zadeklarowania przez beneficjentow lub partneréw projektu odpowiednich dziatan
komplementarnych - uatrakcyjnienia taryfy przewozowej oraz wzrostu oferty przewozowe;j,
aw przysztosci rowniez np. dolgczania do inicjatyw dotyczacych integracji transportu
zbiorowego. Istotne jest takze uwzglednienie w studium wykonalno$ci uwarunkowan
technicznych dla mozliwego zwiekszenia i uatrakcyjnienia oferty przewozowe;j.
Rekomendacja 4: Uwzglednienie potrzeb kolejowego transportu towarowego.

Premiowanie projektow zawierajagcych dzialania w wyrazny sposob przyczyniajace sie do
poprawy warunkéw przeplywu towarow w krajowej sieci transportowej, np. uwzglednienie
oczekiwan kolejowych przewoznikow towarowych dotyczacych dopuszczalnych naciskéw na
osie i dtugosci sktadow przy planowanych inwestycjach w infrastrukture kolejowa, okreslenie
w studium wykonalno$ci wptywu planowanej modernizacji linii kolejowej na ruch pociggow
towarowych.

Rekomendacja 5: Wsparcie dla pozamiejskiego transportu zbiorowego.

Uwzglednienie w polityce spojnoSci dzialan dotyczacych pozamiejskiego transportu
zbiorowego analogicznych do dziatan odnoszacych si¢ do komunikacji miejskiej (w tym np.
zakup taboru, modernizacja infrastruktury przystankowej, systemy dynamicznej informacji
pasazerskiej, systemy biletowe, wezly przesiadkowe). Dobor projektéw w zakresie transportu
pozamiejskiego do realizacji na podstawie zadeklarowania przez beneficjentow lub partnerow
projektu odpowiednich dziatan komplementarnych - uatrakcyjnienia taryfy przewozowej oraz
wzrostu oferty przewozowej, a w przysztosci rowniez np. dolgczania do inicjatyw dotyczacych
integracji transportu zbiorowego.
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