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OD REDAKCJI

Z duzq satysfakcja, ale i z pewng doza emocji, oddajemy do rak Szanownych
Czytelnikéw niniejszy numer kwartalnika naukowego ,My$l Ekonomiczna
i Polityczna”. JesteSmy niezwykle ciekawi przyjecia pierwszego, tematycznego perio-
dyku, ktéry powinien odpowiada¢ aktywnosci badawczej i publikacyjnej srodowiska
akademickiego wymuszanej przez zachodzace woké} nas dynamiczne zjawiska geopoli-
tyczne. Zebrane w niniejszym wydaniu teksty dotycza probleméw zwiazanych z infra-
strukturg gospodarki narodowej, a szczegdlnie z jej energetyczno-transportowym kom-
ponentem. Powstaly w trakcie badari statutowych specjalistéw zwiazanych z Kolegium
Nauk o Przedsi¢biorstwie SGH Warszawa, Instytutem Transportu Samochodowego
w Warszawie i Uczelnig Lazarskiego, gdyz ostatni artykul na temat infrastrukeury lot-
niskowej w Polsce jest syntezg wyrdzniajacej si¢ pracy dyplomowej studenta, kedry by¢
moze w ten spos6b zaczyna swoja karier¢ naukowa.

Autoréw laczylo zainteresowanie okreslonymi problemami z zakresu ksztaltowania
infrastrukeury energetycznej oraz transportowej, a takze zachodzacymi w niej zmia-
nami jako$ciowymi. Powinny one by¢ rezultatem przemyslanej, konsekwentnej, racjo-
nalnej polityki infrastrukturalnej paristwa. Infrastruktura techniczna gospodarki sktada
si¢ z obiektéw, urzadzen i instytucji zapewniajacych baz¢ rozwoju ekonomicznego,
a takze wszelkiej aktywnosci spoleczno-gospodarczej. Jej podstawowe, strategiczne
znaczenie przeklada si¢ na warunki egzystencjalne oséb fizycznych, uwarunkowania
lokalizacji i funkcjonowania podmiotéw gospodarczych, bezpieczenstwo paristwa,
tworzenie mozliwosci przyspieszania rozwoju na wszystkich szczeblach taksonomicz-
nych podzialu przestrzeni spoleczno-gospodarczej oraz ostatnio ma wplyw na tempo
przezwycigzania zarysowujacych si¢ klopotéw ekonomicznych. Bez dbalosci o rozwdj
infrastruktury panstwa nie moze by¢ mowy o tak potrzebnym zréwnowazonym roz-
woju spofeczno-gospodarczym.

Wybuch wojny za nasza wschodnia granica uswiadomit wszystkim dodatkowo zna-
czenie infrastruktury energetyczno-transportowej dla przetrwania narodu ukrainskiego
i pokonania brutalnych agresoréw. Jednoczesnie wskazal na to, jak tatwym i delikatnym
celem jest tzw. infrastruktura krytyczna, a wigc kluczowa dla zycia spoteczno-gospo-
darczego. Okazuje si¢ przy tym, ze zagrozenie elektrowni atomowych i wielkich zapor
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hydroenergetycznych staje si¢ problemem o wymiarze migdzynarodowym, a nawet glo-
balnym. Nadmierne uzaleznianie si¢ Europy Zachodniej od wielkich, magistralnych
szlakéw przesylu taniego gazu ziemnego i ropy naftowej dopelnia obraz braku fadu
przestrzennego w tworzeniu infrastrukturalnej bazy rozwoju naszego kontynentu.

Ze zrozumialych wzgledéw nie sposdb jest w ograniczonym objetosciowo zeszycie
naukowym szuka¢ rozwiazania wszystkich sygnalizowanych powyzej probleméw infra-
strukturalnych. Zakres tematyczny przedstawionych tu artykuléw wynika z realizowa-
nych przez autoréw prac badawczych i ich zainteresowan naukowych.

W niniejszym wydaniu publikujemy pigé artykuléw. Pierwszy z nich, autorstwa
Jacka Brdulaka i Piotra Pawlaka, racjonalizuje, zgodnie z intencjami autoréw, dyskusje
nad elektryfikacja polskiego transportu samochodowego. Ta galaz transportu nalezy
do najwazniejszych w systemie transportowym kraju i zarazem pozostaje najwick-
szym emitentem gazow cieplarnianych, zanieczyszczen, sprawca uciazliwosci (halasu,
wypadkowosci, duzej terenochlonnosci), szczegélnie w miejscach zurbanizowanych.
Stad tez spoleczne oczekiwanie szybkiego wprowadzania elektromobilnosci w transpo-
rcie samochodowym. Sytuacja jest wykorzystywana marketingowo przez producentéw
motoryzacyjnych, dla ktérych zakupy samochodéw elektrycznych sa szansa pokonania
powaznych trudnosci wywolanych przez zawirowania pandemiczne w gospodarce glo-
balnej. Tymeczasem badania rynku transportu samochodowego wykazujg narastanie
wielu probleméw. Po stronie podazowej mamy powazne trudnosci w funkcjonowaniu
faricuchéw dostaw, chocby elektroniki samochodowej. Setki tysi¢cy prawie gotowych
samochoddéw stoja na placach zakladowych producentéw w Europie Zachodniej
w oczekiwaniu na skompletowanie wyposazenia elektronicznego lub dostawy elek-
trycznych baterii napedowych. Od strony popytowej brakuje sieci szybkiego tadowa-
nia akumulatoréw, drozeje energia elektryczna, ceny samochodéw hybrydowych sa
niezwykle wysokie. W efekcie nalezy spodziewad si¢ powaznego przesunigcia w czasie
upowszechniania si¢ elektromobilnosci transportu samochodowego, cho¢ sam trend
zmian jako$ciowych wydaje si¢ niezagrozony.

Kolejny artykut to tekst Krzysztofa Skotarka poswiecony politycznym uwarun-
kowaniom rozwoju sieci elektroenergetycznych w Polsce. Autor upomina si¢ w nim
o rozwdj najwazniejszego chyba elementu systemu elektroenergetycznego, ktérym jest
sie¢ przesylowa. Energetyka stanowiaca podstawe infrastrukturalng zycia spoteczno-go-
spodarczego nie sklada si¢ tylko z elektrowni. Wyprodukowang energie trzeba prze-
syta¢ i dociera¢ z nig do indywidualnych odbiorcéw. Wiasciwa polityka energetyczna
pozostaje domeng paristwa. Poniewaz jej nie mamy, decyzje inwestycyjne koncentrujg
si¢ na budowie elektrowni i elektrocieptowni. O sieciach zapomniano i w efekcie nie
mozemy w pelni wspétpracowa¢ migdzynarodowo w zakresie europejskiego systemu
elektroenergetycznego, nie ma mozliwosci szybszej budowy morskich farm wiatrowych
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na potudniowym Baltyku, a takze dyskryminowani s tzw. prosumenci, czyli rozpro-
szeni, indywidualni producenci energii ze Zrédet odnawialnych.

Z tekstem K. Skotarka koresponduje artykul autorstwa Macieja Mroza na temat
ksztaltowania bezpieczeristwa energetycznego Polski na przykladzie rynku ropy naf-
towej. Jest on efektem konsekwentnie prowadzonych badan w tym zakresie. Okazuje
si¢, ze import ropy naftowej (ale i gazu ziemnego) od lat jest monitorowany instytu-
cjonalnie przez zespoly specjalistow $cisle zwigzanych z praktyka gospodarcza. Moze
to dlatego nie dzieje si¢ na nim nic spektakularnego, nawet w warunkach wojny na
Ukrainie. W przeciwienistwie do rynku wegla kamiennego, ktéry stal si¢ synonimem
chaosu i nickompetencji na skalg juz chyba migdzynarodowa.

Artykut Dariusza Kotlewskiego poswigcony rozwojowi infrastruktury jako kom-
ponentu wzrostu gospodarczego w $wietle rachunku produktywnosci regionalnej
KLEMS jest oryginalnym, pionierskim wlaczeniem zagadniert wplywu rozwoju infra-
struktury na produktywnos¢ gospodarek narodowych i regionéw. Migdzynarodowa
wspolpraca Srodowisk statystykéw zmierza do opracowania poréwnawczego w skali
globalnej rachunku produktywnosci ekonomicznej. Dzieje si¢ to przede wszystkim
na poziomie pafistwowych instytucji statystycznych (USA, UE, Chiny, Japonia i in.).
W przysztosci nalezy spodziewa¢ si¢ dopasowywania zbieranych danych statystycznych
do zakresu proponowanych metod obliczeniowych. D. Kotlewski zasugerowat w pol-
skich warunkach na szczeblu krajowym i wojewddzkim uwzglednianie produktywnosci
infrastruktury technicznej zycia spoleczno-gospodarczego. Tym samym rozwdj infra-
struktury uzyskalby wysoka range w ogdlniejszym wzroécie gospodarczym. Zgodnie
zreszt z teoria i praktyka ekonomii.

Zagadnieniami rozwoju infrastruktury lotniskowej w Polsce zajmuje si¢ w ostatnim
artykule Tymoteusz Szpikowski. Autor stara si¢ wprowadzi¢ pewien fad w rozwazania
nad przysztoscia lotnisk w naszym kraju. Dyskusja zdominowana jest obecnie politycz-
nymi przestankami przygotowywania budowy Centralnego Portu Komunikacyjnego
(CPK) w Baranowie wraz z tzw. ,,szprychami” kolejowymi polskiego TGV. Nie zwraca
si¢ uwagi na zmiang sytuacji geopolitycznej w Europie, ktéra uczynita w wymiarze
miedzynarodowym peryferyjnymi takie lotniska, jak Helsinki, Warszawa, Budapeszt
i Bukareszt. Nike nie liczy kosztéw planowanego przedsigwzigcia inwestycyjnego.
Prébuje si¢ ubezwlasnowolni¢ niezle prosperujace i rozwijajace si¢ lotniska regio-
nalne w Polsce, ktére stanowilyby konkurencje wewngtrzng dla CPK. Wydaje sig, ze
konieczne jest wprowadzenie tu co najmniej racjonalnosci ekonomicznej, co wynika
z przedstawionego wywodu.

Prezentowany numer kwartalnika zamyka recenzja ciekawej i $cisle zwiaza-
nej z problematyka infrastrukturalng ksiazki pt. Problemy rozwoju rynku energii
w Polsce. Publikacja ta powstala jako wczesniejszy etap relacjonowanych obec-
nie badan statutowych, koordynowanych przez prof. Dorote Niedzidtke. Dzigki
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wspdtpracy miedzyuczelnianych zespoléw naukowych zainteresowany Czytelnik uzy-
skuje dostep do aktualnych wynikéw badani niezwykle waznych sfer naszego zycia

spoteczno-gospodarczego.

Redaktor wydania
dr hab. Jacek Brdulak
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ZMIANY JAKOSCIOWE INFRASTRUKTURY DROGOWEJ
W ODNIESIENIU DO MODELI RUCHU | KORZYSCI
LOKALIZACYJNO-EKONOMICZNYCH PRZEDSIEBIORSTW

DOI: 10.26399/meip.3(74).2022.15/j.brdulak/p.pawlak

WPROWADZENIE

Zmiany jako$ciowe w transporcie samochodowym s3 nieuchronng cz¢scig ewolugji
spofeczno-klimatyczno-gospodarcza. Znaczaco przeksztalca si¢ tez podejscie spote-
czenistwa do przysztego ksztaltu transportu samochodowego, zwlaszcza w miejscach
koncentragji ludzi, przewaznie w duzych aglomeracjach miejskich. Duzo zalezy takze
od zobowiazan regulacyjnych UE i termindéw wprowadzania poszczegélnych roz-
wigzan; nawet w sytuacji nacisku ze strony czesci spoleczeristwa, o ktérym $wiadcza
wyniki sondazu przeprowadzonego w marcu 2021 r. w§réd mieszkaricéw 15 najwick-
szych miast Europy z o$miu krajéw. Odpowiedzi udzielalo 10 050 respondentéw,
a sondaz wykazal, ze 63% mieszkaricéw europejskich miast popiera dopuszczenie do
sprzedazy po 2030 r. tylko samochodéw bezemisyjnych. Aby jednak osiagnaé ten cel,
charakter rynku motoryzacyjnego, zwlaszcza w krajach stabiej rozwinigtych, musi ulec
zmianie, co nie bedzie zadaniem fatwym?. Transport jest istotny dla prawidtowego
funkcjonowania dzialalno$ci gospodarczej i stanowi klucz do zapewnienia dobrobytu

I Jacek Brdulak — dr hab., prof. SGH, Kolegium Nauk o Przedsiebiorstwie, Szkota Gléwna
Handlowa w Warszawie, e-mail: jbrdul@sgh.waw.pl, ORCID: 0000-0002-6746-8770.

Piotr Pawlak — dr, Instytut Transportu Samochodowego w Warszawie, e-mail: piotr.pawlak@
its.waw.pl, ORCID: 0000-0001-7713-9770.

European Federation for Transport and Environment, I cities 63% support EU ban on petrol
and diesel car, sales after 2030, hteps:/[www.transportenvironment.org/discover/cities-63-sup-
port-eu-ban-petrol-and-diesel-car-sales-after-2030/ [dostep: 5.08.2022].
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spolecznego. Zapewnia on codzienng mobilno$¢ ludzi i ma ogromne znaczenie dla pro-
dukgji i dystrybucji towaréw. Odpowiednia infrastruktura jest podstawowym warun-
kiem wstepnym dla funkcjonowania systeméw transportowych. Istnienie fizycznych
barier lub przeszkdd, takich jak niewystarczajaca lub nieodpowiednia infrastruktura
transportowa, waskie gardla i brak odpowiedniej jakosci oraz ilosci polaczen trans-
portowych, a takze brak srodkéw na usunigcie tych niedogodnosci stanowi nadal pro-
blem, réwniez w Polsce. Rozwigzanie tych probleméw jest trudne. Wymaga dziatan ze
strony zainteresowanych rzaddw, a takze dziatai skoordynowanych z innymi rzadami
na szczeblu miedzynarodowym.

Transport, zwlaszcza przewozy samochodowe 0séb i fadunkéw, cho¢ wiaze si¢
z duza emisyjnoscia zanieczyszczen, nadal stanowi bardzo istotna dziedzing gospoda-
rowania. Dotyczy to $rodowiska lokalnego, regionalnego oraz plaszczyzny panstwowej
i ponadnarodowej?.

Analiza zwiazana z takimi pojeciami jak ruch generowany, podréze wzbudzone
czy kwestie badari i budowy modeli ruchu pozwalaja, na zaobserwowanie trendéw,
ktére sg zwigzane ze zmianami w infrastrukeurze drogowej. Prowadzenie tego typu
analiz jest konieczne zaréwno ze wzgledu na prébe oszacowania efektéw spoteczno-
-gospodarczych, jak i w kontekscie dziatalnosci decyzji o lokalizacji przedsi¢biorstw
i dzialalno$ci przewozowej, ktéra wplywa na osiaganie ekonomicznych korzysci
przez przedsi¢biorstwa.

1. RUCH GENEROWANY ORAZ PODROZE WZBUDZONE W KONTEKSCIE
MODELOWANIA RUCHU

Analizujac dwa przedstawione zagadnienia, nalezy wyjasni¢ definicje kazdego z nich.
Dodatkowe podréze nazywane sa generowanym ruchem. Ruch generowany, zgod-
nie z definicja, sklada si¢ z ruchu przekierowanego — s3 to m.in. podréze przesunigte
w czasie, zmiana trasy czy celu podrézy. Drugim pojeciem sa podréze wzbudzone przy
wykorzystaniu pojazdéw i dotycza przesuniecia z innych §rodkéw transportu, wyste-
powania dhuzszych przejazdéw czy nowych podrézy’.

Modelowanie systeméw transportowych jest istotnym zagadnieniem zaréwno
z punktu widzenia mobilnosci, jak i ze wzgledu na aspekty srodowiskowe i proby mini-
malizowania kosztéw zewngtrznych transportu. Dotyczy to zwlaszcza galezi transportu,

P. Pawlak, Rozbudowa inﬁa:tru/etury dragowej a lokdlizafja i rozwdj przed:i;bior:tw, ,Kwartalnik
Nauk o Przedsigbiorstwie” 2020, nr 55(2), s. 65-82.

> T. Litman, Generated Traffic and Induced Travel. Implications for Transport Planning, Victoria
Transport Policy Institute, www.vtpi.org/gentraf.pdf [dostep: 10.08.2022].
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ktéra jest transport samochodowy. Potrzeby przewozowe s3 obecnie najczeéciej zaspo-
kajane z wykorzystaniem wlasnie tej galezi transportu. Inne galezie transportu obstu-
guja teren w bardziej liniowy i punktowy sposéb, natomiast transport samochodowy
dziala najbardziej powierzchniowo, co sprzyja w najwickszym stopniu réwnomiernemu
rozwojowi regionalnemu.

W ramach systemu transportowego popyt wyraza si¢ liczba podrézy generowanych
lub absorbowanych przez dany obszar. Podréz jest sekwencja przemieszczen realizowa-
nych jednym lub wigksza liczba srodkéw lokomocji, ktdra ma zapewnié osiagnigcie
miejsca, w ktérym odbywa si¢ okreslona aktywno$¢ wazna dla konkretnej osoby badz
grupy os6b. Konsekwencja realizacji takiej podrézy jest obciazenie ruchem poszcze-
gblnych odcinkéw sieci transportowej na trasie pomiedzy zrédlem a celem podrézy.
W zwiazku z tym dla okreslonego punktu jednym z waznych parametréw ruchu jest
natezenie ruchu. Dla odcinka i calej sieci istotne sg praca przewozowa i gesto$¢ ruchu.
Podréz zawsze jest zwigzana z uzytkownikiem systemu transportowego. Zmieniajaca
si¢ liczba podrézy wynika w duzej mierze ze zmian w zakresie czynnikéw sprawczych
odbywania podrozy. Czynniki te odnosza si¢ do aktywnosci, ktdre sg charakteryzowane
rodzajem i intensywnoscia, zaleznymi od koniecznosci odbycia podrézy (dojazd do
pracy), preferencji uzytkownika (przewaznie dodatkowe aktywnosci, takie jak dojazd
na basen, sitownie, do kina), mozliwosci finansowych, a takze zagospodarowania prze-
strzennego i transportowego danego obszaru. Zmiana liczby podrozy moze si¢ réw-
niez dokonywa¢ bez zmian w zagospodarowaniu przestrzennym, a takze ze wzgledu
na zmiany w systemie transportowym, ktére dotycza infrastruktury oraz parametréw
oferty przewozowej. BodZcami wplywajacym na wzrost liczby podrézy moga by¢ m.in.:
budowa nowego ciagu drogi, poszerzenie istniejacej drogi, przebudowa skrzyzowania
zwickszajaca jego przepustowos¢ lub zwigkszenie czestotliwosci kursowania pojaz-
déw transportu zbiorowego. Zmiany te pozwalaja skroci¢ czas trwania potencjalnej
podrézy i zwigkszy¢ standard podrézowania, m.in. zwigkszenie plynnosci przejazdu.
Dodatkowe podréze, ktdre s zwiazane z wystapieniem zmian w systemie transporto-
wym, nazwane sa podrézami wzbudzonymi. Oczywiscie przedstawione zjawisko moze
mie¢ takze odwrotng charakterystyke, poniewaz na zmniejszenie liczby podrézy moga
mie¢ wplyw takie czynniki, jak np.: zwezenie jezdni w sposéb trwaly badz czasowy
w okresie przebudowy skrzyzowania, zmniejszenie czgstotliwosci kursowania czy likwi-
dacja linii transportu zbiorowego. Dzialania te powoduja wydtuzenie czasu podrézy
i pogorszenie warunkéw podrézowania, przez co zwigksza si¢ zattoczenie, a warunki
podrézowania ulegaja pogorszeniu. Zmniejszenie liczby podrézy wywolane zmianami
w systemie transportowym nazywane jest podrézami thumionymi.

Wystgpowanie podrézy wzbudzonych lub thumionych ma wptyw na zmiany ruchu
w sieci. Zmienia si¢ natezenie ruchu, wielko$¢ potokéw pasazerskich, a takze wielko$é
pracy przewozowej. Oczywiscie nie jest to jedyny czynnik sprawczy zmian, jednak
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ma duze znaczenie. Zmiany w obrazie ruchu dokonuja si¢ takze bez zmiany w liczbie
realizowanych podrézy, a w wyniku modyfikacji takich atrybutéw podrézy jak m.in.
wydluzenie lub skrécenie podrézy, wybdr innej trasy, zmiana liczby oséb w samocho-
dzie. W odniesieniu do kierunku tych zmian mozna zaobserwowa¢ ruch generowany
lub redukowany. Zmiany w obrazie ruchu sa powodowane przeksztalceniami parame-
tréw infrastruktury transportowej objawiajacej si¢ wzrostem lub spadkiem przepusto-
wosci poszczegdlnych elementéw sieci, zdolnosci przewozowej transportu zbiorowego,
zwigkszeniem lub zmniejszeniem predkosci komunikacyjnej, poprawa badZz pogor-
szeniem plynnosci ruchu czy zmiang dostgpnosci miejsc parkingowych badz innym
komfortem podczas jazdy w pojezdzie transportu zbiorowego. Pojecie ruchu genero-
wanego zwiazane jest réwniez ze zmiana w zagospodarowaniu przestrzennym, taka jak
np. budowa galerii handlowej, nowego osiedla czy jednostki przemystowej. Zmiany te
w pewien sposob wymuszaja nowe podréze, a takze przyczyniaja si¢ do relokacji Zrédet
i celéw dotychczasowych podrézy.

Zmiany, ktére zachodza w systemie transportowym, wplywaja na zmniejszenie
lub wydluzenie czasu podrézy: fizycznego (rzeczywistego) badz subiektywnego, a takze
kosztu uogdlnionego podrézy. Zmiana dostgpnosci transportowej wywoltana zmianami
stanu sieci transportowe;j jest jednym z podstawowych czynnikéw, ktére wplywaja na
liczbg podrézy wzbudzonych lub dumionych. Parametryzuje si¢ ja skroceniem lub
wydtuzeniem czasu podrézy réznymi srodkami przewozowymi®.

Badanie efektéw inwestycji infrastrukturalnych w postaci zmiany liczby podrézy
stanowi wazng tematyke pod katem przemieszczania oséb i towardéw, a takze ze
wzgledu na wplyw transportu samochodowego na $rodowisko naturalne czlowieka.
Przeprowadzanie tego typu analiz pozwala na oceng efektywnosci funkcjonalnej
i efektywnosci ekonomicznej danej inwestycji infrastrukturalnej. Obecnie czgsto
pomija si¢ ruch generowany, co prowadzi do niedoszacowania lub przeszacowania
wartosci efektywnosci inwestycji infrastrukturalnej. Nieuwzglednianie ruchu gene-
rowanego moze prowadzi¢ do przeszacowania korzysci dla sieci o wysokim stopniu
zatloczenia transportowego.

Koszty uzytkownika zwiazane z poruszaniem si¢ w systemie transportowym to
przede wszystkim koszt czasu i koszt uzytkowania pojazdu. Koszt podrézy pomie-
dzy dwoma odcinkami zalezy od dystansu, fizycznej charakeerystyki drogi i gestosci
ruchu, jaka napotkano. Ostatnie dwa wymienione czynniki dotycza relacji predkosci
do przeptywu w ruchu drogowym. Majac wiedz¢ na temat pieni¢znej wartosci czasu
oraz relacji pomiedzy predkoscia a kosztami operacyjnymi, mozna t¢ zalezno$¢ przed-
stawi¢ jako krzywa kosztu (rysunek 1).

¢ P Pawlak, Modelowanie podrozy zwiqzane ze zmiang stanu infrastruktury transportowej, ,Logi-

styka” 2015, nr 3.
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Rysunek 1.
Relacja predkosci do przeplywu w wersji uproszczonej

Relacja
Predkos¢ / Przeplyw

Koszt uzytkownika
za podroz

Krzywa kosztu

Liczba podrozyz Ado B

Zrédlo: opracowanie whasne na podstawie: The Departament of Transport, The Standing
Advisory Committee on Trunk Road Assessment, Chairman: Mr D.A. Wood QC,
Trunk roads and the generation of traffic, HMSO, London 1994, s. 116.

Krzywa kosztu zostala oznaczona symbolem SO i okresla poziom kosztéw uzyt-
kownika, ktére musi ponies¢ w zwiazku z podréza przy kazdym mozliwym nat¢zeniu
ruchu. Dla warunkéw swobodnego przeplywu (odcinek JK) krzywa jest pozioma,
poniewaz predko$é, czas i koszty przejazdu za podréz nie beda zalezne od poziomu
ruchu. Odcinek KL reprezentuje pogorszony przeplyw ruchu, co wiaze si¢ ze wzrostem
kosztu podrézy wraz ze wzrostem wielkosci ruchu. W sytuagji tej dodatkowe natezenie
ruchu jest zwiazane z mniejsza predkoscia i dtuzszym czasem podrézy. Ostatni odci-
nek, LM, odwzorowuje sytuacj¢ niestabilnego przeplywu (zakorkowania na drodze).
Pojawiajg si¢ i wzrastajg znaczne op6znienia, wystepuja kolejki, koszt podrézy rosnie,
a liczba podrézy utrzymuje si¢ caly czas na podobnym poziomie. W takich warunkach
nie pojawiajg si¢ podréze wzbudzone i dumione. Przedstawione zaleznosci wskazuja
potencjalne zachowanie konsumentéw, decydentéw w kontekscie skfonnosci do odby-
cia podrézy w stosunku do jej kosztéw, a takie w odniesieniu do relacji predkosci

i przeptywu ruchu.

2. RozwdJ MODELI | BADAN RUCHU

Analizujac modele ruchu, mozna si¢ odnies¢ juz do potowy XIX w. i prac H.-G.
Desarta, belgijskiego inzyniera budownictwa. Analizowat on obszerny i unikatowy jak
na owe czasy zestaw danych, na ktére skladaly si¢ szczegbtowe statystyki dotyczace
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podrézy pasazerskich kolei belgijskich. Pig¢ lat po uzyskaniu niepodleglosci w 1830 r.
Belgia si¢ pochwali¢ pierwsza w Europie koleja z trakcja, ktéra byta wylacznie parowa.
Belgia stanowila pierwsze panistwo, w ktérym sie¢ linii kolejowych zaplanowana zostata
odgérnie. Przez kolejna dekade powstaly korytarze, ktére faczyly pétnoc kraju z potu-
dniem, a takze wschéd z zachodem”. Do 1843 r. rzad belgijski wybudowal 345-kilo-
metrowy system kolejowy. System ten byt w pelni sprawny, jednak przynosit skromne
zyski. W zwiazku z tym pojawil si¢ popyt na rozbudowe systemu, co wywolalo debate
o decyzji, ktdre linie zbudowaé i czy powinien to zrobi¢ rzad czy prywatne przed-
sigbiorstwa. Zaangazowanie w planowanie nowych linii wiazalo si¢ z koniecznoscia
spojrzenia nie tylko na aspekty inzynieryjne problemu, ale takze na zapotrzebowanie
na ustugi kolejowe. Podobnie jak we Frangji, tak i w Belgii zadanie to zazwyczaj zle-
cano inzynierom. Prowadzito to naturalnie do problemu okreslenia uzytecznosci kolei.
Dlatego Desart zdecydowal si¢ prowadzi¢ badania w tym kierunku. Doprowadzity
one do odkrycia modeli grawitacyjnych w 1846 r., co ciekawe, kilkanascie lat przed
opublikowaniem przez H.C. Careya® ksiazki, ktéra uwaza si¢ za pierwsze znaczace
dzielo na temat modeli ruchu. Desart najpierw wymyslit wersje modelu grawitacyjnego
w postaci przedstawionej ponize;.

c(D) P, P, (1)

Odkryt, ze liczba podrézy migdzy dwoma miastami z populacjami P1 i P2 w odle-
glosci D wynosita w przyblizeniu ¢(D)P1P2, gdzie c(D) jest staly zalezna tylko od odle-
glosci D. Linia poludniowa belgijskich kolei zostala odtaczona od pozostalych linii,
a takze od polaczenia ze stolicg — Bruksela, dzigki czemu mozna bylo tatwiej zbada¢
ruch na niej panujacy. Dla takiego rozwiazania Desart uzyskat wyniki prowadzonych
obliczen. Przygotowal tabel¢ podajaca wartosci ¢(D) dla réznych wartosci D wyno-
szacych od 2 do 250 km. Typowg warto$¢ okreslit nastepujaco: c(D) = 44,83 dla D
pomiedzy 19 a 20 km. Populacje jednostek osadniczych Desart mierzyt w jednostkach
po 1 tys. mieszkanicéw, a odleglos¢ w kilometrach. Wykreslajac ¢(D) Desarta w skali
logarytmicznej (dla D siggajacego az 250 km), mozna stwierdzi¢, ze wartosci dla D
> 11 km spadajg prawie w linii prostej, a obliczenie dopasowania liniowego metoda
najmniejszych kwadratéw pokazuje, ze najlepsze nachylenie tej linii wynosi —2,25.
Desart rok pézniej doszedt do nieco innej formy réwnania, poniewaz dla D > 11 km
ustalenia odpowiadaly modelowi grawitacyjnemu postaci réwnania przedstawionego
ponizej (2) z a = 2,25.

Kurier Kolejowy, Poczqtki kolei w Belgii, https://kurier-kolejowy.pl/aktualnosci/9472/poczatki-
-kolei-w-belgii.html, (dostep: 12.08.2022).

8 H.C. Carey, Principles of Social Science, Henry Carey Baird & CO., Industrial Publishers, Phi-
ladelphia 1879.
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Dojscie do tych wnioskéw zajeto Desartowi rok, jednakze statystyka w XIX w. nie
byla zbyt wyrafinowana, wigc ten tok rozumowania byl wéwczas bardzo oryginalny.
Nawet wezesniejsze prace Desarta, bez okreslenia standardowej formy prawa grawitacji,
byly znacznie bardziej zaawansowane niz inne publikacje z dwczesnych kregéw kolejo-
wych. W ramach swoich badan Desart przedstawit réwniez obszerne ilosciowe oceny
dopasowania swojego modelu. Warto zauwazy¢, ze grawitacyjny model postaci réwna-
nia (2) przy o = 2,25 odpowiada bardzo wysokiemu stopniowi lokalizacji. Wynika to
réwniez z faktu, ze oplaty byly zwykle proporcjonalne do odleglosci, przy tak wysokiej
wartosci o nawet przychody sa w duzej mierze zdominowane przez ruch lokalny, co
jeszcze bardziej przemawia za polozeniem wigkszego nacisku na wezly posrednie linii
kolejowych, a mniej na bezposrednie polaczenia, linie.

Bardzo czgsto w celu uzyskania lepszego dopasowania stosuje si¢ rézne warianty
modeli grawitacyjnych, poniewaz wytyczne sa cz¢sto przyblizone, a nie dokladnie takie
same. Jednym z takich wariantéw jest wlasnie wzér (2). Oblicza si¢ go przewaznie
dla pewnej stalej wartosci o, zwykle z przedziatu 1 < o < 2. Czesto stosuje si¢ jeszcze
bardziej rozbudowane wersje, czasami z D zastgpowanym przez jakas uogdlniona miare
kosztu lub odleglo$¢ oddzielajaca P1 i P2. Dochodzenie Desarta byto motywowane
bardzo praktycznym problemem, stworzeniem projektu belgijskiego systemu kolejo-
wego. Gdyby jego wyniki staly si¢ powszechnie znane i whasciwie zinterpretowane,
systemy kolejowe na calym $wiecie z pewnoscia zostalyby zbudowane znacznie wydaj-
niej. Problem polegal na tym, ze planisci kolejowi nie mieli odpowiedniego rozeznania
w lokalizacji ruchu i spodziewali sig, ze wigkszo$¢ popytu bedzie pochodzi¢ z podrézy
na duze odleglosci. Doprowadzito to do pogoni za tzw. liniami bezposrednimi i powia-
zanymi galeziami, zazwyczaj skoncentrowanymi na kilku najwigkszych miastach.
Zaniedbano ruch lokalny i krzyzowy.

Modele grawitacyjne, cho¢ maja dtuzsza historig, weszly do powszechnego uzytku
dopiero po II wojnie $wiatowej. Od tego czasu wiele dziedzin opiera si¢ na tzw. gra-
witacyjnych modelach interakeji przestrzennej, ktére zapewniajg ilosciowe oszacowa-
nie stopnia lokalizacji w transporcie lub komunikacji. W najprostszej postaci modele
te méwia, ze dwie populacje P1 i P2 w odleglosci D oddzialuja (wartosci mierzone
liczbg lotéw samolotem, telefonami, e-mailami lub podobnymi czynno$ciami) z pro-
porcjonalna intensywnoscia’. Analizujac okres od polowy XX w., nalezy przede

9 A. Odlyzko, The forgotten discovery of gravity models and the inefficiency of early railway networks,

School of Mathematics, University of Minnesota, s. 1-14, http://www.dtc.umn.edu/~odlyzko/
doc/mania09.pdf [dostep: 11.08.2022].



18 Jacek Brdulak , Piotr Pawlak

wszystkim uwzgledni¢ transport samochodowy i na tej galezi transportu skupia si¢
niniejszy artykut.

Rézne czynniki zwiazane z procesem globalizacji maja wplyw na wielko$¢ przeply-
wéw handlowych pomiedzy poszczegdlnymi krajami, ktéra w warunkach europejskich
opiera si¢ na transporcie samochodowym. Handel zagraniczny jest jednym z kluczo-
wych czynnikéw przyspieszajacych rozwdj gospodarczy; zwigksza tez konkurencyjnos¢
gospodarki oraz przynosi korzysci obywatelom — ze wzgledu na duza réznorodnosé
dostepnych towaréw oferowanych po nizszych cenach. Do oceny intensywnosci rela-
¢ji handlowych mozna stosowaé modele grawitacyjne, przyjmujac zalozenie, ze sita
przyciagania pomiedzy krajami jest wprost proporcjonalna do wielkosci ich gospo-
darek i odwrotnie proporcjonalna do odleglosci migdzy tymi krajami. Przedstawione
determinanty stanowig alternatywe fizycznej odleglosci miedzy paristwami w réwnaniu
grawitacji, ktére zostato przedstawione przez Tinbergena. Dlatego model grawitacji
stanowi takze odpowiednie narzedzie do analizy bilateralnych obrotéw handlowych!?.
W panelowych modelach grawitacji waznymi determinantami, poza wartoscia PKB, sg
zmienne zwigzane z postgpem cywilizacyjnym, ktore podkreslaja wplyw kosztéw trans-
portu i komunikacji, rozwéj technologii czy rosnace znaczenie kapitatu ludzkiego'!.

W polowie XX w., podczas pracy nad modelami podrézy, stworzono réwniez
czgsto wykorzystywane podejscie, ktére taczylo cztery skladowe podrézy. Modele
te zostaly nazwane czterostadiowymi. Zaczely si¢ one rozwija¢ i znalazly szerokie
zastosowanie w dziedzinie planowania systeméw transportowych. Pomimo swoich
niedoskonaloéci oraz stosowania wielu uproszczeri (m.in. sposéb prowadzenia analiz
uwzgledniajacy staly popyt) modele czterostadiowe stanowia nadal powszechny sposéb
modelowania podrézy. Najwazniejsza jednostka przestrzenna, ktéra jest stosowana do
modelowania podrézy dla aglomeragji, jest rejon transportowy. Jest on wyodrebnio-
nym obszarem, ktdry stanowi zagregowane miejsce rozpoczecia i zakoriczenia podrézy.
Dla rejonu wyznacza si¢ zmienne, takie jak m.in.: liczba mieszkaricéw, liczba miejsc
pracy czy osoby czynne zawodowo. W sytuacji, gdy brakuje szczegétowych danych,
modele te bazujg na danych szacunkowych. Nastepnie przeprowadzane sa ankietowe
badania ruchu po$réd losowo dobranej grupy gospodarstw domowych. Po uwzgled-
nieniu wynikéw badari opracowuje si¢ matematyczne zaleznosci opisujace podréze
realizowane w modelowanym rejonie. Odrebnym elementem jest budowa modelu
sieciowego, ktéry ma odwzorowaé uktad drogowo-uliczny, biorac pod uwagge ograni-
czenia w ruchu oraz parametryzujac poszczegdlne przekroje, np. okreslajac predkosé

10 M. Butkowska, Model grawitacyjny w handlu zagranicznym: wybmne ﬂspekty teoretyczne i meto-

dyczne, ,Prace Naukowe Uniwersytetu Ekonomicznego we Wroctawiu” 2018, nr 529, s. 39-47.
N. Drzewoszewska, M.B. Pietrzak, J. Wilk, Grawitacyjny model przeptywéw handlowych migdzy
krajami Unii Europejskiej w dobie globalizacji, ,Roczniki Kolegium Analiz Ekonomicznych”
2013, nr 30.
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w ruchu swobodnym czy przepustowo$é¢ poszczegélnych odcinkéw drogowych.
Podczas budowy modeli sieciowych wykorzystuje sie teorie graféw'?. Odcinki grafu
okreslajacego system transportowy sa uzywane do opisu podrézy realizowanych pomie-
dzy rejonami transportowymi. W grafie reprezentujacym sie¢ transportowa wystepuja
$ciezki, ktore skladaja si¢ z kolejnych odcinkéw taczacych wezel poczatkowy i koricowy
w sieci. Podejécie to pozwala prognozowac liczbe potencjalnych podrézy w przyszio-
$ci, co umozliwia podjecie odpowiednich decyzji inwestycyjnych. Konkretne odcinki
w modelu sieciowym charakteryzowane s3 pojeciem kosztu, ktdry jest zwiazany
z czasem jego przejazdu. Czas przejazdu okresla si¢ funkcja wielkosci potoku ruchu
i cechami danego odcinka drogowego (np. przepustowos¢ i predkos¢ w ruchu swo-
bodnym). W przypadku odcinka mi¢dzyweztowego czas jego przejazdu bedzie rowniez
zalezny od tego, czy jest to odcinek dwujezdniowy, na ktéry nie ma wplywu ruch
z kierunku przeciwnego, czy jednojezdniowy, w ktdrym na czas przejazdu ma takze
wplyw wielko$¢ potoku ruchu pojazdéw poruszajacych sie w kierunku przeciwnym!?.
Pod koniec XX w. zainteresowanie réznymi aspektami modeli ruchu zaczeto rosnaé.
W badaniach przeprowadzonych w Kanadzie w regionie jeziora Ontario'4 stworzono
i wykorzystano baz¢ danych zawierajaca informacje dotyczace podrézy realizowanych
przez uzytkownikéw systemu transportowego w okresie trzech miesi¢cy. Zebrane dane
dotyczyly informacji: kiedy respondenci planowali konkretng aktywnos¢, jak czesto
zmieniali atrybuty przypisane do decyzji zwiazanych z ta aktywnoscia i z jakiej czgdci
aktywnosci rezygnowali. Modele opierajace si¢ na aktywnos$ciach uzytkownikéw sys-
temu mogg by¢ odpowiednim narz¢dziem uwzgledniajacym wplyw réznych czynnikéw
zewngtrznych na decyzjg o tym, czy realizowaé dang podréz, czy z niej zrezygnowad.
Innym podejsciem jest analiza podrézy wzbudzonych z uwzglednieniem modeli
symulacyjnych. Wage wplywu podrézy wzbudzonych na efektywno$¢ inwestycji
badano w Wielkiej Brytanii, USA czy Izraelu. Dla przyktadu ocena efektywnosci inwe-
stycji prowadzonych w Izraelu bazowala na analizie kosztéw i korzysci, co pozwolito
oszacowa¢ korzysci spoteczne wynikajace z realizacji danego projektu’®. Uwzgledniono
dwa podejscia do rozwiazania problemu zwiazanego z przyjeciem stalego popytu ruchu

Graf — struktura matematyczna stuzaca do przedstawiania i badania relacji miedzy obiektami.

Graf to zbiér wierzchotkéw oraz krawedzi taczacych wierzcholki w taki sposdb, ze kazda kra-

wedz koriczy si¢ i zaczyna w ktdryms z wierzchotkdw.

13 A. Szarata, J. Zyglowicz, Dynamiczne modele podrizy, cz. I, http://edroga.pl/inzynieria-ruchu/

dynamiczne-modele-podrozy-cz-i-20025431/statyczne-metody-rozkladu [dostep: 9.08.2022].

14 g Dobherty, E. Miller, W. Axhausen, T. Garling, A conceptual model of the weekly household acti-
vity-travel scheduling process, “Travel Behaviour: Patterns, Implications and Modelling” 1997,
s. 5-6.

15 Y. Shiftan, M. Ben-Akiva, G. de Jong, S. Hakkert, D. Simmonds, Evaluation of externalities in

transport projects, Institute of Transport Studies, University of Leeds, Leeds 2002.
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w modelach czterostadiowych. Zastosowano w modelu dane oparte na aktywnosciach
(ang. activity-based-models) oraz uwzgledniono pojecia dostgpnosci, definiowanej jako
fatwos¢ osiagniecia celu podrézy przez uzytkownika systemu kwantyfikowanej np.
czasem podrézy. J-C. Thill i M. Kim twierdzili, ze podréz jest $cisle zwigzana z jak
najlatwiejsza mozliwoscia jej odbycia, rozumiang jako dostgpnos¢, dlatego popyt na
podréz zostat okreslony jako funkcja dostgpnosci do konkretnego rejonu. Thill wskazat
na zwiazek pomiedzy zdefiniowang przez niego dostgpnoscia transportowa a wielkoscia
podrézy generowanych przez wybrany rejon transportowy'°.

P. Headicar analizowal wplyw otwarcia odcinka autostrady Londyn—Oxford na
warunki ruchu i zauwazyt zwigzek migdzy zwigkszeniem dostgpnosci a zmiang popytu
na podréze!”. W przeprowadzonych badaniach uwzgledniono takze dokumenty plani-
styczne, co pozwolito okresli¢ zalezno$¢ szybkiego rozwoju zabudowy jednorodzinnej
powiazanego ze zwigkszeniem dostgpnosci transportowej analizowanych obszaréw.

Z kolei PJ. Hills w prezentowanym podejsciu rozrézniat pojecia ruchu wzbudzo-
nego, ktdry objawiat si¢ przez zwigkszenie pracy przewozowej w pojazdokilometrach,
oraz zjawiska podrézy wzbudzonych — zwiekszenie czestotliwosci podrézowania'®.
Rozréznienie tych zjawisk wydaje si¢ zasadne. Charakter prowadzonej dziatalnosci,
wielkosci produkciji i lokalizacja przedsi¢biorstwa beda wplywaé na zadania przewo-
zowe, ktdre bedg wykonywane odmiennie. Podstawowym rozréznieniem jest czgstotli-
wo$¢ i $rednia wielko$¢ przewozonych produktéw, keére zostaly wytworzone w przed-
sigbiorstwie. Réznice te beda wplywaly na wielko$¢ wykonywanej pracy przewozowej,
a takze liczb¢ wykonywanych podrézy. T. Litman réwniez opisat efeke, ktéry moze
wystapi¢ po zwigkszeniu przepustowosci uktadu drogowego, tj. zwigkszenie pracy prze-
wozowej wyrazonej w pojazdomilach!. Poprawa warunkéw drogowych przyczynia
si¢ do zwigkszenia podrézy o charakterze wzbudzonym, co wplywa z kolei na znaczne
zwigkszenie pracy przewozowej. Do stabilizacji poziomu ruchu dochodzi w momencie
osiagniecia rownowagi pomiedzy kosztem podrézy a popytem transportowym.

Skutki rozbudowy czy modernizacji infrastruktury transportowej powinno si¢
analizowac jako efekt krétkoterminowy oraz dtugoterminowy. Okreslanie wskazanych
zaleznosci powinno uwzglednia¢ rowniez dtugofalowe efekty inwestycji, ktdre moga si¢
wigzaé z wydluzeniem podrézy spowodowanym zmiang zachowan transportowych, np.
zmiang podstawowych zrédet i celéw podrézy, ktdre sa powiazane ze zmiana miejsca

J.-C. Thill, M. Kim, 77ip making, induced travel demand and accessibility, ,Journal of Geo-
graphical Systems” 2005, nr 7, s. 229-248.

P. Headicar, The local development effects of major new roads, M40 case study, , Transportation”
1996, t. 23, 5. 55-69.
18 PJ. Hills, What is induced traffic?, , Transportation” 1996, t. 23, s. 5-16.

T. Litman, Evaluating ccessibility for transportation planning, measuring people’s ability to reach
desired goods and activities, Victoria Transport Policy Institute, 2014.
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zamieszkania, dojazdem do pracy czy zmianami w zagospodarowaniu przestrzennym.
Przedsigbiorstwa powinny w miar¢ mozliwosci uwzglednia¢ przedstawione zaleznosci
i bra¢ je pod uwage w procesie decyzyjnym dotyczacym lokalizacji prowadzonej dzia-
falnosci gospodarczej. Budowa nowego przedsi¢biorstwa wiaze si¢ z kosztami i jest
przewaznie postrzegana jako inwestycja dtugofalowa, dlatego warto uwzglednia¢ opi-
sane wyzej okresy i reakcje uzytkownikéw na zmiany ruchu w sieci drogowe;j.

Kolejnym czynnikiem wplywajacym na liczbe podrézy jest charakter realizowanych
podrézy. Czgsto podréze o charakterze regionalnym lub krajowym przenosza wigksza
cze$¢ ruchu towarowego, w poréwnaniu do ruchu lokalnego i miejskiego. Wykonane
analizy podkreslaly réwniez istotng role zmian zwiazanych z zagospodarowaniem prze-
strzennym, ktére réwniez powinno si¢ uwzgledniaé w procesie modelowania podrézy.
Zmiany te prowadza czgsto do pojawienia si¢ nowych inwestycji drogowych, co za tym
idzie wywoluja one efekt ruchu wzbudzonego, a to wplywa na warunki ruchu (13%
zwigkszenia ruchu dla efektu krétkoterminowego i 18% dla efektu dlugoterminowe-
20)%°. Jezeli na nowym odcinku drogi ruch zwickszy si¢ o prawie jedna piata, to np.
lokalizacja wzdhuz tego odcinka nowych sklepéw firmowych moze wplywaé na rozwoj
przedsigbiorstwa w zwiazku z wykorzystaniem dogodnych warunkéw drogowych,
ktére réwnoczesnie wplywaja na zwigkszenie potencjalnej liczby klientéw i zwickszenie
rynku zbytu wytwarzanych produktéw.

Kolejna osoba badajaca tematyke ruchu wzbudzonego byl R. Cervero, ktéry wyko-
rzystywal predkos¢ w sieci jako pochodng warunkéw zattoczenia drogowego. W dtu-
gim okresie okreslit zalezno$ci pomigdzy takimi zmiennymi, jak: podaz (rozbudowa
ukladu drogowego, ang. Supply: Lane Mile Growth Share), korzysci (wzrost Sredniej
predkosci, ang. Benefits: Broadway Speed), popyt (wzrost w pracy przewozowej, ang.
Demand, VMT Growth Share) oraz zmiany i aktywno$¢ w zagospodarowaniu budow-
lanym przestrzeni (ang. Development Activity: Building Growth Share).

20 C.J. Rodier, J.E. Abraham, R.A. Johnston, ].D. Hunt, Anatomy of induced travel using an inte-
grated land use and transportation model in the Sacramento region, Federal Highway Administra-
tion, 2000.
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Rysunek 2.
Procentowe wyniki w modelu $ciezki ruchu dla dlugiego okresu

Korzysé:

Wzrost
+3,9 sredniej + 6,4
predkosci

Podaz: +10.5 Popvt:
Rozbudowa +4,9 ' Wzrost pracy

ukladu < przewozowej
drogowego A J

Dzialalnosc
+4.4 deweloperska: +1.7

Zwiekszenie
zabudowy

Zrédlo: opracowanie wlasne na podstawie: R. Cervero, Road Expansion, Urban Growth, and
Induced Travel, A Path Analysis, ,Journal of the American Planning Associaction” 2013,
t. 69, nr 2, s. 160.

Zaleznos$ci w przypadku efektu dlugoterminowego przyjmuja stosunkowo duze
wartosci, dla przykladu wzrost predkosci o 10,5% powoduje wzrost pracy przewo-
zowej w pojazdomilach o 6,4%?!. Przedstawione zaleznoéci pozwalaja analizowac
poszczegdlne odcinki drég i okresla¢, nawet szacunkowo, jak zwigkszenie predkosci
wplynie na mozliwoséci przewozowe przedsi¢biorstwa, a posrednio moze rzutowaé na
jego decyzje lokalizacyjna.

Z drugiej strony warto takze zwrdci¢ uwagg na tendencje do utrzymywania si¢ réw-
nowagi w przypadku powstawania zatoréw drogowych. Natezenie ruchu wzrasta, az
opéznienia w korkach znieche¢ca do dodatkowych podrézy. W sytuacji gdy przepusto-
wo$¢ drég si¢ zwigksza, liczba podrézy w godzinach szczytu ro$nie, az zatory ponownie
ogranicza dalszy wzrost ruchu. Wyniki niektérych badari wskazuja, ze modele, ktére
nie uwzgledniaja ruchu generowanego, moga przeceniaé korzysci zwiazane z rozbu-
dowg przepustowosci drog o 50% lub wigcej. Podczas planowania zestawienia zale-
canych projektéw infrastrukturalnych, do ich oceny powinno si¢ wlacza¢ informacje
zwrotne. Ignorowanie ruchu generowanego moze wplywaé na decyzje planistyczne.
Oprécz projektow rozbudowy drdg najwyzszej klasy technicznej powinno si¢ takze roz-
waza¢ inne opcje zarzadzania popytem transportowym, ktére moga zmniejszaé koszty
zewngtrzne transportu samochodowego. Sg to takie dzialania, jak: ustalanie cen drég,
usprawnienie tranzytu i programy redukcji dojazdéw do pracy?%. Ostatnie moze by¢

21 R. Cervero, Road expansion. .., op. cit.

22T Litman, Generated Traffic..., op. cit.
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coraz czgciej stosowane dzigki szerszemu wykorzystaniu mozliwosci pracy zdalnej. Na
przy$pieszenie tego trendu wplynela takze pandemia COVID-19.

Wytyczne dotyczace analizy transportu brytyjskiego Departamentu Transportu
(DfT 2007) zawieraja sekcje dotyczaca modelowania zmiennego popytu (ang. Variable
Demand Modelling), wymagaja opisania ruchéw podréznych w kategoriach czynni-
kéw generujacych lub przyciagajacych podréze. Istniejg dwa alternatywne sposoby
opisania schematu podrézy. Pierwszy, kiedy wzorce podrézowania sa konstruowane
na podstawie pomiaréw drogowych. W takiej sytuacji podréze sa logicznie opisy-
wane przez miejsce rozpoczecia podrdzy i miejsce jej zakoniczenia. Jest to zwyczajowo
okreslane jako wzorzec podrézy oparty na punkcie poczatkowym-docelowym (origin/
destination, O/D). Alternatywny sposdb patrzenia na schemat podrézy dotyczy czyn-
nikéw, ktére powoduja wytworzenie lub przyciaganie podrézy, tj. na podstawie tzw.
punktéw produkgji (np. podréz do pracy, domu) oraz atrakeji, jako podrézy zwigza-
nych z innymi celami wypoczynkowymi (productions/attractions, PIA)*. Modelowanie
zmiennego popytu wykorzystuje prognozy jego wzrostu dla przypadkéw referencyj-
nych oraz dla danych spoleczno-ekonomicznych, ktére wplywaja na wykonywanie
podrézy przez poszczegdlne jednostki. Wplyw réznych srodkéw politycznych na
poszczegdlne grupy ludzi mozna realistycznie przedstawié i przewidzie¢ w sposéb zado-
walajacy tylko wtedy, gdy proces modelowania popytu jest odpowiednio podzielony
na segmenty. Modelowanie powinno wykorzystywa¢ grupy podréznych (segmenty),
co do ktérych oczekuje sie, ze z czasem beda si¢ zachowywaé podobnie. Model popytu
zmiennego bedzie musiat obejmowac etap przypisania konkretnej drogi, np. odcinka
autostrady, tak by dostarczy¢ informacje o kosztach potrzebnych do modelu popytu.
Zapotrzebowanie na podréze i poziomy ruchu zmieniaja si¢ w ciagu dnia, co zwykle
wymaga modelowania réznych okreséw. Konieczno$¢ podziatu dnia na rézne okresy
zwiazane jest z dobowymi profilami ruchu drogowego. Wszystkie modele transportu
opierajg si¢ na powiazaniu wyboréw dokonywanych przez ludzi z szacunkami ich
uogdlnionych kosztéw podrézy — wazonej sumy czasu i innych kosztéw podrézy, ktére
mozna zmierzy¢ w jednostkach pieni¢znych lub w czasie. Istnieja pewne dowody na
to, ze wrazliwo$¢ odpowiedzi na zmiany kosztéw uogélnionych zmniejsza si¢ wraz ze
wzrostem dhugosci podrézy?4,

Analizy zwiazane z planowaniem potokéw ruchu, sporzadzaniem prognoz rucho-
wych, a takze projektowaniem zmian organizacyjnych powinny opiera¢ si¢ réwniez
na macierzach podrézy. Macierz stanowi odzwierciedlenie popytu transportowego

2 Department of Transport, Transport Analysis..., op. cit.

24 Department of Transport, Transport Analysis Guidance (TAG), January 2014. https://webar-
chive.nationalarchives.gov.uk/ukgwa/20140304105650/http://www.dft.gov.uk/webtag/docu-

ments/expert/unit3.10.2.php.
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w ukladzie relacji przemieszczania. Efektywne zarzadzanie ruchem, zwlaszcza w sytu-
acjach krytycznych (awarie, wypadki, roboty drogowe, itp.) wymaga znajomosci celéw
podrézy poszczegdlnych uczestnikédw ruchu. W takiej sytuacji mozna wykorzystywaé
tzw. dynamiczne macierze podrézy, kedre podlegaja aktualizacji w okreslonych prze-

dziatach czasu, co pozwala wyznaczaé optymalne trasy objazdowe?’.

3. UWZGLEDNIENIE MODELI RUCHU W EKONOMICZNYCH ASPEKTACH
ROZWOJU INFRASTRUKTURY DROGOWEJ W ODNIESIENIU DO
LOKALIZACJI PRZEDSIEBIORSTW

Szybki rozwéj systeméw transportowych, ktéry objawia si¢ przez wprowadzenie do
powszechnego uzytku lokalnych systeméw sterowania ruchem, wyznaczanie prioryte-
tow dla transportu zbiorowego, korzystanie ze wspéltdzielonych systeméw nawigacji
ruchem, a takze potencjalne wprowadzenie pojazdéw zautomatyzowanych i potaczo-
nych (CAD — connected and autonomous vebicles), spowodowalo, ze powstaje coraz
wigcej nowych modeli ruchu, ktére majg na celu sprosta¢ zbiorom licznych danych
wejsciowych. Przedsi¢biorcy moga korzysta¢ z réznych modeli, okreslajac korzy-
$ci wybranej decyzji lokalizacyjnej?®. Jedno z podejs¢ skupia sic na wspomnianej
wezesniej aktywnosci mieszkaricow. Potrzeby transportowe uzytkownikéw systemu
transportowego sa determinowane przez konieczno$¢ ich udziatu w réznego rodzaju
dziataniach, a ich aktywnosci sg rozproszone w czasie i przestrzeni. Uzytkownik sys-
temu transportowego podejmuje decyzje w interakeji z calym systemem, dlatego inni
uzytkownicy systemu majg takze wplyw na proces decyzyjny. Przedsi¢biorstwo trans-
portowe, zawierajac kontrakty na przewdz, operuje na konkretnych odcinkach sieci
drogowej i wchodzi w interakcje z innymi uzytkownikami systemu transportowego.
Wybér danej aktywnosci jest determinowany przez koszty i czas podrézy, polozenie
celu podrézy oraz czas trwania samej czynnosci. Dlatego przy wykorzystaniu modeli
opartych na aktywnosciach niezbedny jest dostgp do szczegétowych baz danych na
temat podrézy realizowanych przez uzytkownikéw. Wraz z rozwojem systeméw nawi-
gacgji, a takze innych nowoczesnych technologii, takich jak np. internet rzeczy (ang.
Internet of things), coraz fatwiej monitowaé ruch drogowy. Zagregowane dane pocho-
dzace z nawigacji pojazdéw podrézujacych konkretnym odcinkiem drogowym, jezeli
sa dostgpne, mogg stanowi¢ doskonale narzedzie badawcze.

25 R. Zochowska, Wyznaczanie dynamicznych macierzy podrézy w sieciach miejskich, ,Logistyka”

2013, nr 5.
26 7. Brdulak, P. Pawlak, C. Krysiuk, B. Zakrzewski, Podstawowe teorie lokalizacji dziatalnosci
gospodarczej oraz znaczenie czynnika transportu, ,Logistyka” 2014, nr 6, s. 2254-2260.
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Wykorzystanie modeli transportowych w decyzji lokalizacyjnej przedsigbiorstwa
moze si¢ odbywa¢ przez stworzenie zbioru formut matematycznych opisujacych oba
komponenty funkcjonujacego systemu transportowego (podaz i popyt), uwzgledniajac
wystepujace miedzy nimi wspétzaleznosci w czasie. Oparcie decyzji lokalizacyjnej w uje-
ciu zyskownosci poszczegdlnych przedsigbiorstw ma wymierne korzysci, a zyskownos¢
jest zwigzana z dostgpem do rynkéw zbytu i odpowiednim dostgpem do poszczegdlnych
podmiotéw danego przedsi¢biorstwa. Opisane czynniki zwigzane z uwzglednieniem
modelowania ruchem i jego skutkéw powinny by¢ brane pod uwage przez decyden-
tow przedsi¢biorstwa przy decyzji lokalizacyjnej swojej siedziby czy oddzialu, poniewaz
czynniki te wplywaja na funkcjonowanie przedsigbiorstwa i osiagane przez nie korzy-
$ci — zaréwno sprzedazowe, jak i zwiazane z ograniczaniem kosztéw transportu. Ryzyko
zwiazane z lokalizacja przedsi¢biorstwa moze prowadzi¢ do niekorzystnej relacji efektéw
do nakladéw oraz ewentualnego spadku wartosci przedsigbiorstwa. Wszelkie inwestycje
infrastrukturalne wplywaja na dany region, a takze na poszczeglne przedsigbiorstwa
operujace w tym regionie. Lokalizacja nowego przedsi¢biorstwa w poblizu istniejacego
lub planowanego wezta autostrady czy drogi ekspresowej ma znaczenie pod wzgledem
dostepnosci przedsigbiorstwa do sieci drég szybkiego ruchu. Obserwacja obecnych
parametréw ruchu, jak réwniez szacowanie przysztych wartosci moga pozwoli¢ wybraé
optymalng lokalizacj¢ prowadzenia dzialalnosci gospodarczej.

W odniesieniu do zjawiska ruchu wzbudzonego juz w latach 80. XX w. P. Hall,
M. Breheny, R. McQuail i D. Hart rozpocz¢li analizg, ktéra wskazywala na role inwe-
stycji transportowych jako jeden z podstawowych czynnikéw wplywajacych na nowe
formy rozwoju ekonomicznego i wzrost liczby podrézy wzdhuz korytarzy transpor-
towych?”. Wiedza na temat aktywnosci drogowej w danym regionie moze utatwi¢
podejmowanie decyzji co do samej lokalizacji przedsigbiorstwa oraz wplywaé na model
funkcjonowania zadan transportowych potrzebnych do realizacji dziatalnosci gospo-
darczej prowadzonej przez przedsigbiorstwo.

Analiza dostgpnych danych stanowi cenne zrédto informacji dla przedsi¢biorstwa,
ktére bedzie miato doktadniejsze informacje na temat podrézy realizowanych przez
jego potencjalnych konsumentéw. Wiedza ta moze skutkowaé lepszym rozmieszcze-
niem sklepéw firmowych lub podpisywaniem kontraktéw na dostawy swoich produk-
téw z punktami sprzedazy, ktdre s czesciej wybierane przez konsumentéw np. przy
korytarzach transportowych.

Zgodnie z przytoczonymi wezesniej badaniami mozna zauwazy¢, ze dzigki uta-
twieniom infrastrukturalnym potencjalni klienci sa takze skfonni odbywa¢ wigcej
podrézy, a ich podréze moga by¢ dluzsze. Inwestycje w parki handlowe, ktdre sg czgsto

27 P Hall, M. Breheny, R. McQuail, D. Hart, Western sunrise: The Genesis and Growth of Brita-
ina High-Tech Corridors, Allen & Unwin, London 1987.
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zlokalizowane przy najwazniejszych drogach, zwigkszaja zapotrzebowanie na transport
i stanowig dogodny lokalizacyjnie rynek zbytu towaréw przedsigbiorstw lokujacych
tam swoje oddzialy lub dostarczajacych wytworzony produket.

Informacje zwiazane z krétko- i sredniookresowymi aktywnosciami w obszarze,
w ktérym operuje przedsigbiorstwo, sa przydatne, poniewaz aktywnosci te wplywaja na
jego biezacg prace i codzienng obstuge transportowa. Modele oparte na aktywnosciach
mogg takze stanowi¢ podstawe informacyjna dla decydentéw firm transportowych
w procesie kreowania swojej oferty przewozowej i analizowania oplacalnosci kontraktu,
ktéry by miat by¢ realizowany w konkretnych warunkach i na odpowiedniej trasie.
Szczegblowe dane pozwalajg zaplanowa¢ odpowiednie pory dnia czy trasy, kedre beda
optymalne do realizacji zadani przewozowych. Z kolei dostgpnos¢ informacji na temat
dtugoterminowych aktywnosci ruchu pozwala na planowanie wigkszych operacji trans-
portowych czy nawet takich prac jak rozbudowa przedsi¢biorstwa, ktéra w dzisiejszych
warunkach wymaga przewaznie zwigkszonej aktywnosci transportu samochodowego.

Odnoszac si¢ do kwestii inwestycji infrastrukturalnych oraz ich wplywu na
warunki ruchu, ponizej zaprezentowano uproszczona formule, ktéra pozwala wyzna-
czy¢ catkowite koszty uzytkownika zwigzane z dang inwestycja infrastrukeuralna:

v (K-K)x(Gy+G)
cal. = 2

gdzie:
Ko, K; — koszt uogdlniony podrézy, odpowiednio przed i po inwestyciji,
Gy, G; — liczba podrézy, odpowiednio przed i po inwestycji.

Wyznaczenie warto$ci GO, G1 wymaga wielu informacji wsadowych, jednak stwo-
rzenie wzoru, ktéry ma na celu wyliczenie kosztéw uzytkownika zwiazanych z inwe-
stycja infrastrukeuralna, pokazuje, ze jest to wazne zagadnienie. Dostgpno$¢ tej wiedzy
daje decydentom dodatkowe informacje, ktére przemawiaja za wyborem konkretnej
lokalizacji przedsi¢biorstwa. Moze si¢ okazad, ze odcinek, ktéry charakteryzuje sig
obecnie znacznym stopniem zatfoczenia, po zrealizowaniu inwestycji drogowej bedzie
si¢ cechowal ptynnym przeplywem pojazdéw, a relacja predkosci do przeplywu bedzie
zadowalajaca i wybrana lokalizacja okaze si¢ ekonomicznie korzystna.

Analiza tego typu moze by¢ pomocna réwniez przy ocenie realizacji potrzeb trans-
portowych przedsi¢biorstwa. Jezeli przedsi¢biorstwo zostanie zlokalizowane w poblizu
duzego rynku zbytu, ale dostgpnos¢ transportowa tego regionu bedzie na niskim
poziomie, to nalezy przeanalizowa¢ kwestie zwiazane z kosztami transportu, ktére beda
ponoszone z tego powodu. Wyznaczanie podstawowych kierunkéw zbytu towaréw
produkowanych w danym przedsi¢biorstwie moze zosta¢ oparte o wiedz¢ na temat
ruchu drogowego w danym regionie i powinno podlega¢ elastycznemu dopasowaniu
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do biezacej sytuacji. Moze si¢ zdarzy¢, ze ze wzgledu na wysokie koszty i trudnogé
w realizacji potrzeb przewozowych zdefiniowane zostana nowe rynki zbytu, by¢ moze
bardziej oddalone od siedziby przedsi¢biorstwa, ale lepiej skomunikowane. Wszystko
zalezy od sytuacji danego przedsi¢biorstwa. Przykladowo dla lokalizacji zaktadu pro-
dukcyjnego blisko duzego rynku zbytu, rozbudowanej sieci mniejszych punktéw fir-
mowych oraz potrzeby zapewnienia odpowiedniej jakosci transportu (np. transport
zywnosci, do ktérego nalezy wykorzysta¢ pojazdy chlodnie, izotermy), wymagana
jest wigksza liczba podrézy z wykorzystaniem mniejszych samochodéw, przewaznie
dostawczych do 3,5 tony. Przedstawiona charakterystyka prowadzenia dziatalnosci
transportowej generuje wicksza liczbe podrézy, czgsto z wykorzystaniem kilku samo-
chodéw, anizeli zwigkszanie pracy przewozowej przez pokonanie wigkszej odleglosci
z uzyciem jednego samochodu ci¢zarowego z duza przestrzenia fadunkowa.

Warunkiem wykorzystania dostgpnych informagji jest istnienie spéjnej sieci drég
najwyzszej klasy technicznej. W polskich warunkach drogowych zagadnienie to opiera
si¢ aktualnie na potrzebie domykania sieci autostrad i drég ekspresowych, zwlaszcza
z uwzglednieniem regiondw, ktére sa w tej kwestii zapéznione (przede wszystkim sg to
Polska Wschodnia i Pomorze Srodkowe). Zagadnienie to jest istotne, poniewaz nowa
inwestycja infrastrukturalna moze wplywaé na poziom ruchu i zagospodarowanie prze-
strzenne regionu. Okreslenie tych tendencji moze by¢ przydatne podczas podejmowa-
nia decyzji lokalizacyjnej przez przedsi¢biorstwo oraz przewidywania przyszlej sytuacji
na analizowanym obszarze.

PODSUMOWANIE

Wykorzystanie danych dostarczanych przez modele ruchu w decyzji lokalizacyjnej
przedsigbiorstwa, jak réwniez w ich dzialalnosci operacyjnej moze mie¢ kluczowe zna-
czenie i wplywad na przewage konkurencyjna jednostek wykorzystujacych te metody.
Przedsigbiorstwa moga odnosi¢ wymierne korzysci zwiazane z wykorzystaniem modeli
ruchu w planowaniu dziatalno$ci przewozowej, wyborem rynkéw zbytu, jak réwniez
w kwestii lokalizacyjnej. Problematyka ta jest szczeg6lnie wazna dla rozwoju jednostek
z terenéw zap6znionych infrastrukturalnie, jak np. Polska Wschodnia. Budowa lub
modernizacja drég najwyzszej klasy technicznej pozwala przedsi¢biorstwom osiagaé
znaczne korzyéci zwigzane m.in. z redukcja kosztéw transportu. Rozwdj sieci drogowej
ma takze znaczenie dla polityki rozwoju regionalnego. Natomiast redukcja kosztéw
zewngtrznych transportu samochodowego jest uzalezniona w pierwszej kolejnosci od
dokoriczenia catkowitej sieci drég najwyzszej klasy technicznej wraz z drogami dojaz-
dowymi, tak aby kazdy obywatel w Polsce mial réwny dostgp do sieci drég, a jego
mobilnoé¢ nie byla ograniczana przez negatywne czynniki infrastrukturalne.



28 Jacek Brdulak , Piotr Pawlak

LITERATURA PRZEDMIOTU

Brdulak J., Pawlak P, Krysiuk C., Zakrzewski B., Podstawowe teorie lokalizacji dzia-
lalnosci gospodarczej oraz znaczenie czynnika transportu, ,Logistyka” 2014, nr 6.

Butkowska M., Model grawitacyjny w handlu zagranicznym: wybrane aspekty teoretyczne
i metodyczne, ,Prace Naukowe Uniwersytetu Ekonomicznego we Wroclawiu”
2018, nr 529.

Carey H.C., Principles of Social Science, Henry Carey Baird & Co., Industrial
Publishers, Philadelphia 1879.

Department of Transport, Transport Analysis Guidance (TAG), January 2014. https://
webarchive.nationalarchives.gov.uk/ukgwa/20140304105650/http://www.dft.gov.
uk/webtag/documents/expert/unit3.10.2.php.

Doherty S., Miller E., Axhausen W., Garling T., A conceprual model of the weekly house-
hold activity-travel scheduling process, , Travel Behaviour: Patterns, Implications and
Modelling” 1997.

Drzewoszewska N., Pietrzak M.B., Wilk ]., Grawitacyjny model przeptywéw handlo-
wych migdzy krajami Unii Europejskiej w dobie globalizacji, ,Roczniki Kolegium
Analiz Ekonomicznych” 2013, nr 30.

European Federation for Transport and Environment, / cities 63% support EU ban
on petrol and diesel car, sales after 2030, https:/[www.transportenvironment.org/
discover/cities-63-support-eu-ban-petrol-and-diesel-car-sales-after-2030/ [dostep:
5.08.2022].

Hall P, Breheny M., McQuail R., Hart D., Western sunrise: The Genesis and Growth of
Britain'a High-Tech Corridors, Allen & Unwin, London 1987.

Headicar P, The local development effects of major new roads, M40 case study,
» Iransportation” 1996, t. 23.

Hills PJ., What is induced traffic?, , Transportation” 1996, t. 23.

Kurier Kolejowy, Poczqtki kolei w Belgii, https://kurier-kolejowy.pl/aktualnosci/9472/
poczatki-kolei-w-belgii.html [dostgp: 12.08.2022].

Litman T., Evaluating ccessibility for transportation planning, measuring people’s ability ro
reach desired goods and activities, Victoria Transport Policy Institute, 2014.

Litman T., Generated Traffic and Induced Travel. Implications for Transport Planning,
Victoria Transport Policy Institute, www.vtpi.org/gentraf. pdf [dostgp: 10.08.2022].

Odlyzko A., The forgotten discovery of gravity models and the inefficiency of early railway
networks, School of Mathematics, University of Minnesota, http://www.dtc.umn.
edu/-~odlyzko/doc/mania09.pdf [dostep: 11.08.2022].

Pawlak P, Modelowanie podrizy zwigzane ze zmiang stanu infrastruktury transportowey,
»Logistyka” 2015, nr 3.



Zmiany jakosciowe infrastruktury drogowej w odniesieniu do modeli ruchu... 29

Pawlak P, Rozbudowa infrastruktury drogowej a lokalizacja i rozwdj przedsigbiorstw,
»Kwartalnik Nauk o Przedsiebiorstwie” 2020, nr 55(2).

Rodier C.J., Abraham J.E., Johnston R.A., Hunt ].D., Anatomy of induced travel using
an integrated land use and transportation model in the Sacramento region, Federal
Highway Administration, 2000.

Shiftan Y., Ben-Akiva M., de Jong G., Hakkert S., Simmonds D., Evaluation of exter-
nalities in transport projects, Institute of Transport Studies, University of Leeds,
Leeds 2002.

Szarata A., Zyglowicz ]., Dynamiczne modele podrézy, cz. I, http://edroga.pl/inzynieria-
-ruchu/dynamiczne-modele-podrozy-cz-i-2002543 1/statyczne-metody-rozkladu
[dostep: 9.08.2022].

Thill J.-C., Kim M., Trip making, induced travel demand and accessibility, ,Journal of
Geographical Systems” 2005, nr 7.

Zochowska R., Whznaczanie dynamicznych macierzy podrézy w sieciach miejskich,
~Logistyka” 2013, nr 5.

ZMIANY JAKOSCIOWE INFRASTRUKTURY DROGOWEJ W ODNIESIENIU
DO MODELI RUCHU | KORZYSCI LOKALIZACYJNO-EKONOMICZNYCH
PRZEDSIEBIORSTW

Streszczenie

Artykut przedstawia zmiany jakosciowe infrastruktury drogowej, w odniesieniu do
modelowania ruchu i oceny wplywu tej infrastruktury na lokalizacje przedsigbiorstw.
Rozwdj infrastruktury drogowej oddzialuje takze na wymierne korzysci ekonomiczne
osiggane przez przedsi¢biorstwa w zwiazku z transportem samochodowym wytworzo-
nych produktéw w lepszych warunkach. Zagadnienie to wydaje si¢ by¢ istotne i caly
czas aktualne poniewaz transport samochodowy nadal stanowi bardzo istotng dziedzing
gospodarowania. W artykule krétko przedstawiono rozwéj modeli ruchu, a takze zja-
wiska ruchu generowanego i podrézy wzbudzonych w kontekscie modelowania ruchu.
W obliczu dynamicznych zmian jakosciowych transportu samochodowego nalezy je
stale obserwowac. Prowadzenie tego typu analiz jest konieczne zaréwno ze wzgledu na
prébe oszacowania efektéw spoteczno-gospodarczych rozwoju infrastrukeury drogowej,
jak réwniez w kontekscie decyzji lokalizacyjnej przedsigbiorstw oraz ich dziatalnosci
przewozowej. Przedsi¢biorstwa moga uzyskiwa¢ wymierne korzysci zwigzane z wyko-
rzystaniem modeli ruchu w planowaniu optymalnej dziatalnosci przewozowej i wyboru
najefektywniejszych rynkéw zbytu wytworzonych produktéw.
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Stowa kluczowe: infrastruktura drogowa, transport samochodowy, modelowanie
ruchu, przedsi¢biorstwa, korzysci ekonomiczne

ROAD INFRASTRUCTURE QUALITATIVE CHANGES IN RELATION TO
TRAFFIC MODELS AND ALSO TO ECONOMIC AND LOCATION BENEFITS
OF ENTERPRISES

Abstract

The article presents qualitative changes in road infrastructure in relation to traffic
modeling and assessment of the impact of this infrastructure on the location of enter-
prises. The development of road infrastructure also affects measurable economic ben-
efits achieved by enterprises in connection with motor transport of manufactured
products in better conditions. This issue seems to be important and still valid because
motor transport is still a very important field of economy. The article briefly presents
the development of traffic models, as well as the phenomena of generated traffic and
induced travel in the context of traffic modeling. In the face of dynamic qualitative
changes in motor transport, they should be constantly monitored. Conducting this
type of analysis is necessary both in an attempt to estimate the socio-economic effects
of road infrastructure development, as well as in the context of the location decision
of enterprises and their transport activity. Enterprises can obtain measurable benefits
related to the use of traffic models in planning optimal transport activities and selec-
tion of the most effective markets for manufactured products.

Keywords: road infrastructure, motor transport, traffic modeling, enterprises,
economic benefits
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WPROWADZENIE

Sie¢ elektroenergetyczna nalezy do strategicznych débr publicznych. Pomimo iz prad
elektryczny jest produktem urynkowionym, to zapewnienie dostgpu do niego po uza-
sadnionych ekonomicznie cenach jest zadaniem strategicznym paristwa. Catkowite
urynkowienie rynku energii elektrycznej, w tym sieci przesylowych czy dystrybucyj-
nych, mogloby nies¢ za sobg zagrozenie dla bezpieczeristwa narodowego. Z drugiej
strony uparistwowienie sieci elektroenergetycznej wiaze si¢ z ryzykiem, a w szczegdl-
nosci z ryzykiem upolitycznienia.

1. UPANSTWOWIENIE A UPUBLICZNIENIE

Uparnistwowienie strategicznych z punktu widzenia bezpieczeristwa narodowego branz
jest czyms$ w zatozeniu pozytywnym, sam ten termin tez nie jest nacechowany pejora-
tywnie. Inna jest jednak sytuacja w przypadku powigzanego z uparistwowieniem upo-
litycznienia. Tu bagaz ztych skojarzeni, nie bez przyczyny, jest znaczny. W zaleznosci
od panujacego ustroju oraz jego dojrzatosci a takze checi spoleczenistwa do sprawowa-
nia kontroli nad poczynaniami przedsi¢biorstw paristwowych skutki upolitycznienia
moga mie¢ mniejsze badz wigksze znaczenie dla rozwoju i kondycji branz strategicz-
nych. Wsréd najistotniejszych konsekwencji upolitycznienia branz strategicznych
mozna wymienic:

' Kirzysztof Skotarek — doktorant SGH w Warszawie, przedsiebiorca dziatajacy w branzy handlo-

wej oraz edukacyjnej, e-mail: skotarek.krzysztof@gamil.com, ORCID: 0000-0001-9384-893X.
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1. skomplikowany i malo efektywny proces decyzyjny, ktéry ma tendencje do

centralizowania si¢ — w efekcie decyzje nie sa podejmowane przez specjali-
stéw, a przez ich zwierzchnikéw politycznych, ktérzy albo nie maja wystar-
czajacej wiedzy do ich podjecia, albo kierujg si¢ korzyscia polityczng zamiast
dobrem narodowym;

. uposledzony proces planowania strategicznego, wynikajacy z przemijalno-

$ci wladzy. Zarzadzanie strategiczne wymaga konsekwencji w dziataniu.
Oczywiscie dopuszczalne (a czasem pozadane) sa korekty strategii wynikajace
z obiektywnych przestanek, jednak zmiana wladzy, szczegélnie w tak malo
dos$wiadczonej demokracji jak Polska, moze catkowicie zmieniaé reguly gry
i burzy¢ wszystkie dotychczasowe zalozenia. W takiej sytuacji dtugookresowe
strategie nie majg szansy powodzenia, a zbyt daleko idace korekty moga pro-
wadzi¢ od opéznien rozwojowych i powodowaé dotkliwe straty finansowe;

. inercja dzialania, ktéra jest poklosiem skomplikowanego i wicloetapowego

procesu decyzyjnego. O ile sam w sobie wieloetapowy proces decyzyjny
w zdrowo funkcjonujacej demokracji o wysokim stopniu kontroli spotecznej
jest pozadany, o tyle w nieodpowiednio skalibrowanym systemie bedzie on
powodowat opdznienia zwigzane z koniecznoscig zdobywania politycznego
poklasku dla kazdej istotnej decyzji. Przedsi¢biorstwa i organizacje dzialajace
w ten sposob maja maly potencjat rozwojowy i przewaznie koncentruja wysitki
na podtrzymywaniu egzystencji przy wykorzystaniu najprostszych, dobrze zna-
nych metod i unikaja zmian;

. brak potencjatu innowacyjnego, wynikajacy ze strachu przed odpowiedzialno-

$cig za podejmowane decyzje. Jest on zwielokrotniony z powodu wielowymia-
rowych skutkéw prowadzonych dziatadi. W przeciwienstwie do przedsigbiorstw
rynkowych, w ktdrych nadrzgdnym kryterium jest warto§¢ mierzona pozio-
mem biezacych zyskéw lub wzrostem cen udziatléw, w branzach upanstwowio-
nych w gre wchodza jeszcze trudne do okreslenia konsekwencje polityczne.
Nalezy zaznaczy¢, ze maja one charakter nadrzedny wobec stosunkowo fatwo
mierzalnej wartosci, z ktéra dodatkowo nie sa w jasny sposéb skorelowane.
W takich warunkach trudno koordynowa¢ biezace utrzymanie ruchu w przed-
sighiorstwie czy organizacji, nie wspominajac o wprowadzaniu innowacji, ktére
najczeéciej wdrazane s w wyniku dziatania czynnikéw zewnetrznych, takich
jak widmo utraty kompatybilnosci z pozostalymi uczestnikami rynku. Sytuacja
komplikuje si¢ jeszcze bardziej w przypadku przejmowania wladzy przez partie
populistyczne. Wowczas przedsi¢biorstwa pafstwowe stuza gléwnie osiaga-
niu doraznych korzysci politycznych, ktére rzadko kiedy sa dodatnio skore-
lowane z takimi warto$ciami jak efektywno$¢ czy innowacyjnosé. W takim
wydaniu nie stuza takze zaspokajaniu potrzeb ogétu, poniewaz ich wysitki
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sa skoncentrowane na posrednim lub bezposrednim interesie grupy, ktérej
aktualnie polityczni zwierzchnicy prébuja si¢ przypodobad. Na przeciwleglym
biegunie stoi zarzadzanie wartoscig przedsi¢biorstwa (value based management).
Jest to wspétczesny, dominujacy sposdb zarzadzania stosowany w najlepszych
spétkach kapitalowych na wszystkich kontynentach. Zawiera zasady, propo-
zycje i rozwiazania w zakresie podejmowania strategicznych i operacyjnych
decyzji, ktdrych celem jest maksymalizowanie warto$ci przedsigbiorstwa dla
wlhascicieli oraz pozostalych grup interesu powiazanych z przedsigbiorstwem:
klientéw, pracownikéw, dostawcéw, pozyczkodawcdw, spolecznosci lokalnej
i spoteczeristwa’;

5. stabo$¢ kadry zarzadzajacej, ktdra wynika z faktu obsadzania stanowisk
zarzadczych osobami stanowiacymi zaplecze partyjne zamiast specjalistami
z konkretnej branzy.

Mozna by stwierdzi¢, ze sformulowane powyzej problemy stawiaja uparistwowione
branze na przegranej pozycji, brak konkurencji sprawia jednak, ze twory te funkcjo-
nujg, a ich strategiczny charakter powoduje, ze zawyzone koszty funkcjonowania, brak
rozwoju i wieloletnie zaniedbywanie probleméw umyka kontroli spolecznej.

Czy istnieje zatem jaka$ alternatywa? Upolitycznienie jest nieuniknione, jednak
jego poziom jest uzalezniony bezposrednio od jakosci klasy politycznej, a posrednio od
dojrzatosci spoleczeristwa. ,Forma wladzy publicznej jest odzwierciedleniem poziomu
rozwoju cywilizacyjnego paristwa i jego przesztosci historycznej™. Spoleczeristwa
bardziej do§wiadczone w demokracji rynkowej sg zazwyczaj lepiej reprezentowane
politycznie oraz maja wigksza zdolnos¢ kontroli obywatelskiej nad poczynaniami
wiadzy. Z kolei politycy majacy $wiadomos¢ istnienia wyspecjalizowanej, rzetelnej
i uczciwej kontroli spotecznej wiecej decyzji beda starali si¢ delegowaé w rece przygo-
towanych do tego specjalistéw. Kluczowe jest zatem istnienie kontroli obywatelskiej
oraz ograniczenie wplywu politykéw na decyzje operacyjne specjalistow zarzadzajacych
w sp6tkach paristwowych.

Jak w soczewce problemy upolitycznienia koncentruja si¢ w branzy przesylowe;.
Wieloletnie zaniedbania wynikajace z braku spdjnej strategii oraz stabosci zarzadzania
doprowadzily do tego, ze Polska w dalszym ciagu nie jest gotowa na najnowoczesniejsze
rozwiazania. Sie¢ nie radzi sobie z przylaczaniem rozproszonych producentéw energii
odnawialnej, wskutek czego mamy do czynienia z rosnacg iloscia odméw przylacza-
nia producentéw pragnacych wytwarza¢ energie ze zrédet odnawialnych. Wykonano

2 A. Szablewski (red.), Vialue Based Management koncepcja narzedzia przyklady, Poltext, War-

szawa 2008.
3 K.Kucisski (red.), Geografia ekonomiczna, Wolters Kluwer, Warszawa 2013, s. 442.



34 Krzysztof Skotarek

takze znaczacy krok wstecz w rozwoju rozwiazani prosumenckich, ktére miaty stanowi¢
remedium na rosnace ceny przy jednoczesnej redukeji zanieczyszczen.

Badacze rynku energii zauwazaja, ze brakuje sprecyzowanej strategii pafistwowej
rozwoju sektora energetyki odnawialnej, a w niej koncepcji powszechnego wykorzysta-
nia OZE w gminach. Lokalny charakter tych Zrédel energii powinien determinowac
ich zastosowanie przy budowie nowych obiektéw i instalacji, a takze modernizacji juz
istniejacych. W ten spos6b oddolnie mozna uzyska¢ tak osiaganie celéw makroekono-
micznych, jak i realizacje idei zréwnowazonego rozwoju®.

2. INTEGRACJA MIEDZYNARODOWA

Istotnym elementem w kontekscie zarzadzania i bilansowania sieci elektroenergetycz-
nej jest jej migdzynarodowa integracja. ,O wplywie rozwiazani technologicznych na
ksztalt i wielko$¢ rynkéw energii $wiadcza takze projekty budowy mostéw energetycz-
nych i rozwiazan zastosowanych w systemach elektroenergetycznych pozwalajacych na
synchronizacje systeméw i realizacj¢ wymiany migdzynarodowej. Takie rozwiazania
przyczyniajg si¢ do poszerzenia zasiggu dzialania rynkéw energii i urzeczywistniania
idei funkcjonowania w uktadzie regionalnym i globalnym™. Zaréwno réwnolezni-
kowe, jak i potudnikowe taczenie sieci elektroenergetycznych zapewnia szereg korzysci,
wéréd keérych D. Kotlewski wyréznia®:
1. uniezaleznienie wielkosci obiektéw wytwérezych od rozmiaréw
o$rodkéw wytwoérezych;
2. efekty skali uzyskane przez budowanie wigkszych elektrowni wyposazonych
w ustandaryzowane urzadzenia;
3. obnizenie niezb¢dnych rezerw mocy, wymaganych w duzych
sieciach elektroenergetycznych;
4. przesunigcie szczytowe zwigzane z rozciagglo$cia réwnoleznikowa
zintegrowanych systeméws;
5. fatwiejsze uzgodnienie bezpieczeristwa dostaw z konkurencyjnoscia rynkowa.

Decyzje dotyczace integrowania sieci lub catych systeméw elektroenergetycznych
sa decyzjami o charakterze politycznym. To, czy i w jaki sposéb integrowac sieci, jest
podyktowane wieloma wzgledami. W pierwszej kolejnosci nalezy wziaé¢ pod uwage
strony integracji, wytypowaé regiony, kraje czy grupy krajéw, miedzy ktérymi taka

4 D. Niedzidtka (red.), Zielona energia w Polsce, CeDeWu, Warszawa 2012, s. 116.
> J.Brdulak ez al., Problemy rozwoju rynku energii w Polsce, Oficyna Wydawnicza SGH, Warszawa
2021, s. 18.

¢ D.C. Kotlewski, Regionalna integracja elektroenergetyki, Difin, Warszawa 2015, s. 8-9.
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integracja jest mozliwa do przeprowadzenia. Niezaleznie od czynnikéw technicznych
czy uwarunkowari przyrodniczych dla powodzenia integracji musi istnie¢ odpowiedni,
stabilny klimat polityczny, ktéry bedzie sprzyjal uzgadnianiu szczegétéw polaczenia
czy dlugofalowych warunkéw wspélpracy. O wiele tatwiej rozwiazaé skomplikowane
kwestie techniczne w niesprzyjajacych warunkach przyrodniczych, niz dogadywa¢
szczegOly wspolpracy przy braku woli politycznej. Aby takie przedsiwzigcie miato
szanse powodzenia, nalezy porzuci¢ uprzedzenia historyczne i skoncentrowad wysitki
na zaprojektowaniu obopdlnych korzysci. Jest to tym trudniejsze, ze zagadnienie inte-
gracji sieci dotyczy przylegajacych do siebie obszaréw, krajow, ktére z przesztosci naj-
czgsciej dzielil szereg konfliktéw.

W dokumencie TYNDP 2020 zawarte byly koncepcyjne projekty dotyczace
nowych polaczeni transgranicznych pomiedzy Polska a Niemcami oraz Polska i Dania,
tj. GerPol Power Bridge II (Nr 229) oraz DKE-PL-1 (Nr 234). Niestety ze wzgledu na
brak woli politycznej oraz klimatu do rozméw PSE nie jest zainteresowane ich reali-
zacja oraz wnioskuje o usuniecie ich z TYNDDP 2022. Przedstawiciele PSE powotuja
si¢ na brak efektywnosci ekonomicznej oraz oplacalnosci z punktu widzenia polskiego
sektora energii elektrycznej, a takze brak stosownych uzgodnien pomigdzy rzadami
krajéw cztonkowskich.

Wyjasnienia sformutowane przez PSE S.A. zdajg si¢ bazowa¢ bardziej na uprzedze-
niach politycznych w najwyzszych kregach wladzy niz obiektywnej analizie sytuacji.
Na przeszkodzie rozwigzaniom integracyjnym moze staé takze brak wystarczajacych
umiejetnosci negocjacyjnych, podobnie jak niekorzystny klimat do rozméw migdzy-
narodowych z partnerami z Zachodu, niemniej jednak z uwagi na bezpieczenistwo
energetyczne kraju ogdlna strategia operatora sieci elektroenergetycznej powinna obej-
mowac integracje, aby jak najszybciej nadrobi¢ stracony czas w poprawie stosunkéw
miedzynarodowych z sasiadami.

Mimo ze migdzynarodowa integracja sieci przynosi namacalne korzysci, to wiaze
si¢ tez z pewnymi problemami. , Liberalizacja rynkéw energii elektrycznej i rozbudowa
lub budowa linii wysokiego napigcia zwigkszyly migdzynarodowe przeplywy energii
elektrycznej. Z uwagi jednak na znaczny wzrost udzialu odnawialnych Zrédel energii,
w szczegblnosei duzych morskich farm wiatrowych, wystepuja potencjalne problemy
dla stabilnosci systemu elektroenergetycznego”’. Zadaniem regulatoréw jest jednak
takie zarzadzanie siecia, wlaczajac integracje i wdrazanie innowacji technicznych czy
administracyjnych, aby dzialala ona w sposéb optymalny.

7 ]. Brdulak ez al, op. cit.,s. 18.
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3. BIEZACE PROBLEMY WYNIKAJACE Z UWARUNKOWAN POLITYCZNYCH

Niewatpliwie jednym z najistotniejszych probleméw energetycznych w Polsce jest obec-
nie blokada energetyki wiatrowej, wprowadzona decyzja rzadu B. Szydto. Oficjalng
przyczyna wprowadzania tzw. reguly 10H byly protesty spoteczne, wynikajace z obawy
przed niekorzystnym wplywem turbin wiatrowych na zdrowie i samopoczucie ludzi
mieszkajacych w poblizu nowo powstajacych instalacji. W praktyce reguta 10H, wpro-
wadzona ustawa z dnia 20 maja 2016 r., zablokowala procesy inwestycyjne, poniewaz
wedlug Polskiego Stowarzyszenia Energetyki Wiatrowej (PSEW) wykluczyla nawet
99% obszaru Polski z inwestycji wiatrowych. ,,Stosowanie 10-krotnosci wysokosci tur-
biny wiatrowej w maksymalnym wzniesieniu fopaty wirnika oznacza, ze dla elektrowni
wiatrowej o wysokosci szczytowej 150-180 m minimalna odleglo$¢ od zabudowar
mieszkalnych wynosi ok. 1500— 1800 m”3.

W5sréd nieoficjalnych przyczyn wprowadzenia reguly 10H mozna wyliczy¢ réwniez
che¢¢ Zjednoczonej Prawicy, by przypodoba¢ si¢ lobby gérniczemu, oraz wzmocnie-
nie pozycji konwencjonalnych elektrowni bedacych w rekach spétek Skarbu Paristwa.
Mozna spekulowag, ze rzad B. Szydlo, nie majac ani dostgpu do odpowiednich tech-
nologii, ani kadry kompetentnej do jej wprowadzenia, obawial si¢ wspétpracy z part-
nerami z Zachodu. Silny aspekt polityczny przejawia si¢ tez w najgorszych od wielu
lat relacjach polsko-niemieckich. Kapitat zza Odry stal si¢ problematyczny w sytuacji,
w ktérej wewnetrzne rozgrywki polityczne zostaly oparte na kreowaniu zagrozenia ze
strony Niemiec czy innych krajéw Unii Europejskiej.

Dnia 5 lipca 2022 r. rzad przyjat wyczekiwany projeke ustawy liberalizujacej zasadg
10H. W ramach nowelizacji zasada 10H ma zosta¢ utrzymana, ale jednocze$nie samo-
rzady, ktére cheg na swoich terenach posadowic¢ elektrownie wiatrowe, beda mialy taka
mozliwo$¢, jednak po dodatkowych konsultacjach z lokalng spolecznoscia, przepro-
wadzeniu oceny oddzialywania na srodowisko i przy zachowaniu minimalnej odleglo-
$ci 500 m od zabudowari. Utrzymana zostanie podstawowa zasada lokowania nowej
elektrowni wiatrowej wylacznie na podstawie Miejscowego Planu Zagospodarowania
Przestrzennego (MPZP). Projekt ten wplynal do Sejmu 14 lipca, po czym zostal skie-
rowany do opinii Biura Legislacyjnego oraz konsultacji przez Krajowa Rade Radcéw
Prawnych i Naczelng Rad¢ Adwokacks. Wspéttworzaca koalicje rzadzaca Solidarna
Polska zapowiedziala, ze b¢dzie dazy¢ do zwigkszenia minimalnej odleglosci wiatra-
kéw od zabudowari z 500 m do 1000 m, ale w samym Sejmie ustawa nie powinna
mie¢ raczej probleméw z przeglosowaniem w przyjetym przez rzad ksztalcie. Mozna

8 Wiatraki uwolnione od 10 b, https://wysokienapiecie.pl/73658-wiatraki-uwolnione-od-10h-ru-

sza-z-kopyta-nic-bardziej-mylnego/ [dostep: 20.09.2022].
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zalozy¢, ze opozycja nie zdecyduje si¢ wnie$¢ sprzeciwu, poniewaz od lat krytykuje
Zjednoczong Prawicg za wprowadzenie reguty 10H.

Pozostajacy w opozycji do rzadu Zjednoczonej Prawicy Senat zaproponowal wnie-
sienie do Sejmu wlasnego projektu nowelizacji ustawy odleglosciowej. Od rzadowego
rézni si¢ on przede wszystkim tym, ze nie przewiduje sporzadzania raportu o oddzialy-
waniu na $rodowisko dla inwestycji o mocy od 20 MW, jesli znajduje si¢ ona w odle-
glosci wigkszej niz 2 km w linii prostej od istniejacych turbin wiatrowych i 500 m. od
granicy obszaru, dla ktérego ustanowiono forme ochrony przyrody. Ponadto projekt
ten zaklada, ze gmina pobiera od elektrowni wiatrowej comiesi¢czng oplate w wysoko-
$ci 3% wartosci sprzedanej energii. Wysoko$¢ oplaty nie moze by¢ za dany rok wyzsza
niz 80 tys. zt od 1 MW mocy zainstalowanej. Jednak szanse senackiego projektu, jak
wicgkszosci inicjatyw izby wyzszej parlamentu, ma nikle szanse na powodzenie w Sejmie
kontrolowanym przez Zjednoczona Prawice’.

O ile lobby gérnicze i energetyczne (energetyka konwencjonalna oparta na weglu),
majace niespotykang site perswazji, wywieralo wplyw spowalniajacy odnawialne Zré-
da energii na wszystkie ekipy rzadzace od czaséw, kiedy zielona energia zaczela mie¢
znaczenie ekonomiczne, o tyle blokowanie zachodnioeuropejskich inwestycji z uwagi
na uprzedzenia personalne os6b z najwyzszych kregéw wladzy jest niebezpiecznym
precedensem ostatnich lat.

Wsréd aspektéw politycznych, ktére wywarly negatywny wplyw i leza niejako
u podstawy obecnych probleméw energetycznych Polski, nalezy wymieni¢ zaniedba-
nia w inwestycjach w sieci energetyczne. Praprzyczyna tych zaniedban jest podykto-
wana interesem politycznym i przejawia si¢ niewlasciwg alokacja zasobéw bedacych
w dyspozycji paristwa. Zjednoczona Prawica zdecydowala si¢ przeznaczaé znaczaca
ilo$¢ srodkéw budzetowych na redystrybucje dochodéw oraz spektakularne inwestycje
o niewielkim znaczeniu strategicznym, nie doceniajac jednoczesnie znaczenia inwesty-
¢ji w kluczowa infrastrukture techniczna. Taka polityka cechuje si¢ wysoka skuteczno-
$cig w osigganiu celéw wyborczych, jednak jej negatywne skutki staja si¢ namacalne
w postaci istotnych podwyzek cen energii, ktora dodatkowo przyczyni si¢ do kolejnych
wzrostow inflacji, poniewaz energia elektryczna jest sktadnikiem wigkszosci débr oraz
znacznej cz¢sci ushug.

Nie jest mozliwe dokladne ustalenie przyczyn przytoczonych zaniedban, jed-
nak w celu zapobiegania podobnym zjawiskom w przysztosci warto przeanali-
zowaé te prawdopodobne. Wsrdéd tych przyczyn nalezy wymieni¢ alternatywnie
lub komplementarnie:

1. che¢é¢ partii rzadzacej, by przypodobaé si¢ mato przychylnym innowacjom
wyborcom, ktérzy stanowia jej najwierniejszy elektorat;

O Ihidem.
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2. brak woli politycznej dla przelokowania srodkéw budzetowych z redystrybucji
dochodéw na inwestycje wspierajace przylaczanie zielonej energii;

3. wplyw lobby weglowego, ktére skutecznie forsowato opéznienia w moderni-
zowaniu linii przesylowych i dystrybucyjnych w celu zachowania swojej domi-
nujacej roli w sektorze elektroenergetycznym;

4. brak kompetentnej kadry, ktéra potrafitaby przeciwstawic¢ si¢ lobby weglo-
wemu oraz w odpowiedni sposéb zaprezentowaé decydentom politycznym
znaczenie i korzysci plynace z odnawialnych Zrédet energii;

5. brak kompetentnej kadry, ktéra potrafitaby poprowadzi¢ projekty moderni-
zacyjne majace na celu udroznienie sieci przesylowej i przylaczanie nowych
rozproszonych Zrédet energii;

6. przedkfadanie scentralizowanych inwestycji w energetyke konwencjonalng nad
rozproszone inwestycje w energetyke odnawialng;

7. preferowanie inwestycji publicznych nad prywatnymi.

4. KONIECZNOSC ROZBUDOWY | MODERNIZACJI INFRASTRUKTURY
ENERGETYCZNEJ

»Rozwdj podsektora infrastruktury elektroenergetycznej $cisle wiaze si¢ z rozwojem
rynku energii elektrycznej, a przy tym jest kluczowy dla rozwoju energii pozyskiwa-
nej ze zrédel odnawialnych. Rozwdj tego rynku zapewnia ciaglo$¢ i bezpieczenstwo
dostaw energii elektrycznej, a takze umozliwi rozwdj spoteczny i gospodarczy, wpisujac
sic w ide¢ rozwoju Paristwa”!%. W sytuacji, w ktérej najwiekszy dostawca surowcéw
energetycznych dla Europy zdecydowal si¢ prowadzi¢ dzialania wojenne, opowiadajac
si¢ po stronie warto$ci przeciwnych niz te, ktére sa fundamentem Unii Europejskiej,
odnawialne Zrédia energii staja si¢ bezpieczniejszg alternatywa. Niestety wieloletnie
zaniedbania, brak innowacyjnego podejscia oraz woli politycznej doprowadzily do
tego, ze niedoskonaly system przesytowy diawi mozliwosci rozwojowe w dziedzinie
odnawialnych Zrédet energii. ,Sieci dystrybucyjne staja si¢ infrastruktura krytyczna
dla powodzenia polskiej transformacji energetycznej. Wedlug branzowych szacunkéw
wymagaja do 2030 r. inwestycji wartych co najmniej 100 mld z4”'".

10 7. Brdulak ez 4L, op. cit., s. 22.

W Wiatraki. . ., op. cit. 2
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Rysunek 1.
Sieci dystrybucyjne energii elektrycznej w Polsce

SIECI DYSTRYBUCYJNE ENERGII ELEKTRYCZNEJ W POLSCE

2rédio: Polskie Towarzystwo Przesytu | Rozdzialu Energii Elektrycznej (PTPIREE) | lipiec 2022
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Polskie linie elektroenergetyczne wymagaja unowocze$nienia, a brak kluczowych
polaczen péinocy kraju z potudniem uniemozliwia skuteczng walke z kryzysem ener-
getycznym oraz niezbedng transformacje energetyki na odnawialna, czyli niezalezng od
tradycyjnych paliw energetycznych, ktére w coraz wickszym stopniu stajq si¢ narze-
dziami nacisku w polityce mi¢dzynarodowej. Wykorzystanie OZE jest ograniczone
czynnikami przyrodniczymi i przestrzennymi. Na ograniczenia $rodowiskowe (przy-
rodnicze) skladaja si¢ obszarowa ochrona przyrody i $rodowiska oraz ochrona gatun-
kowa, natomiast przestrzenne bariery tacza si¢ z ograniczeniem swobody lokalizacyjnej
planowanej inwestycji energetycznej, uwarunkowanej istniejaca lub planowana funkeja
obszaru (miejsca lokalizacji) 2.

»-Rozwdj rynku energii elektrycznej to réwniez koniecznos¢ dostosowania infra-
struktury elektroenergetycznej do dwukierunkowych przeplywéw w systemie elektro-
energetycznym spowodowanym rozwojem odnawialnych Zrédel energii. W starym
modelu energetyki scentralizowanej energia elektryczna plynela jednokierunkowo,
z elektrowni do uzytkownikéw”!3. Dzis ta sytuacja sie zmienia i do grona producen-
téw dolaczajq takze jej dotychczasowi konsumenci. Producent, a jednoczesnie konsu-
ment energii elektrycznej staje si¢ prosumentem, a w obliczu gwattownych wzrostéw

12 D. Niedziétka (red.), op. cit., s. 102.
13 . Brdulak ez 4L, op. cit., s. 23.
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cen energii popularno$¢ tego rozwiazania ro$nie. Wlasnie dlatego notuje si¢ obecnie
szybki wzrost liczby malych, rozproszonych prosumentéw, a to stanowi wyzwanie dla
sieci elektroenergetycznej, ktéra w miar¢ postepujacej popularyzacji tego rozwiazania
wymaga coraz szybszych inwestycji.

Wysoki potencjat energetyczny pétnocnej Polski, przejawiajacy si¢ dobrymi warun-
kami klimatycznymi dla rozwoju energetyki wiatrowej oraz dogodnymi lokalizacjami
dla energetyki atomowej, nie moze by¢ wykorzystany bez odpowiedniej infrastruktury
przesylowej. Ma to niebagatelne znaczenie dla bezpieczeristwa energetycznego kraju,
nad ktérym paradoksalnie organy pafstwowe mialy czuwaé, upubliczniajac branze. Jak
twierdza uczestnicy rynku oraz branzowi specjalisci, nowelizacja ustawy 10H to tylko
pierwszy krok do odblokowania potencjatu energetyki wiatrowej. Drugim sa inwesty-
cje w rozbudowe i modernizacje sieci dystrybucyjnych, bo bez tego od lat napotyka
si¢ trudnosci z przylaczeniem nowych instalacji do sieci i te problemy bedg jeszeze

powainiejszeM.
Rysunek 2. Rysunek 3.
Liczba wydanych odméw przyjecia Moc odrzuconych jednostek
w latach 2015-2021 wytworczych (MW) w latach 2015-2021

4000 15000

30000

5000
1000
5 3
2015 2016 2017 2018 2019 2020 2021 015 08 w7 2018 e 2020 201
Wykres nr 1. Wiykres nr 2.
Zrécio: opracowanie wiasne na podstawie sprawoazdar 2 dzistalnodc prezesa URE. Zitalbi: opricoreinba v e podskaris pvewerial 2 drlalaloakl propasa URE.
Zrédlo: hetps://wysokienapiecie.pl. Zrédlo: hetps://wysokienapiecie.pl.

Tylko w latach 2015-2021 operatorzy wydali ponad 6 tys. odméw przylacze-
nia do sieci instalacji wytwérezych (gléwnie OZE) o lacznej mocy ok. 30 GW, co
stanowi ponad 50% aktualnie zainstalowanej mocy wytwdrczej wszystkich rodzajow
zrédet (konwencjonalnych i odnawialnych) w Polsce w kwietniu 2022 r., a wedlug
przedsigbiorcédw proces przytaczenia do sieci stanowi jeden z najbardziej niepewnych
i trudnych etapéw calego procesu inwestycyjnego”!>. Analiza powyzszych danych
skutecznie zniecheca potencjalnych inwestoréw do podejmowania starari rynkowych
i powoduje, ze branza jest postrzegana przez banki i instytucje finansowe jako wysoce
ryzykowna. ,Mozna (...) zaobserwowa¢ niski poziom zaangazowania w projekty

Y Wiatraki..., op. cit.

5 Thidem.
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zwigzane z nowymi technologiami z uwagi na wysokie ryzyko i brak do§wiadczen ryn-
kowych. Instytucje finansujace oceniajac projekt inwestycyjny wykorzystuja standar-
dowe mechanizmy oceny ryzyka, tymczasem te projekty wymagaja specjalnego trak-
towania. Aby jednak t¢ specjalng, indywidualna $ciezke oceny oplacalnosci zachowa,
powinny by¢ podjete dzialania zmierzajace do uznania przez wszystkie zainteresowane
strony, iz tworzenie instalacji i wytwarzanie energii elektrycznej i cieplnej sa dzialal-
noscig pozadang i oczekiwana. Oczywiscie ta dziatalno$¢ nie moze mie¢ charakteru
non-profit, ale ocena poziomu jej oplacalnosci musi by¢ inna niz w standardowych
projektach inwestycyjnych”!®.

Na % powierzchni Polski wystepuja korzystne warunki dla budowy elektrowni
wiatrowych, jednak stopient wykorzystania tego potencjatu wynosit w 2010 r. jedynie
0,5%!"”. Polozenie wyraznego akcentu na energic ze zrédet odnawialnych jako alter-
natywe dla energii elektrycznej pochodzacej z niestabilnych i wcigz drozejacych paliw
kopalnych, mimo wszystko, bytoby politycznie krokiem dosy¢ odwaznym. Zejscie
z utartych szlakéw i wyzbycie si¢ wieloletnich przyzwyczajen zawsze jest trudne, tym
trudniejsze, ze dotyczy publicznych instytucji o znacznej inercji dzialania i uzaleznio-
nych od decyzji politycznych.

Innym przejawem dlawienia rozwoju odnawialnych Zrédel energii byla przeglo-
sowana 29 pazdziernika 2021 r. nowelizacja ustawy o odnawialnych zrédlach energii.
W jej wyniku prosumenci, ktérzy po 31 kwietnia 2022 r. zdecydowali si¢ na wybudo-
wanie instalacji fotowoltaicznej, ,magazynuja’ wyprodukowane nadwyzki na innych,
mniej korzystnych warunkach. Dotychczasowy system net meteringu zmienit si¢ na
net billing, ktéry powoduje mniejszg oplacalnos¢ lokowania wyprodukowanych przez
domowsa instalacj¢ nadwyzek w sieci. To rozwiazanie ma zach¢caé prosumentéw do
inwestowania we wlasne magazyny energii, ktdre jednak przy dostgpnych obecnie tech-
nologiach sa nadal mato oplacalne.

Przywolane problemy rozwojowe maja dwojakie przyczyny. Z jednej strony sg to
uwarunkowania techniczne zwiazane z bilansowaniem sieci oraz jej ograniczonymi
mozliwosciami do dwukierunkowych przeplywéw energii elektrycznej, a z drugiej
brak woli politycznej. Jako szczegdlnie niebezpieczny przejaw braku woli politycznej
nalezy wskaza¢ brak wsparcia i koordynacji innowacyjnych inicjatyw, ktéry bedzie
niepotrzebnie dfawil gospodarke poprzez utrzymywanie jej w uzaleznieniu od weglo-
wodoréw pozostajacych tradycyjnym narzedziem nacisku i spekulacji. Jest dalece praw-
dopodobne, ze zmiana klimatu politycznego na bardziej liberalny moglaby wywrze¢
korzystny wplyw na stymulowanie rozwoju spélek z sektora elektroenergetycznego,
a w efekcie poprawi¢ ich efektywno$¢ ekonomiczna i gotowos¢ do wdrazania zmian.

16 D. Niedziétka (red.), op. cit., s. 116.
17" TIbidem, s. 98.
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Dla zaspokojenia prognozowanego zapotrzebowania PSE S.A. zaplanowalo tez
szereg inwestycji w badania i rozwéj oraz rozbudowe przesylowej infrastrukeury elek-
troenergetycznej. ,Operatorzy sieci przesytowej (OSP) do 2017 r. zrealizowali pro-
jekty badawcze na faczng kwotg 9 mln 7z}, natomiast w 2018 r. na kwotg 6,2 mln zk.
W latach 2018-2027 Polskie Sieci Elektroenergetyczne (PSE) zamierzaja wydaé na ten
cel 12,8 mld z}, z czego ok. 90% przeznaczone zostanie na innowacje w rozbudowe
i modernizacje sieci”!8.

Zadania inwestycyjne zostaly pogrupowane na trzy przedzialy czasowe. Niestety
pierwszy przedzial czasowy, przewidywany na lata 20232027, obejmuje stosunkowo
niewielki zakres prac. Istotne przyspieszenie jest widoczne w kolejnym okresie. Na lata
2028-2032 zaplanowano m.in. budowe linii stalopradowej, majacej polaczy¢ wybrzeze
ze Slaskiem oraz linii 400 kV taczacej elektrownie atomowa z Mazowszem (w okolicach
Centralnego Portu Komunikacyjnego) i potudniem kraju. Ostatni z zaplanowanych
etapéw, przypadajacy na lata 2033-2037, zaklada dalsze wzmacnianie , kregostupa
przesylowego” na osi pétnoc—potudnie.

Ponizsze rysunki sa elementem opracowar sporzadzonych przez PSE S.A. i obra-
zujg przyblizone przebiegi nowych oraz istniejacych linii przesylowych. Nalezy zazna-
czy¢, ze rysunki maja charakter pogladowy, a dokladny przebieg planowanych tras
bedzie uszczegdtowiony na dalszym etapie.

8 Wiatraki. .., op. cit.
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Rysunek 4.

Inwestycje planowane w latach 2023-2027

LEGENDA
....... - Inla elekiroenzmetycana 750 KV
———  -liniz elekioenargatyczna 400 KV
= -linia elekiroenargetyczna 220 kv
————— - linia 400 KV c2350W0 Pracuf3ca Na napleci 220 KV
- poi3czenie stampradowe
@ ® @ @ -slack Henroenergenycane

- Inwestycie w latach 2023 do 2027

Zrédlo: PSE S.A.

Przebieg tras inil oraz lokalizacje stacji
nalety traktowad poglgdowa
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LEGEND®,
- linta elektroenergetyana 750 kv
200k

————— - linia elektroenengetycna 220 K
——— - linia 400 k¥ crasowe pracujaca ra napigelu 220 W

- patzenie staloprdowe

- alterratywne warlanty prebiegy

- stacje elektrosnengetycne
- Imwestyche planowane da zakofczenia w tach
2028 - 032

Zrédlo: PSE S.A.

Rysunek 5.
Inwestycje planowane w latach 2028-2032

Przebieg tras linii oraz lokalizacje stacji
nalety traktowad poglydowe
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Rysunek 6.
Inwestycje planowane po roku 2032

Przebieg tras linii oraz lokalizacje stacji
nalely traktowad pogladowo

-linia THEV

-inia am v wos U ;s 7
-mnia 220V =y - I."' !
e - [IF13 400 KV cZ350WD Pracuj3ca na napiech 220 KV —_— A _— i '\
. 7 . PEtal
// L ~ e S N )
- ; LS
attematywne warnty przstiegu [ oM w \

- stace elekiroenenetyczne
- Inwestycle planowane do Zakonczen!a po rok 2032

Zrédlo: PSE S.A.

Przedstawione przez PSE plany mozna okresli¢ jako spdznione, ale jednoczesnie
ambitne. Dostrzegalna jest pewna zmiana kursu, wynikajaca z aktualnie nie najlep-
szych relacji z sasiadami, ktéra ogranicza potencjal plynacy z miedzynarodowej inte-
gracji. Z kolejnej strony pozytywnym aspektem jest pewien powolny zwrot w strong
udroznienia przylaczen dla energetyki odnawialnej. Nalezy jednak wzia¢ pod uwagg
kilka nowych kwestii, z ktérymi uczestnicy rynku przesylowego beda si¢ mierzy¢
w najblizszej przysztosci.
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Wiele firm zajmujacych si¢ budowa i remontami sieci elektroenergetycznych jest
dzisiaj zagrozone powaznymi stratami, ze wzgledu na wzrost kosztéw materiatéw
i robocizny oraz stara si¢ negocjowac z zamawiajacymi waloryzacje¢ kontraktéw zawar-
tych 2-3 lata temu. Skokowy wzrost kosztéw produkeji budowlano montazowej zostat
przedstawiony na rysunku 7 ponizej.

Rysunek 7.
Ceny produkcji budowlano-montazowej GUS [r/r, %]
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Zrédho: Polski Zwiazek Pracodawcéw Budowlanych na bazie danych z GUS.

Generalni wykonawcy negocjuja z PSE i spétkami dystrybucyjnymi, poniewaz
wzrost kosztéw zwigzanych z pandemia, a nast¢pnie wojng w Ukrainie nie byt moz-
liwy do przewidzenia. Nawet jesli spotki zawarly duzo wezesniej kontrakty na dostawy
materialéw lub ustug, zabezpieczajac si¢ przed mozliwym wzrostem cen, to dzisiaj ich
dostawcy i podwykonawcy maja problemy z realizacja zobowiazan i réwniez zglaszaja
roszczenia lub prébuja zrywaé umowy!”.

Nowelizacja 10H, zobowiazania przyjete w ramach Krajowego Planu Odbudowy
czy sytuacja na rynku energii sprawiaja, ze inwestycje w energetyce odnawialnej sa
obecnie jednym z najbardziej perspektywicznych i rozwojowych sektoréw polskiej
gospodarki. Sam rynek wykonawstwa ladowych farm po zmianie ustawy i przy poten-
cjale deklarowanym przez rzad mozna szacowa¢ na dodatkowe 1,7-2,7 mld zl rocznie
w perspektywie najblizszych 10 lac*’.

Nalezy takze wzia¢ pod uwage, ze na rynku brakuje elektromonteréw, ktérzy
zechcieliby pracowaé w delegacjach przy budowie stacji elektroenergetycznych. Przede
wszystkim brakuje jednak monteréw wykonujacych prace na duzych wysokosciach,

9 Thidem.
20 Thidem.
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przy wznoszeniu stupéw i przy naciagu linii wysokiego napiecia®!. To, nawet pomimo
zabezpieczenia odpowiednich $rodkéw na inwestycje, bedzie powodowalo kolejne
opéznienia w modernizacji i rozbudowie kluczowej infrastruktury przesytowej,
a takze sprawi, ze oczekiwane efekty nowelizacji ustawy odleglosciowej odsung si¢
znaczaco w czasie. Jednak warto$¢ srodowiskowa i spoleczna, a takze wplyw na poziom
bezpieczefistwa energetycznego kraju winny skutecznie réwnowazyé oplacalnosé
ekonomiczng™2.

Mozna prébowac tez wdrazaé rozwiazania, ktére pozwola zmaksymalizowaé wydaj-
no$¢ istniejacej infrastrukeury. Wsréd nich jest cable pooling, czyli wspétdzielenie
infrastrukeury energetycznej pomiedzy rézne zrédta wytwarzania energii, np. farme
wiatrows i fotowoltaiczna. To najtarisze i najprostsze rozwiazanie zwigkszajace ela-
styczno$¢ systemu elektroenergetycznego. Szacunki dla cable poolingu méwia o poten-
cjalnych 3-4 GW nowych mocy w ciagu 36 miesiccy, przy wzglednie niewielkich
inwestycjach w infrastrukeure?’.

PODSUMOWANIE

Branza energetyczna jako calo$¢ (produkeja, przesyt, dystrybucja) jest tak istotna dla
gospodarki, poniewaz energia elektryczna stanowi skfadnik wigkszosci débr oraz prze-
wazajacej czesci ushug. Przerwy w dostawach energii elektrycznej prowadza do dotkli-
wych strat finansowych zaréwno u uczestnikéw rynku energetycznego, jak i w pozosta-
tych sektorach gospodarki, ktére sg uzaleznione od dostaw energii elektryczne;.

Dla zobrazowania skali strat warto przywola¢ wspélczesne przyklady awarii sieci
elektroenergetycznych. Do najwigkszej awarii energetycznej we wspdlczesnej Polsce
doszlo 8 kwietnia 2008 r. w wojewddztwie zachodniopomorskim. Raport Zespotu ds.
Zbadania Przyczyn i Skutkéw Katastrofy Energetycznej powotanego przez wojewode
zachodniopomorskiego wykazal, ze calkowite koszty awarii energetycznej w Szczecinie

i okolicach mogly wynies¢ nawet 54,1 mln 724

. Najwicksza w historii Stanéw
Zjednoczonych przerwa w dostawie energii elektrycznej zdarzyla si¢ w 14 sierpnia
2003 r. Jej przyczyng byt splot niekorzystnych wypadkéw, ktdry zostat zainicjowany
przez pojawienie si¢ blednych danych zakl6cajacych dziatanie urzadzen nadzorujacych

pracg sieci przesylowej. Wedtug analiz Anderson Economic Group utrata zasilania

2L Thidem.

22 D. Niedziétka (red.), op. cit., s. 116.

2 Wiatraki..., op. cit.

24 10. rocznica najwickszej awarii energetycznej w Polsce, hteps:/[www.kierunekenergetyka.pl/arty-

kul,54748,10-rocznica-najwiekszej-awarii-energetycznej-w-polsce.html [dostep: 28.09.2022].
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zmniejszyta dochody podatnikéw — robotnikéw, konsumentéw i inwestoréw tylko
w USA o ok. 6,4 mld dol. Pot¢zny zanik napigcia dotknal pétnocnowschodnie obszary
Stanéw Zjednoczonych i czg$¢ Kanady. Przerwa w zasilaniu trwala od jednego do
trzech dni (w nielicznych przypadkach zaniki pradu zdarzaly si¢ jeszcze w ciagu
tygodnia) i objeta osiem stanéw w USA. W tym, wedtug analitykéw, pracownicy
i inwestorzy stracili 4,2 mld dol. ze wzgledu na zmniejszone pensje i premie. Straty
konsumentéw i przemyshu oszacowano na od 380 do 940 mln dol. z zepsutych lub
uszkodzonych produktéw wymagajacych przechowywania w chlodzie lub zamrozenia.
Natomiast wedlug amerykariskiego Departamentu Energetyki straty wyniosty 4-6 mld
dol., szacunki sa wiec podobne?’.

D. Niedziétka zauwaza kolejng niepokojaca tendencje, zwiazang z tym, ze polski
sektor elektroenergetyczny nie globalizuje sig, a jest globalizowany. Nie jest to korzystne
ani dla sektora elektroenergetycznego, ani dla calej polskiej gospodarki. Sektor podlega
glokalizacji, ale nie jako produkt lokalizacyjny oferowany przez polska gospodarke
i polskie przedsigbiorstwa na globalnym rynku lokalizacji inwestycji, lecz jako pro-
dukt uboczny procesu formowania si¢ globalnego rynku energii. Wywoluje to kolejne
obawy o bezpieczenistwo energetyczne i ekonomiczne naszego kraju. Wywodzace si¢
z czaséw gospodarki planowanej centralnie podmioty gospodarcze, stanowiace niegdys
w naszym kraju zmonopolizowany paristwowy sektor energetyczny, stoja na przegranej
pozycji, poniewaz ustawiaja si¢ poza gléwnym nurtem globalizacji, sadzac, ze nadal
moga dziata¢ lokalnie i utrzymywaé dobra kondycje ekonomiczna®®. Obecny klimat
spoleczno-polityczny sprzyja tej izolacji. Rzad Zjednoczonej Prawicy zdaje si¢ margina-
lizowa¢ korzysci wynikajace z pelnoprawnego i $wiadomego uczestnictwa w globalnym
rynku i wspiera¢ izolacjonizm. Ta postawa wpisuje si¢ w panujace obecnie w niekté-
rych krajach tendencje narodowe zaréwno w zyciu spolecznym, jak i politycznym i jest
wygodna z punktu widzenia kadry zarzadzajacej oraz nadzorujacej. Utrzymywanie sza-
tus quo nie wymaga skomplikowanego planowania, wdrazania innowacji oraz posze-
rzania wiedzy. Takie tendencje stanowig istotng bariere dla rozwoju, a w konsekwengji
takze bezpieczeristwa narodowego. Paradoksalnie izolacjonizm forsowany przez $rodo-
wiska prawicowe moze prowadzi¢ do ostabienia sektora energetycznego, ktéry bedzie
dtawit gospodarke.

Nalezy by¢ ostroznym takze w kwestii nadmiernej liberalizacji, poniewaz pro-
cesy globalizacyjne gleboko wplywaja na pozycje i role przedsi¢biorstw dziatajacych
na rynku energii. W ostatnich dziesi¢cioleciach te przedsi¢biorstwa staly si¢ jednymi
z najwiekszych i najbardziej wplywowych korporacji?’. Globalizacja niewatpliwie

25 G. Ozaist, Energia z torfowiska, ,Polska Energia” 2012, nr 7, s. 5.
26 K. Kuciski (red.), Glokalizacja, Difin, Warszawa 2011, s. 144.
27 J. Brdulak, op. cit.,s. 17.
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niesie szereg korzysci, jednak moze powodowac zagrozenia. Najistotniejszym z nich
jest przejecie kontroli nad istotnymi elementami systemu elektroenergetycznego przez
podmioty niepozadane i uzywajace go do wywierania nacisku badZ jako narzedzia
spekulacji. ,,Rynki energii sa arena dla gry wielkich podmiotéw gospodarczych, kor-
poragji, ktére maja zdolno$¢ wplywania na sytuacje polityczna i sytuacje ekonomiczna
panistw”?8. Decydujac si¢ na otwieranie tak strategicznego rynku jak energetyczny
i czyniac z niego podmiot globalizacji, nalezy wypracowa¢ skuteczne narzedzia do jego
kontrolowania oraz zachowa¢ wzmozong czujno$é.
W badaniach przeprowadzonych przed D. Niedziétke przedsicbiorstwa energe-
tyczne wypowiedzialy si¢ w kwestii czynnikéw o charakterze globalnym, ktére deter-
minuja ich dzialalnos¢. Sa to:
1. ciagle poszukiwanie mozliwosci poprawy efektywnosci i wydajnosci;
2. trwale zaangazowanie w zagadnienia ochrony $rodowiska;

. konieczno$¢ wdrazania systeméw zarzadzania;

. oferowanie/korzystanie z offshoringu/outsourcingu;

N W

. dostosowywanie umiej¢tnosci pracownikéw do zmieniajacych sie
realiéw rynkowych;
6. zglaszanie nowych rozwiazan dla klientéw.

Latwo zauwazy¢, ze wszystkie te czynniki mobilizuja do optymalizowania i inno-
wacji. Mozna wysnu¢ wniosek, ze cheé coraz glebszego uczestnictwa w globalnym
rynku wymusza doskonalenie si¢ i zwigkszanie potencjatu zaréwno ludzi, jak i proce-
séw. Moze to prowadzi¢ do sytuacji, w ktdrej rynki o charakterze izolacjonistycznym,
na ktérych nie wystepuja tak silne bodzce stymulujace do innowacji, pozostaja daleko
w tyle za tymi, kt6re biorg udziat w globalnym wyscigu.

» Wickszos¢ polskich przedsigbiorstw energetycznych wchodzi w sklad grup ener-
getycznych majacych charakter holdingéw posiadajacych w strukturze organizacyjnej
kopalnie. Zalozeniem tworzenia tych holdingéw bylo bowiem to, aby ich sil¢ budo-
waé na samowystarczalnosci surowcowej. Niestety to zalozenie jest dzi§ przyczyna
ograniczeni rozwojowych przedsi¢biorstw polskiego sektora elektroenergetycznego,
a posrednio takze form i skali inwestycji. Majac w strukturze organizacyjnej przedsie-
biorstwa wydobywcze danego no$nika energii pierwotnej, trudno jest bowiem prze-
kona¢ zarzad o oplacalnosci budowy kottéw wykorzystujacych inny nosnik energii
badz o koniecznosci szukania tafiszych dostaw surowca”. Ten przyklad pokazuje,
jak niedopracowane decyzje polityczne, choé w zamierzeniach poprawne, moga
prowadzi¢ do oslabienia sektora poprzez zdtawienie proceséw optymalizacyjnych.
Jako$¢ zaplecza intelektualnego, skfonnego wspétpracowaé z konkretnymi partiami

28 Thidem, s. 19.
29 K. Kucinski (red.), Glokalizacja, op. cit., s. 140.
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politycznymi, jest niezwykle istotna z punktu widzenia pézniejszych konsekwencji
ekonomicznych. Partie populistyczne niejako z zasady przedkladaja maksymalizacje
biezacego dobrostanu maksymalnie duzej grupy wyborczej. Lansuja idee dostosowane
do preferencji swojej grupy wyborcéw, najczesciej nie zauwazajac korzysci plynacych
z rozwoju, a takze nie dostrzegajac dtugofalowych, wielowymiarowych konsekwencji
whasnych dziatari i decyzji. Z tego powodu nadmierne koncentrowanie si¢ na bieza-
cych korzysciach politycznych stanowi pulapke, poniewaz krétkowzrocznie zarzadzane
przedsi¢biorstwa, nadmiernie chronione przed konkurencja traca potencjat i zaczynaja
ciazy¢ swoim mocodawcom. W rezultacie pogarszajacej si¢ sytuacji ekonomicznej coraz
wicksza grupa wyborcéw jest niezadowolona i zaczyna odchodzi¢ do ugrupowan lan-
sujacych mniej konsumpceyjne, a bardziej rozwojowe postulaty.
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UWARUNKOWANIA POLITYCZNE ROZWOJU SIECI
ELEKTROENERGETYCZNYCH W POLSCE

Streszczenie

W przedstawionym tekscie zwrécono uwage z jednej strony na korzysci wynikajace

z upublicznienia, a z drugiej na zagrozenia, ktére niesie powiazane z upublicznieniem
upolitycznienie czgdci rynku elektroenergetycznego. W kolejnych czgdciach artykutu
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ujeto niektdre, najistotniejsze z punktu widzenia autora problemy wynikajace z upoli-
tycznienia. Wsrdd nich nalezy wyliczyé: opdznienia inwestycyjne, problemy zwigzane
z charakterystyka produkeji i przytaczania energii pochodzacej ze Zrédet odnawialnych
oraz niewystarczajace wykorzystanie potencjatu integracji migdzynarodowej sieci elek-
troenergetycznej. Artykul odnosi si¢ réwniez do funkcji motywacyjnej, jaka w gospo-
darce wolnorynkowej pelni konkurencja oraz procesy globalizacyjne.

Stowa kluczowe: sie¢ elektroenergetyczna, upolitycznienie, uparistwowienie,
przedsigbiorstwa publiczne

POLITICAL CONDITIONS OF THE DEVELOPMENT OF THE POLISH POWER
GRID

Abstract

The presented text highlights the benefits of making parts of electricity market public
comparing to the risks associated with the politicization. The following parts of the
article highlight some of the most important problems arising from politicization.
These include: investment delays, problems related to the characteristics of the pro-
duction and connection of energy from renewable sources, and insufficient use of
the international integration potential of the power grid. The article also refers to the
motivational function of market competition and globalization processes.

Keywords: power grid, electrical grid, politicization, nationalization, public
enterprise
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WSTEP

Stabilny dostep do energii stanowi wazny cel polityki energetycznej Polski. Ograniczona
zasobno$¢ kraju w podstawowe surowce energetyczne, takie jak np. ropa naftowa,
wymusza konieczno$¢ importu z krajéw trzecich. Podejmowane dotychczas dzialania
ukierunkowane na zapewnienie stabilnej podazy ropy naftowej sprowadzaja si¢ gléwnie
do strategii dywersyfikacji zaréwno Zrédel, jak i kierunkéw dostaw tego surowca do
Polski. Wigkszy zakres dywersyfikacji gwarantuje bowiem z jednej strony stabilnos¢
dostaw ropy naftowej, z drugiej natomiast wprowadza mechanizm rynkowy, determi-
nujac tym samym rynkows cene surowca®. Mozna zatem przyjaé, ze oba te elementy,
tj. stabilno$¢ dostaw energii (surowcéw energetycznych) oraz akceptowalna cena, sta-
nowia w dalszym ciagu fundament wspélczesnego bezpieczeristwa energetycznego.

W zwigzku z powyzszym za cel publikacji przyjeto analiz¢ bezpieczeristwa energe-
tycznego Polski, biorac za przyklad rynek ropy naftowej w horyzoncie ostatniej dekady.
Zalozono, ze za kwestie stabilnosci dostaw ropy naftowej do Polski odpowiada roz-
budowana infrastruktura naftowa, umozliwiajaca réznicowanie zrédel i kierunkéw
dostaw, natomiast stopieri akceptowalnosci cen surowca definiuje zaréwno poziom,
jak i zakres zmiennosci cen ropy naftowej.

Maciej Mréz — dr, adiunkt w Katedrze Geografii Ekonomicznej, Kolegium Nauk o Przedsie-
biorstwie, SGH w Warszawie, e-mail: mmroz2@sgh.waw.pl, ORCID: 0000-0001-6265-9159.
Obecnie, tj. stan na wrzesiet 2022 r., realizowane sa dostawy ropy naftowej z Rosji. Jednakze
wprowadzenie embarga na rosyjska rope naftowa zaklada szdsty pakiet sankeji przez UE.
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W efekcie, odmiennie od wigkszosci publikowanych rozwazan w obszarze bezpie-
czefistwa energetycznego majacych tylko charakter teoretyczny?, niniejsze badanie ma
wymiar przede wszystkim empiryczny, gdyz do okreslenia bezpieczedstwa importu
postuzono si¢ analiza wskaznikowa (wskaznik koncentracji rynku Herfindahla-
Hirschmana), natomiast odnoszac si¢ do zakresu zmiennosci cen ropy naftowej, sko-
rzystano z odpowiednich narzedzi ekonometrycznych, tj. modeli klasy GARCH.

1. BEZPIECZENSTWO ENERGETYCZNE | PALIWOWE POLSKI W UJECIU
DEFINICYJNYM

Rozwazania na temat bezpieczefistwa energetycznego stale zyskuja na znaczeniu.
Dotychczasowe badania i analizy wyraznie sygnalizuja, ze sama koncepcj¢ bezpieczen-
stwa energetycznego mozna réznorodnie odbieraé, a przez to definiowaé?, W litera-
turze przedmiotu wskazuje si¢ na brak jednej uniwersalnej definicji tego pojecia’.
Niekiedy kompletnie rézny odbiér tej koncepcji przez poszczegdlnych badaczy deter-
minowany jest bowiem kontekstem prowadzonych przez nich rozwazaii®. Idac dalej,
implikuje to brak odpowiednich metod i narzedzi pozwalajacych na uniwersalna,
wystandaryzowang kwantyfikacje stanu bezpieczeristwa energetycznego kraju.

3 W zdecydowanej wiekszosci publikacji dominuja elementy opisowe odnoszace sie do teoretycz-

nych rozwazan nad bezpieczenstwem energetycznym kraju. W nielicznych tylko publikacjach
zostato zaprezentowane podejscie ilosciowe (gléwnie wskaznikowe), m.in.: O.G. Austvik, 7he
Energy Union and security-of-gas supply, ,Energy Policy” 2016, nr 96, s. 372-382; G. Cohen, E
Joutz, P. Loungani, Measuring Energy Security: Trends in the Diversification of Oil and Natural
Gas Supplies, ,IMF Working Paper” 2011, nr 12/4, s. 3-19; V. Vivoda, Evaluating energy secu-
rity in the Asia-Pacific region: A novel methodological approach, ,Energy Policy” 2009, nr 38(9),
s. 5258-5263.

4 BW. Ang, W.L. Choong, T.S. Ng, Energy Security: deﬁm'tz'om, Dimensions and Indexes, ,Rene-
wable and Sustainable Energy Reviews” 2015, nr 42, s. 1077-1093.

Bezpieczeistwo energetyczne jest koncepcja réznie postrzegana, okreslana i rozumiana, a przez
to odmiennie definiowana. Na problemy w zakresie definicyjnym wskazywali m.in. J. Knox-
-Hayes iin., Under;tandz’ng attitudes toward energy security: Results of a cross-national survey,
,Global Environmental Change” 2013, nr 23/3, s. 609; V. Sumskis, V. Giedraitis, Economic
implications of energy security in the short run, ,Ekonomika” 2015, nr 94/3, s. 119; A. Loeschel,
U. Moslener, D.T.G. Ruebellke, Indicators of Energy Security in Industrialized Countries,
»Energy Policy” 2010, nr 38/4, s. 1665, wedlug ktérych tematyka ta jest ztozona i niejasna. Ist-
niejace trudnosci nie przesadzaja jednak o zasadnosci podjecia tej problematyki, ktéra w obliczu
rosnacej niestabilnosci politycznej paristw zasobnych w surowce energetyczne zdaje si¢ zyskiwaé
na znaczeniu.

Dla przyktadu, Ang i inni zidentyfikowali blisko 83 definicje bezpieczeristwa energetycznego
bedace w stalym uzyciu (B.W. Ang, W.L. Choong, T.S. Ng, Energy..., op. cit.).
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Niezaleznie od braku konsensusu w tym zakresie standaryzacji bezpieczeristwa
energetycznego, zasadne jest dalsze jego badanie oraz pomiar. Obecnie kontynuacja
tego typu badani wydaje si¢ tym bardziej stuszna, ze liczne s przestanki podwazajace
wiarygodno$¢ polityczna paristw zasobnych w surowce energetyczne’. Potwierdza to
obserwowana w ostatnim czasie dynamika globalnych zawirowan geopolitycznych
(w tym akt agresji Rosji na Ukraing), generujaca podwyzszone ryzyko utraty bezpie-
czefistwa energetycznego u importeréw energii, a takim jest m.in. Polska.

W prawodawstwie polskim pojecie bezpieczeistwa energetycznego zdefiniowano
w art. 3 pkt. 16 ustawy z dnia 10 kwietnia 1997 r. — Prawo energetyczne jako ,stan
gospodarki umozliwiajacy pokrycie biezacego i perspektywicznego zapotrzebowania
odbiorcéw na paliwa i energi¢ w sposdb technicznie i ekonomicznie uzasadniony, przy
zachowaniu wymagan ochrony srodowiska”®.

Mozna w tym miejscu zauwazy¢, iz to podejscie stanowi niejako rozwiniecie defi-
nicji Migdzynarodowej Agencji Energii (International Energy Agency), ktéra akcentuje
jedynie dwa elementy tego bezpieczenistwa, tj. podaz energii oraz przystgpna ceng: the
uninterrupted availability of energy sources at an affordable price.

W zwigzku powyzszym w dalszej czg$ci opracowania skupiono si¢ na zbadaniu
zaréwno zdolnosci dywersyfikacyjnych dostaw ropy naftowej (podaz energii), jak row-
niez okresleniu parametréw cenowych (akceptowalnos¢ cen energii), aby whasciwie zin-
terpretowaé wspolczesne bezpieczeristwo energetyczne Polski, odnoszac si¢ do rynku
ropy naftowej.

2. DYWERSYFIKACJA STRATEGIA BEZPIECZENSTWA ENERGETYCZNEGO
POLSKI

Stopieri zaleznosci energetycznej Polski od importu ropy naftowej (energy dependency,
import dependency)'? ksztaktuje sig na poziomie blisko 96,4% krajowego zapotrzebowa-
nia (dane za 2021 r.). Dlatego tez za gléwna strategic w dazeniu do osiagniecia stanu

Wydarzeniem bez precedensu bylo chociazby catkowite wstrzymanie dostaw ropy naftowej
z Rosji rurociagiem , Przyjazn” z tytutu zanieczyszczenia ropy naftowej chlorkami organicznymi
wiosng 2019 r. W przypadku Polski przerwa w dostawach trwala od 24 kwietnia, kiedy to na
wniosek klientéw PERN zatrzymat doczenie rurociagiem ,,Przyjazii’, a jego wznowienie w nie-
pelnym wymiarze nastapito dopiero 9 czerwca, a wigc po 46 dniach.

8 Dz.U.z1997 r. Nr 54, poz. 348.

International Energy Agency, https://www.iea.org/topics/energy-security [dostep: 27.09.2022].
Co do zasady, wskaznik ten pokazuje, na ile gospodarka krajowa polega na imporcie nosnikow
energii, realizujac wlasne potrzeby energetyczne — M. Noga, . Stepkowski, M. Pietrucha, Rynek
ropy naftowej a bezpieczeristwo energetyczne Polski, Warszawa 2019, s. 49.
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bezpieczeristwa energetycznego w zakresie importu ropy naftowej uznano strategic
dywersyfikacji zaréwno zrédel, jak i kierunkéw dostaw tego surowca do kraju. Strategia
ta dotyczy réwniez struktury terminowej kontraktéw na rope¢ naftowa, wprowadza-
jac umowy krétko-, $rednio- i dlugoterminowe, a takze dostawy typu spor. Stabilnos¢
dostaw jest mozliwa za sprawg odpowiednio zlokalizowanej infrastruktury Naftoportu
w Gdarisku, a takze rozbudowanego systemu rurociggow umozliwiajgcych transport ropy
naftowej oraz produktéw ropopochodnych wewnqtrz kraju (infrastruktura liniowa).

Posiadanie odpowiednich zdolnosci dywersyfikacyjnych wzmacnia réwniez ogolng
pozycje negocjacyjng importera na rynku. Moze miec to znacznie m.in. przy zawieraniu
nowych uméw na dostawy ropy naftowej do Polski. Dywersyfikacja zmniejsza takze sity
oddzialywania eksportera na importera, co w przypadku potencjalnych préb szantazu ma
olbrzymie znacznie geopolityczne. Pozgdane zréznicowanie kierunkdw dostaw pozwala tez
na optymalizacje ceny po stronie importera (aspekt ekonomiczny). Zdarza si¢ bowiem, ze
ceny spotowe umozliwiaja zakup surowca po cenie nizszej od tej, do ktdrych odnosza
sie zapisy kontraktowe!!.

Dodatkowo w przypadku polskich rafinerii zmiana surowca wsadowego
z REBCO'? na lzejsze i stodsze gatunki ropy naftowej (np. z krajéw arabskich lub
Stanéw Zjednoczonych) umozliwiata poprawe parametréw produkeyjnych, wspierajac
caly proces przetwdrstwa ropy naftowej. Dobér gatunkéw ropy naftowej pozwalal
bowiem na maksymalizacj¢ uzyskéw otrzymywanych w procesie rafinacji, przez co
zwickszano produkcje bardziej oplacalnych destylatéw srednich, gtéwnie oleju nape-
dowego. Dotychczas znaczny niedobér tego paliwa uzupetniany byt systematycznym
importem, przede wszystkim z Rosji, ale takze z Niemiec!?.

W ciagu ostatnich lat nastapily jednak wyrazne zmiany w zakresie skali i kierun-
kéw dostaw ropy do Polski, na co dowodem jest zauwazalny spadek udzialu ropy naf-
towej z Rosji w catosci realizowanego importu. W tym kontekscie poziom koncentragji
w danej branzy lub tez poziom konkurencji na danym rynku mozna oceni¢, stosujac
wskaznik Herfindahla-Hirschmana (HHI) obliczany zgodnie z formuta:

HHI = $} + $3 + ....S2, (1)

gdzie:
S, — reprezentuje udzial w rynku kazdego producenta / dostawcy, a 7 oznacza
catkowitq liczbe producentéw / dostawcow.

W Thidem, s. 121.

12 REBCO (Russian Export Blend Crude Oil) znana réwniez jako Ural. Ropa rosyjska pochodzaca
z réznych 26z, gléwnie w Zachodniej Syberii oraz rejonie gér Uralu.

13 POPIHN, Przemyst i handel nafiowy 2019, 2020, heeps://popihn.pl/wp-content/
uploads/2021/01/Raport-za-2019.pdf, s. 20-21 [dostep: 20.06.2022].
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Whskaznik HHI wynidst az 0,864987 w 2011 r., przy dostawach z Rosji na poziomie
92,9%, podczas gdy dekady pdzniej, tj. w 2021 r., koncentracja importu mierzona HHI
wyniosta istotnie mniej, bo 0,417203 przy imporcie rzgdu 60,9% z kierunku wschod-
niego. Oznacza to spadek koncentracji importu mierzony HHI az o 52%, zestawiajgc
lata 2011-2021 r. Ponadto w 2021 r. dostawy ropy nafiowej do Polski realizowane
byly az z dziewigciu paristw z réznych regiondw swiata (dywersyfikacja geograficzna;
z Rosji, Arabii Saudyjskiej, Nigerii, Norwegii, Kazachstanu, Wielkiej Brytanii, Iraku,
Stanéw Zjednoczonych oraz z Litwy) w oparciu o umowy z réznym horyzontem czasowym

(tabela 1).

Tabela 1.
Zakres dywersyfikacji dostaw ropy naftowej do Polski w latach 2013-2021
Dostawy ropy naftowej do rafinerii krajowych Dostawy ropy naftowej do rafinerii krajowych
z Rosji z pozostatych kierunkow
Rok Udziat w catosci Wielko$¢ dostaw Udziat w catosci Wielko$¢ dostaw
dostaw (w min ton) dostaw (w min ton)

2013 93,30% 21783 6,70% 1564
2014 91,10% 21603 8,90% 2110
2015 88,50% 23 445 11,50% 3047
2016 81,40% 20002 18,60% 4571
2017 77,20% 19028 22,80% 5620
2018 76,30% 20 484 23,70% 6363
2019 66,60% 19528 33,40% 9793
2020 69,72% 17,983 30,28% 7812
2021 60,90% 15,103 39,10% 9,697

Zrédlo: opracowanie whasne na podstawie: Reuters, POPIHN, Przemyst i handel nafiowy, raporty
za okres 2013-2021.

W ostatniej dekadzie (tj. 2011-2021) widoczna byla réwniez znaczna rozpigtosé
w zakresie liczby obstuzonych tankowcéw (tabela 2). W 2012 r. obstuzono 220 stat-
kéw, podczas gdy w 2015 1. az 366. W 2011 r. odebrano sumarycznie 7425 tys. ton
ropy naftowej, natomiast w 2021 r. juz ponad dwukrotnie wiecej, tj. 16 626 tys. ton.
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Natomiast w przypadku produktéw naftowych dostarczonych do Naftoportu w trakcie
ostatniej dekady ich roczny wolumen okresli¢ mozna jako wzglednie stabilny, choé¢
spadek ich importu zanotowano w 2020 oraz 2021 r. Uzasadnienia tego faktu nalezy
szukaé w ogélnoswiatowym trendzie radykalnego spadku zuzycia energii z tytulu
pandemii COVID-19 oraz w nastgpstwie probleméw z globalng podaza produktéw
naftowych wynikajaca z ograniczonych mocy podazowych.

Tabela 2.
Przeladunki ropy naftowej w Naftoporcie w Gdansku w latach 2011-2021
Przetadunki w latach 2011-2021 [tys. ton]

Rok Liczba statkow Ropa naftowa Produkty Razem
2011 300 7425 2475 9900
2012 220 7622 2678 10 300
2013 280 8056 2544 10 600
2014 317 8833 3267 12100
2015 366 10711 3570 14281
2016 313 9295 2935 12230
2017 264 9999 2483 12 482
2018 314 12140 2777 14917
2019 304 14 621 2180 16 801
2020 242 11335 1510 12 845
2021 266 16 626 1272 17898

Zrédho: opracowanie whasne na podstawie: Naftoport, https://naftoport.pl/przeladunki-w-
terminalu-naftoportu-w-2021/ [dostgp: 19.09.2022].

Konkludujac, w przypadku dywersyfikacji dostaw do Polski zaréwno samej ropy
naftowej, jak i produktéw naftowych dziatania te nie bylyby mozliwe bez sprawnie
funkcjonujacej infrastrukcury naftowej. Dywersyfikacje, a wigc mozliwos¢ rezygnacji
z dostaw rurociagiem ,,Przyjaz1i”, tworzy obecnie jedynie terminal naftowy (Naftoport)
w Gdarnsku oraz odpowiednio rozbudowany system liniowej infrastruktury ladowe;.
Aktualnie infrastruktura Naftoportu obejmuje pigé stanowisk przetadunkowych
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o facznym potencjale przetadunku ok. 40 min ton ropy naftowej i paliw plynnych
w skali roku. Zestawiajac to z biezacym zapotrzebowaniem rafinerii krajowych, nalezy
zauwazy¢, ze Naftoport pozwala na pelne zaspokojenie potrzeb importowych Polski
(rafinerii w Plocku oraz w Gdansku), a takze — cho¢ w pewnym zakresie — potrzeb
dwdch rafinerii zlokalizowanych na terenie Niemiec: PCK Schwedt i Mider Spergau.

3. OBECNE KIERUNKI ROZWOJU INFRASTRUKTURY NAFTOWEJ
W POLSCE

Zaréwno biezace wydarzenia geopolityczne (wojna w Ukrainie), jak i poprzednie
do$wiadczenia w zakresie importu ropy naftowej do Polski (problemy z podaza) skta-
niaja do refleksji, ze konieczna jest dalsza rozbudowa infrastruktury naftowej. W dal-
szym ciagu niezbedna jest bowiem wysoka dbalo$¢ o stabilne dostawy surowca, jego
przesyl oraz magazynowanie. Obecnie podejmowane starania inwestycyjne w ramach
grupy PERN S.A.'* ogniskuja si¢ w dwéch zasadniczych obszarach (catos¢ biezacych
inwestycji zaprezentowano w tabeli nr 3):

1. I obszar to projekty zwiazane z planowana rozbudowa pojemnosci magazy-
nowych na rope¢ naftowg oraz produkty naftowe w bazach PERN S.A wraz
z odpowiednia infrastruktura towarzyszaca, wspierajaca proces eksploatacji.
Przyktadem takich inwestycji sa m.in. projekty juz zrealizowane w Koluszkach
czy tez Nowej Wsi Wielkiej w 2019 r., a takze w Gdansku (rozbudowa parku
zbiornikowego w Bazie Gdarisk) w 2020 r., w Koluszkach, Boronowie,
Rejowcu, Emilianowie, De¢bogérze czy w Mataszewiczach w 2021 ., czy tez
kolejnych inwestycjach, ktérych realizacja wciaz trwa (szczegdly w tabeli).
Celem tego rodzaju inwestycji jest przede wszystkim zwigkszenie bezpieczeni-
stwa energetycznego, uzyskujac wicksza elastycznos¢ systemu przesylowego
oraz mozliwo$¢ zgromadzenia dodatkowych zapaséw interwencyjnych na
wypadek zaburzeld w podazy;

2. II obszar dotyczy inwestycji w zakresie rozbudowy systemu rurociagdéw surow-
cowych i produktowych wewnatrz kraju. Inwestycje te obejmuja budowe
drugiej nitki Odcinka Pomorskiego (rurociag surowcowy) oraz budowg ruro-
ciagu produktowego Boronéw-Trzebinia. Rozbudowa rurociagu Odcinka
Pomorskiego ma olbrzymie znaczenie dla bezpieczeristwa energetycznego
Polski, gdyz wykorzystywana w chwili obecnej infrastruktura przesylowa

PERN S.A. to polskie przedsigbiorstwo zajmujace si¢ szeroko rozumiang logistyka naftowa.
Zarzadza siecia rurociagéw naftowych i produktowych, ma znaczne pojemnosci magazynowe na
ropg naftows oraz na paliwa plynne. Jest strategiczng spétka z punktu widzenia bezpieczeistwa
energetycznego Polski.
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Odcinka Pomorskiego — pomimo rewersyjnego charakteru — jest najstabszym

ogniwem systemu transportu rurociggowego ropy naftowej. Z kolei budowa

rurociagu produktowego Boronéw—Trzebinia pozwoli na efektywniejsza kosz-

towo i bezpieczniejsza dystrybucje paliw na terenach Polski potudniowe;j!>.

Tabela 3.

Gléwne obszary prowadzonych inwestycji przez PERN S.A.

Elementy
infrastruktury
zawarte w planach
rozwoju

Zatozenia

Oczekiwane korzysci

Budowa nowych
zbiornikow

magazynowych
w Bazach Paliw

Zgodnie z zatozeniami budowe nowych pojemnosci
magazynowych podzielono na trzy etapy.
ETAP | zrealizowany w 2019 1.:

1. BP 1 Koluszki: 2 zbiorniki 32 tys. m?,

2. BP 2 Nowa Wies$ Wielka: 2 zbiorniki 32 tys. m?.

ETAP Il zrealizowany w 2021 r.:
1. BP 1 Koluszki: 1 zbiornik 32 tys. m?,
BP 3 Boron6w: 1 zbiornik 10 tys. m?,
BP 4 Rejowiec: 2 zbiorniki 32 tys. m?,
BP 5 Emilian6w: 2 zbiorniki 10 tys. m?,
BP 21 Debogdrze: 2 zbiorniki 32 tys. m?,
6. BP 22 Mataszewicze: 1 zbiornik 32 tys. m?,
ETAP Ill - podetap 1 - zrealizowany w 2022 r.:
1. BP 1 Koluszki: 3 zbiorniki 32 tys. mS,

oW

2. BP 2 Nowa Wie$ Wielka: 3 zbiorniki 32 tys. m?,

3. BP 21 Debogdrze: 1 zbiornik 32 tys. m®.
ETAP Ill - podetap 2 — w trakcie realizacji:

1. BP 2 Nowa Wies Wielka: 1 zbiornik 32 tys. m?,

2. BP 3 Borondw: 2 zbiorniki 32 tys. m?,

3. BP 4 Rejowiec: 3 zbiornik 32 tys. m3,

4. BP 21 Debogdrze: 2 zbiomiki 32 tys. m?.
Ponadto w ramach prowadzonych prac dokonano
rozbudowy parku zbiornikowego w Bazie Gdansk.
W 2020 r. zakoriczono bowiem prace zwigzane
z rozbudowa pojemnosci magazynowej na rope
naftowa, przekazujac do eksploatacji 2 zbiorniki
o0 pojemnosci 100 tys. m3 kazdy, wraz
z infrastruktura towarzyszaca.

Wybudowanie i rozwoj kolejnych
zbiornikéw magazynowych
paliwa, np. na olej napedowy,

w realny sposéb zabezpiecza
mozliwosci dostepu do
zgromadzonych zapaséw

w sytuacjach kryzysowych.

15" Ministerstwo Energii, Polityka energetyczna Polski do 2040 roku, Warszawa 2019, s. 33.
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Elementy
infrastruktury
zawarte w planach
rozwoju

Zatozenia

Oczekiwane korzysci

Budowa rurociagu
produktowego
Boronéw—Trzebinia

Projekt zaktada budowe rurociggu produktowego

o dtugosci ok. 97 km wraz z infrastrukturg
towarzyszaca, rozbudowe i przebudowe istniejace)
infrastruktury obiektowej na rurociggu Ptock—
Borondw, budowe nowej infrastruktury obiektowe;
na istniejacym rurociggu w miejscowosciach Jezéw
i Grabowa oraz w Rafinerii w Trzebini.

Rurociag relacji Boronéw—Trzebinia bedzie
przebiegat przez tereny 11 miast i gmin
wojewddztwa $laskiego i matopolskiego. Inwestycja
stanowi przedtuzenie istniejacego uktadu rurociggéw
produktowych Ptock—Koluszki—Boronéw w kierunku
rafinerii w Trzebini. Realizacja projektu pozwoli
zapewni¢ odpowiednie zaopatrywanie potudnia
Polski w paliwa ciekte.

Budowa rurociggu produktowego Boronéw—
Trzebinia, jako strategiczna inwestycja w sektorze
naftowym, realizowana jest w oparciu o Ustawe

z dnia 22 lutego 2019 1. 0 przygotowaniu i realizacji
strategicznych inwestycji w sektorze naftowym,
ktdéra weszta w zycie 18 kwietnia 2019 .

Budowa rurociggu produktowego
pozwoli na efektywniejsza
kosztowo i bezpieczniejsza
dystrybucje paliw na terenie
Polski potudniowej.

Obecnie kontynuowane

s3 roboty budowlano-
montazowe na czesci liniowej
oraz obiektowej inwestycji.

Budowa drugiej nitki
Odcinka Pomorskiego

Celem inwestycji jest stworzenie dodatkowej
infrastruktury zabezpieczajacej transport ropy
naftowej na Odcinku Pomorskim. Planowana trasa
rurociaggu ropy naftowej bedzie biegta wzdtuz
istniejacej | nitki rurociggu. Bedzie ona przebiegaé¢
przez trzy wojewddztwa: mazowieckie, kujawsko-
pomorskie i pomorskie w tym dziewie¢ powiatdw.
Rurocigg ma pracowa¢ dwukierunkowo, niezaleznie
od funkcjonowania istniejacej magistrali.

Wedtug wstepnych szacunkéw parametry
techniczne rurociggu pozwolg na przesyt na trasie
Baza Miszewko Strzatkowskie — Baza Gdarisk blisko
25 min ton ropy rocznie.

Projekt budowy II nitki Odcinka Pomorskiego jest
na etapie realizacji prac projektowych i uzyskiwania
niezbednych pozwolen.

Rozbudowa rurociagu Odcinka
Pomorskiego jest inwestycja

0 kluczowym znaczeniu dla
bezpieczeristwa surowcowego
i energetycznego Polski.
Wykorzystywana obecnie
infrastruktura przesytowa
Odcinka Pomorskiego, pomimo
rewersyjnego charakteru,
stanowi tylko jedna arterie,
przez co jest najstabszym
ogniwem systemu transportu
rurociggowego ropy naftowej.
Z tego powodu konieczne

jest stworzenie infrastruktury

o charakterze redundantnym,
ktorej celem jest dodatkowe
zabezpieczenie transportu ropy
naftowej na Odcinku Pomorskim.

Zrédto: opracowanie whasne na podstawie: PERN S.A. https://pern.pl/inwestycje/ [dostep:

22.09.2022].
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4. METODOLOGIA ANALIZY CEN ROPY NAFTOWEJ

Odnoszac si¢ do kwestii bezpieczenistwa energetycznego i jego oceny, stosunkowo
trudno precyzyjnie okresli¢ wlasciwy poziom przystgpnosci cenowej wiasciwej dla
wszystkich importeréw ropy naftowej. Poziom ceny akceptowalnej zalezy bowiem
zasadniczo od konkretnego importera, a takze jest funkcja czasu i okolicznosci,
w jakich dochodzi do transakgji. Niezaleznie od tego nalezy zauwazy¢, ze przystgpna
cena powinna si¢ odznaczaé pewna stabilnoscia w czasie. Parametr ten pozwala na
kontraktowanie dostaw z minimalnym ryzykiem finansowym, ponoszac réwniez ogra-
niczone koszty dodatkowe, np. hedgingu z wykorzystaniem instrumentéw pochod-
nych!®. Dlatego tez zmienno$¢ cen mozna uznaé za istotny parametr z punktu widze-
nia zarzadzania ryzykiem w zakresie bezpieczenistwa energetycznego.

Do oceny zakresu zmiennosci cen wykorzystuje si¢ do$¢ czesto modele ekono-
metryczne, np. uogélnione modele autoregresji z heteroskedastycznoscia warunkowa
(ang. Generalized Auto-Regressive Conditional Heteroskedasticity model - GARCH,
uogélniony ARCH) oraz odmiany tych modeli. S one nadal do$¢ cz¢sto uzywane
w przypadku analizy szeregéw czasowych, gdzie wariancje z poprzednich okreséw
pozwalaja w oszczednie sparametryzowany sposéb oceni¢ obecng zmienno$¢ procesu
zalezna od calej jego przesztosci. Stad tez modele ekonometryczne znalazly szerokie
zastosowanie w wielu opracowaniach, dotyczacych takze cen surowcéw energetycznych
np. ropy naftowej'’. Dlatego i w niniejszym badaniu zastosowano modele GARCH
celem pomiaru zmiennosci.

Doste¢pnoéé¢ instrumentéw finansowych takich jak pochodne (derywaty), w ktérych instru-
mentem bazowym jest cena ropy naftowej, pozwala skutecznie zabezpieczyé pozycje zaréwno
cksporterowi, jak i importerowi na wypadek nieoczekiwanych spadkéw oraz wzrostéw cen ropy
naftowej. Niemniej jednak korzystanie z instrumentéw finansowych wiaze si¢ z ponoszeniem
dodatkowych kosztéw, np. w postaci premii.

N.K. Nomikos, PK. Pouliasis, Forecasting petroleum futures markets volatility: The role of regimes
and market conditions, ,Energy Economics” 2011, t. 33, s. 321-337; Y. Wang, C. Wu, Fore-
casting energy market volatility using GARCH models: Can multivariate models beat univariate
models?, ,Energy Economics” 2012, t. 34, s. 2167-2181; W. Chkili, S. Hammoudeh, D.K.
Nguyen, Volatility forecasting and risk management for commodity markets in the presence of
asymmetry and long memory, ,Energy Economics” 2014, t. 41, s. 1-18; T. Klein, T. Walther,
Oil price volatility forecast with mixture memory GARCH, ,Energy Economics” 2016, t. 58,
s. 46-58; D. Kumar, Forecasting energy futures volatility based on the unbiased extreme value
volatility estimator, ,JIMB Management Review” 2017, t. 29, s. 294-310; A.M. Herrera, L.
Hu, D. Pastor, Forecasting crude oil price volatility, ,International Journal of Forecasting” 2018,
t. 34, s. 622-635; Y.-]. Zhang, ].-L. Zhang, Volatility forecasting of crude oil market: A new
hybrid method, ,Journal of Forecasting” 2018, t. 37, s. 781-789; M. Bildirici, N.G. Bayazit, Y.
Ucan, Analyzing crude oil prices under the impact of COVID-19 by using LSTARGARCHLSTM,
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W pierwszej kolejnoséci oceniono zatem stacjonarno$é szeregéw czasowych oraz
podjeto prébe ich modelowania przy wykorzystaniu modelu ARIMA (p, d, q) (ang.
Autoregressive integrated moving average model; autoregresyjny zintegrowany model
$redniej ruchomej). Jednakze specyfikacja modelu ARIMA wskazywala na wartosci
znoszace si¢ dla wspélczynnikéw referujacych do procesu autoregresyjnego AR (ang.
autoregressive) oraz procesu redniej ruchomej MA (ang. moving averages). Dlatego tez
modele GARCH zastosowano bezposrednio na logarytmicznych stopach zwrotu przy
wystapieniu efektu ARCH.

Model GARCH (p, q) (wprowadzony przez Bollersleva'®) stuzy gléwnie do opisu
wariancji zmieniajacej si¢ w czasie. Model ten zaklada, ze €t jest skladnikiem losowym,
kt6ry mozna przedstawi¢ jako:

gtld)t—l ~ N(Or ht)r (2)

gdzie 4, oznaczono wariancj¢ warunkows, to zbi6r wszystkich informacji dostgpnych
w danym momencie t-1, natomiast N jest warunkowym rozkladem normalnym.

q p
hy = ag+ Z ael; +Zﬁjht—j: 3)
i=1 =

gdzie ap>0,a;>0,8>0dlai=1,2,...,¢;j=1,2,...,p.

W praktyce najczesciej stosowanym modelem w analizie finansowych szeregdéw
czasowych jest model GARCH (1,1). Jednak w pojedynczych przypadkach i dla
dtuzszych szeregéw czasowych (np. dane dzienne kilku- lub kilkunastoletnie) modele
GARCH (1,2) i GARCH (2,1) lub wyzsze niekiedy lepiej opisujg zmienno$¢ anizeli
najprostszy model GARCH (1,1)%.

»Energies” 2020, t. 13, s. 2980; Y. Lin, Y. Xiao, E Li, Forecasting crude oil price volatility via
a HM-EGARCH model, ,,Energy Economics” 2020, t. 87, s. 104693; X. Lv, X. Shan, Modeling
natural gas market volatility using GARCH with different distributions, ,Physica A” 2013, t. 392,
s. 5685-5699.

T. Bollerslev, Generalised Autoregressive Conditional Heteroskedasticity, ,Journal of Econometrics”
1986, 31, s. 307-327.

A.A. Khalifa, H. Miao, S. Ramchander, Return distributions and volatility forecasting in metal
futures markets: evidence from gold, silver, and copper, ,Journal of Futures Markets” 2011, t.
31(1), s. 55-80.
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Kazdorazowo wybér oszczednie sparametryzowanej postaci modelu GARCH
odbywa si¢ w oparciu o kryterium Akaike (AIC), kryterium Schwarza (SIC) oraz
Hannan-Quinn (HQC). Sposréd réznych postaci modelu wybierana jest ta, dla ktérej
warto$¢ kryterium informacyjnego jest najnizsza.

5. WYNIKI ANALIZY ZMIENNOSCI CEN ROPY NAFTOWEJ

W tabeli 4 przedstawiono statystyki opisowe cen ropy naftowej oraz dzienne logaryt-
miczne stopy zwrotu. Szeregi czasowe obejmuja okres od stycznia 2011 r. do 15 sierp-
nia 2022 r. Zmienne te ksztaltujg si¢ na réznych poziomach cenowych, przy czym
$rednia cena ropy naftowej ksztaltowala si¢ na poziomie 77 dol. za barytke, natomiast
cena maksymalna i minimalna w tym okresie wyniosty odpowiednio 133,18 dol./bbl
9,12 dol./bbl.

Tabela 4.
Podstawowe wartosci statystyczne szeregéw czasowych
cen ropy naftowej i gazu ziemnego

Odch. Jarque-

Stand. Bera Test ERELE

Zmienna Srednia Mediana Minimum | Maksimum

ropa naftowa 77,014 70,115 9,1200 133,18 27,834 218,997 012877

ropa naftowa —

-0,0005426 | —0,000655 | -0,41202 0,64370 0,028793 1509750 29538
log. stopy zwrotu

Zrédho: opracowanie whasne.

Szereg czasowy wykazuje wysoki poziom niestacjonarnosci, co potwierdzaja testy
Dickeya-Fullera (ADF)?° oraz Phillipsa-Perrona®! (tabela 5). W zwiazku z powyzszym
w dalszej analizie zastosowano wspomniane logarytmiczne stopy zwrotu (realizacj¢
poszczegblnych szeregéw czasowych przedstawiono na wykresie 1).

20 DA. Dickey, W.A. Fuller, Distribution 0f the estimators for autoregressive time series with a unit

root, ,Journal of the American Statistical Association” 1979, t. 75, s. 427-431.

P.C.B. Phillips, P. Perron, 7esting for a unit root in time series regressions, ,Biometrica” 1988, t.

75, s. 335-346.

21
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Tabela 5.
Wyniki testéw na stacjonarno$¢ szeregéw czasowych
Zmienna Augmented Dickey-Fuller test Phillips-Perron test
ropa naftowa =-15177751 -1,519209
ropa naftowa - log. stopy zwrotu -13,03607 —b5,78471

Zrédlo: opracowanie wlasne.

Wykres 1.

Szeregi czasowe cen ropy naftowej oraz logarytmicznych stép zwrotu

Log Differenced brent
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Zrédlo: opracowanie wlasne.
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Przedstawiony wykres logarytmicznych stép zwrotu dotyczacy cen ropy naftowe;j
wskazuje na efekt grupowania wariangji. Dlatego tez wykorzystano test ARCH/
GARCH celem weryfikacji i empirycznego potwierdzenia wystgpowania efektu ARCH
(tabela 6).

Tabela 6.
Wyniki testu na wystgpowanie efektu ARCH/GARCH
Zmienna F-statystyka Wynik
ropa naftowa 384,6192%** Wystepuje efekt ARCH

Adnotacja: HO: brak efektu ARCH.
*% oznacza istotnos¢ na poziomie 1%.

Zrédo: opracowanie whasne.

Finalnie w przypadku cen ropy zastosowano model GARCH (3,3), ktérego
zasadno$¢ potwierdzajg niskie wartosci p-value dla wszystkich wspétczynnikéw oraz
kryteria infomacyjne (tabela 7). Co istotne, warto$¢ wspélczynnikéw w modelu
jest mniejsza, ale bardzo bliska jednosci (0,996301). Kierujac si¢ wigc zasada, ze im
wyzsza suma warto$ci parametréw ol + 02 + ... + aq + Bl + B2 + ... +...+ Pp =
1 w modelu GARCH - tym bardziej istotny jest wplyw zjawisk szokowych na warian-
cje analizowanego procesu. W swietle otrzymanych wynikéw nalezy zatem stwierdzié,
ze szoki dotyczace zmiennosci sg wyrazne i trwale. Co wigcej, suma wspélczynni-
kéw B w modelu GARCH jest 2,9 razy wicksza niz a, a to z kolei sugeruje duza
nieoczekiwang zmiennosé.

Wariancj¢ warunkowa (w probie) przedstawiono natomiast na wykresie 2.
Widocznymi pikami charakteryzuje si¢ przede wszstkim okres pandemiczny, tj. lata
2020-2021. Wéwczas odnotowano dynamiczne obnizenie popytu na nosniki energii
wynikajace z naglego spowolnienienia gospodarki (obostrzenia, lockdown, zerwanie
faficuchéw dostaw), a nastepnie nagly i bardzo silny wzrost zapotrzebownaia na ener-
gie generowany przez wznowienie mocy produkeyjnych, a takze wzrost konsumpcji
w obliczu odbudowujacych sie mocy podazowych?2.

Pozostate widoczne na wykresie stosunkowo niewielkie wzrosty zwiazane sa
z innymi sytuacjami o charakterze kryzysowym w minionej dekadzie, jakie dotknely
rynek surowcéw energetycznych, w tym takze ropy naftowej. Nalezy jednak stwierdzi¢,
ze sytuacje te mialy zdecydowanie tagodniejszy przebieg, przez co zmiany w cenie nie

22 Stymulacja popytu determinowana byta skala pomocy oferowanej przez rzady w ramach walki

z kryzysem.
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byly az tak gwaltowne jak w przypadku turbulentnych zmian w okresie pandemicz-
nym?? (nawet i wybuch wojny w Ukrainie, cho¢ w tym wypadku nalezatoby oczekiwa¢
na ewentualne dalsze reperkusje w przysztosci).

Tabela 7.
Parametry oszacowanych modeli GARCH dla cen ropy naftowej
o . Schwarz Akaike Hannan-
Model Parametr Wspétczynnik [  Btad Stand z p-value i T Quinn
c 0,000007 0,000002 5700911 0,0000%**
GARCH (1,1) alpha(1) 0,118485 0,006069 19,62308 0,0000%** -5,003111 -5,009207 -5,007012
beta(1) 0881747 0,006511 135,4259 0,0000%**
c 0,000007 0,000065 4,641286 0,0000%**
alpha(1) 0,159525 0,009702 1644319 0,0000%+*
beta(1) 0,906441 0,075769 11,96323 0,0000%** -5,00594 -5,010755 -5,007097
GARCH (13)
beta(2) -0,516304 0,121047 -4,257050 0,0000%**
beta(3) 0,450462 0,065517 6,875452 0,0000%**
c 0,000009 0,000044 4,543268 0,0000%**
alpha(1) 0,123125 0,008053 16,44319 0,0000%**
alpha(2) 0,108351 0,015960 1644319 0,0000%+*
-5,003484 -5,015677 -5,011287
GARCH (2,3) beta(1) 0,617005 0,032905 11,96323 0,0000%**
beta(2) -0,548079 0,034703 -4,257050 0,0000%**
beta(3) 0,05654 0,021072 6,876452 0,0000%**
23

Warto w tym miejscu zaznaczy¢, ze jedynie w okresie pandemicznym mielismy do czynienia
z ujemna cena kontraktéw fuzures na dostawy ropy naftowej gatunku West Texas Intermediate
(WTI) w maju 2020 r. Ujemna cena kontraktéw wynikata bowiem z powaznych obaw o brak
pojemnosci magazynowych w Cushing w Oklahomie w USA w obliczu gwaltownie spadajacego
popytu i dotyczyla jedynie ropy gatunku WTI. Ropa Brent (europejski gatunek) byta natomiast
handlowana na poziomie ok. 25 dol./bbl.
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- A Schwarz Akaike Hannan-
Model Parametr Wspotczynnik [ Btad Stand z p-value i e Quinn
c 0,000001 0,000024 4,664517 0,0000%**
alpha(1) 0,123511 0,008053 1692461 0,0000%**
alpha(2) 0,084697 0,008053 7,395469 0,0000%**
GARCH (3,3) alpha(3) 0,045371 0,015960 4,433906 0,0000%** -5,004611 -5,018836 -5,013714
beta(1) 0,589801 0,032905 44,43239 0,0000%**
beta(2) -0,624695 0,034703 -65,14394 0,0000%**
beta(3) 0,777516 0,021072 70,73689 0,0000%**
Adnotacja: *** oznacza istotno$¢ na poziomie 1%.
Zrédlo: opracowanie wlasne.
Wykres 2. Wariancja warunkowa cen ropy naftowej
12
.10
.08
.06
.04
.02
.00
11 12 13 14 15 16 17 18 19 20 21 22

Zrédho: opracowanie whasne.
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PODSUMOWANIE

Przeprowadzona w artykule analiza sktania do refleksji, ze bezpieczeristwo energe-
tyczne, obejmujace stabilno$¢ dostaw po akceptowalnej cenie, determinowane jest
szeregiem czynnikow, keérych wplyw niezwykle trudno jednoznacznie oszacowal.
Pewne zdarzenia/czynniki moga mie¢ bowiem charakter bardziej trwaly i intensywny
niz pozostate. Te najbardziej znaczace zaburzenia maja z reguly charakter globalny
i wywolane s3 w duzej mierze wydarzeniami szokowymi lub kryzysowymi.

Odnoszac si¢ do kwestii stabilnosci dostaw ropy naftowej do Polski, nalezy
stwierdzi¢, ze utrzymywanie rozbudowanej infrastruktury naftowej od lata sprzyjato
gwarangji importu. Dobitnie unaocznily to sytuacje kryzysowe, chociazby w postaci
czasowego wstrzymania dostaw ropy naftowej do Polski. Posiadanie Naftoportu
umozliwito import ropy naftowej z Afryki czy tez Ameryki Pélnocnej, co finalnie
wplynelo na 52-proc. spadek koncentracji dostaw (mierzony wskaznikiem HHI)
w ostatniej dekadzie.

Ponadto w $wietle agresji Rosji na Ukraing jedyna infrastruktura gwarantujaca sta-
bilnos¢ dostaw ropy naftowej do Polski jest wlasnie Naftoport w Gdarisku. Posiadanie
tej infrastrukeury kreuje pewna swobodg w decyzjach o odejsciu Polski od importu
z Rosji na rzecz alternatywnych kierunkéw dostaw, co zgodne jest z ogélnounijnym
podejsciem do importu weglowodoréw?4,

Niezaleznie jednak od stanu obecnego i juz istniejacej infrastruktury naftowej
w Polsce wskazana jest dalsza jej rozbudowa, aby dodatkowo wzmocni¢ mozliwosci
odbioru dostaw z alternatywnych kierunkéw (oprécz Naftoportu). Ponadto konieczna
jest dalsza rozbudowa wewnatrzkrajowej infrastruktury naftowej w postaci nowych
pojemnosci magazynowych oraz infrastruktury rurociagowe;.

Odnoszac si¢ do kwestii akceptowalnosci cen ropy naftowej, trudno jest jedno-
znacznie wyznaczy¢ poziom optymalny. Obserwowana w minionej dekadzie wyrazna
dynamika zmiennosci cen ropy naftowej niekorzystnie wplywala na uzyskanie pewnego
rodzaju stabilizacji w dhuzszym okresie. Turbulentne zmiany wynikajace przede wszyst-
kim z naglych szokéw podazowych i popytowych byly widoczne takze w wolumenie
realizowanych dostaw ropy naftowej do Polski, zwlaszcza w 2020 i 2021 r. Szoki te
stawiaja kraj w stosunkowo trudnej sytuacji, wymuszajac ad hoc kontraktowanie dostaw
(takze spot) w oparciu o zmieniajqce si¢ ceny rynkowe. Pewnego rodzaju zabezpieczers
przed nieoczekiwanym wzrostem cen mozna by poszukiwac w diugoterminowych kontrak-
tach na dostawy ropy naftowej do Polski, cho¢ te umowy réwniez odwotujq si¢ co do zasady

24 Plany odejécia od importu weglowodoréw z Rosji réznia si¢ w przypadku paistw UE, co uza-

sadniane jest obecnym stopniem zaleznosci poszezeg6lnych gospodarek, a takze istniejaca infra-
struktura naftowa.
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do cen rynkowych i podlegajq zmianom (indeksowaniu) w czasie. Alternatywq sq takze
powszechne na rynku instrumenty pochodne. Jednakze ich cena zawiera pewnq premig dla
wystawcy, stqd tez importer ponosi dodatkowy koszt. Strategia dywersyfikacji nie chroni
zatem przed wysokimi kosztami pozyskania surowca, choc pozwala je minimalizowac.

Finalnie, realizowana od lat strategia dywersyfikacji dostaw pozwolifa nie tylko
zwigkszy¢ realna stabilno$¢ samego importu (mnogo$¢ kierunkéw dostaw sprzyja gwa-
rangji importu), ale takie wprowadzita element rynkowy, poprawiajac tym samym
rachunek ekonomiczny importu. Dlatego tez dywersyfikacja dostaw wydaje sig
w dalszym ciagu perspektywicznym narzedziem umozliwiajacym (cho¢ w pewnym
stopniu) takze ograniczenie wahan cen paliw kopalnych. Wszystko zasadza si¢ jed-
nak na posiadanym rozbudowanym zapleczu infrastrukturalnym, o ktére warto bez
watpienia zabiega¢.

Reasumujac, otrzymane wyniki daja podstawe do stwierdzenia, ze utrzymywanie
wysokiego potencjatu w zakresie sprawnosci infrastruktury naftowej lezy w strategicz-
nym interesie Polski. Posiadanie alternatyw sprzyja bowiem zaréwno bezpieczefistwu
dostaw ropy naftowej (zwlaszcza w przypadku zdarzen kryzysowych), jak i konkurencji
rynkowej (cena importowanego surowca jest mozliwie najnizsza, co ma szczegélnie
znaczenie w przypadku préb szantazu eksportera, braku stabilno$ci dostaw).

Na kanwie przeprowadzonej analizy mozna réwniez wyprowadzi¢ pewne uogdl-
nione wnioski skierowane gléwnie do importeréw surowcéw energetycznych. Pomimo
negatywnego oddzialywania zaburzeri podazowych oraz wysokiej dynamiki zmiennosci
cen energii na bezpieczenistwo energetyczne importeréw determinanty te moga by¢
wysoce dyscyplinujace dla krajéw takich jak Polska. Zdarzenia te motywuja bowiem
do jeszcze bardziej intensywnego odejécia od tradycyjnych paliw kopalnych (szcze-
gblnie jezeli zasobéw tych surowcéw dane paristwo nie ma) na rzecz zrédet alterna-
tywnych, niezaleznych jednak od bezposredniego dostawcy, np. OZE czy energetyki
jadrowej. Rozwdéj zrédel alternatywnych oznacza wéwczas dywersyfikacje w strukturze
wytwarzanej i wykorzystywanej energii, co réwniez zwigksza poczucie bezpieczeristwa
energetycznego panstwa.

Dodatkowo w zdarzeniach zaburzajacych stan bezpieczeristwa energetycznego
mozna takze upatrywaé pewnego rodzaju bodzca do dalszych zmian strukturalnych
w calej gospodarce, gdyz stanowig one wazny impuls rozwojowy w kierunku wigk-
szej racjonalnosci zuzycia energii (efektywno$é energetyczna), ograniczajac takze nad-
mierny jej pobdr.
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KSZTAETOWANIE WSPOLCZESNEGO BEZPIECZENSTWA
ENERGETYCZNEGO POLSKI - ANALIZA EMPIRYCZNA NA PRZYKtADZIE
RYNKU ROPY NAFTOWEJ

Streszczenie

Bezpieczeristwo energetyczne stanowi wazny cel polityki energetycznej Polski.
Ograniczona zasobno$¢ kraju w podstawowe surowce energetyczne, takie jak np.
ropa naftowa, wymusza konieczno$¢ importu z krajéw trzecich. Gléwne dzialania dla
zwickszenia tego bezpieczenistwa sprowadzaja si¢ do dywersyfikacji zaréwno zrddel, jak
i kierunkéw dostaw. Wigkszy zakres dywersyfikacji gwarantuje bowiem z jednej strony
stabilno$¢ dostaw ropy naftowej, z drugiej natomiast wprowadza mechanizm rynkowy,
determinujac tym samym rynkows ceng surowca. Celem publikacji jest analiza bezpie-
czenistwa energetycznego Polski, biorac za przyklad rynek ropy naftowej w horyzoncie
ostatniej dekady. Zalozono, ze za kwestie stabilnosci dostaw ropy naftowej do Polski
odpowiada rozbudowana infrastruktura naftowa, umozliwiajaca réznicowanie zrédel
i kierunkéw dostaw, natomiast stopient akceptowalnosci cen surowca definiuje zaréwno
poziom, jak i zakres zmiennosci cen ropy naftowej. Weryfikacji empirycznej stanu
bezpieczenistwa energetycznego Polski dokonano przy wykorzystaniu analizy wskaz-
nikowej (wskaznik koncentracji rynku Herfindahla-Hirschmana) oraz odpowiednich

narzedzi ekonometrycznych (tj. modeli klasy GARCH).
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Stowa kluczowe: bezpieczeristwo energetyczne, ropa naftowa, GARCH,
infrastruktura

SHAPING THE CONTEMPORARY ENERGY SECURITY OF POLAND -
EMPIRICAL ANALYSIS ON THE EXAMPLE OF THE OIL MARKET

Abstract

Energy security is an important goal of Poland’s energy policy. The country’s limited
resources in basic energy resources, such as crude oil, necessitate imports from third
countries. The main challenges of increasing this kind of security is diversification of
both sources and directions of supplies. In this case a greater scope of diversification
guarantees, on the one hand, the stability of crude oil supplies, and on the other, intro-
duces a market mechanism which determines the market price of the raw material.
The aim of the publication is to analyze Poland’s energy security, taking the crude oil
market in the last decade as an example. It was assumed that the stability of crude oil
supplies to Poland is the result of the extensive oil infrastructure which enables the
diversification of sources and directions of supplies, while the degree of acceptability
of crude oil prices defines both the level and the scope of crude oil price volatility. The
empirical verification of Poland’s energy security was carried out using an indicator
analysis (Herfindahl-Hirschman market concentration index) and appropriate econo-
metric models (i.e. GARCH class models).
Keywords: energy security, crude oil, GARCH, infrastructure
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WPROWADZENIE

Wsréd ekonomistéw dos¢ powszechny jest poglad, ze rozwdj infrastruktury wplywa
korzystnie na tempo wzrostu gospodarczego. To stanowisko generalnie znajduje
potwierdzenie w rzeczywisto$ci, wyjawszy inwestycje w ewidentnie nietrafione i szko-
dliwe obiekty infrastrukturalne. Czgsto jednak ustalenie ponad wszelka watpliwos¢
sensownosci ekonomicznej inwestycji infrastrukturalnych jest niemozliwe. Przyszle
zapotrzebowanie na infrastrukture pozostaje bowiem w duzym stopniu niepewne. Jest
ono uzaleznione od strategicznych decyzji gospodarczych, ktére moga, ale nie musza
si¢ sprawdzi¢ pod wzgledem zasadnosci ekonomicznej. Ponadto zapotrzebowanie na
infrastruktur¢ moze zaleze¢ od czynnikéw pozaekonomicznych, w tym geopolitycz-
nych — generalnie dtugi czas zycia obiektéw infrastrukturalnych uprawdopodobnia
wystapienie nieprzewidzianych zdarzen historycznych.

Obserwacje i analizy tego problemu przeprowadza si¢ zwykle ex post, biorac najcze-
$ciej pod uwage przynajmniej czgéciowo udane, dostatecznie dhugie okresy stosunkowo
niezakldconego rozwoju gospodarczego, ktére mozna zbadad. Sg to bardzo czgsto ana-
lizy o charakterze jakosciowym, a jesli maja charakter ilosciowy, to bazuja nierzadko na
gléwnie zewngtrznej obserwacji. Polega ona na ustaleniu pewnych intuicyjnie postrze-
ganych korelagji lub tylko wspétwystepowania, czyli niekoniecznie korelacji matema-
tycznej sensu stricto, pomiedzy mierzalnymi wielkosciami ekonomicznymi. Dzieje sig

' Dariusz Kotlewski — dr, adiunkt w Katedrze Geografii Ekonomicznej, Kolegium Nauk o Przed-

sicbiorstwie, SGH w Warszawie, e-mail: dkotle@sgh.waw.pl, [ORCID: 0000-0003-1059-7114.
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to czgsto bez podawania $ciezki przyczynowo-skutkowej umocowanej w sprawdzonej
teorii ekonomicznej®. W tej sytuacji umocowanie tego problemu w tonie rachunku
bazujacego na ogdlnej, dobrze ustalonej i w znacznym stopniu sprawdzonej teorii eko-
nomicznej stanowitoby istotny wkiad w rozwiazanie wielu dylematéw postawionych
przez badaczy tego zagadnienia.

1. DYLEMATY ZWIAZANE Z ROZWOJEM INFRASTRUKTURY

Poglad, ze rozwdj infrastrukeury jest niemal zawsze korzystny dla gospodarki (wyklu-
czywszy wyzej wspomniane ewidentnie nietrafione inwestycje), gdyz zwigksza tempo
wzrostu gospodarczego, jest dos¢ czesto spotykany wséréd ekonomistéw?, bynajmniej
natomiast nie jest powszechny nawet wéréd ekonomistéw nieliberalnych?. Istnieje
zatem w tym obszarze mysli ekonomicznej kontrowersja, ktéra uzasadnia podjecie na
nowo tego problemu przez badaczy proceséw gospodarczych’.

Ta okoliczno$¢ w duzym, by¢ moze nawet decydujacym, stopniu wynika ze wspét-
wystepowania dwoch, sprawdzonych i rozwinietych teoretycznie i praktycznie, podejs¢
w teorii ekonomii — popytowego i podazowego. Wedlug ujecia popytowego inwestycje
infrastrukturalne sa zawsze korzystne dla wzrostu gospodarczego, gdyz silnie stymuluja
strong popytowa w gospodarce. Dzialaja wéwczas keynesowskie efekty mnoznikowe
i w tym sensie te inwestycje od strony makroekonomicznej w zasadzie niczym si¢
nie réznig od innych keynesowskich metod stymulowania popytu. Z t3 koncepcja

Statystycznie jednym z najefektywniejszych modeli matematycznych tego rodzaju jest model
grawitacyjny handlu, kedry przez analogie moze by¢ rozciagniety na kazdy uklad powiazan prze-
strzennych, zatem takze na powiazania infrastrukturalne (patrz np.: J. Brdulak, P. Pawlak, Ocena
skutkéw inwestycji drogowych z wykorzystaniem metod ekonomicznych, , Transport Samochodowy”
2016, nr 1, s. 5-21). Modele grawitacyjne daja dobra krétkoterminowa predykeje proceséw bez
wyjasniania przyczyn stojacych za zjawiskami (R. Domanski, Gospodarka przestrzenna: Podstawy
teoretyczne, PWN, Warszawa 20006).

M. Ratajczak ujmuje to nast¢pujaco: ,,panuje petna zgodnos¢ co do tego, ze pewne minimalne
wyposazenie infrastrukturalne jest absolutnie niezbedne do tego, by mozliwe bylo lokalizacyjne
i lokacyjne wykorzystanie jakiegos$ obszaru”. Patrz: M. Ratajczak, Infrastruktura a wzrost i rozwdj
gospodarczy”, ,Ruch Prawniczy, Ekonomiczny i Socjologiczny” 2000, nr 4, s. 83-84.

Zdaniem A.O. Hirschmana jednak wigksze prawdopodobieristwo sukcesu wystepuje w warun-
kach okresowego niedoboru infrastruktury (A.O. Hirschman, Stratégie du developpement écono-
mique, Les éditions ouvrieres, Paris 1964, s. 105-112).

Na 37. Generalnej Konferencji IARIW w Luksemburgu podjeto decyzj¢ o przyjeciu na kolejng
38. Generalng Konferencj¢ IARIW w Wielkiej Brytanii m.in. tematu panelowego: Infrastructure
Measurement in the National Accounts and Sources of Growth Analysis. Potwierdza to aktualnogé
i istotno$¢ tej tematyki.
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w duzym stopniu zwigzana jest idea tzw. wielkiego pchniecia, wedle ktérej chodzi
o przekroczenie pewnego progu rozwojowego pozwalajacego na osiagnigcie sytuacji
samopobudzania i samopodtrzymywania si¢ proceséw wzrostu i rozwoju, ktéra wedtug
R. Nurksego oznacza wzrost niezréwnowazony w warunkach nadwyzki infrastrukeury.
Nurkse uwaza, ze skoro nie mozna importowa¢ infrastruktury, to powinna ona by¢
priorytetem w stosunku do inwestycji bezposrednio produkcyjnych®.

Jednak w $wietle uje¢ podazowych tak wcale nie musi si¢ dzia¢. Inwestycje
infrastrukturalne moga by¢ bowiem finansowane z dlugu i w takiej sytuacji obecna
popytowa stymulacja wzrostu gospodarczego odbywa si¢ kosztem przysztego wzro-
stu w tzw. dtuzszym okresie, podczas ktérego powinno si¢ splaci¢ zadtuzenie. Nawet
jesli sa dostepne $rodki finansowe na inwestycje infrastrukturalne niepochodzace
z dlugu, w teorii ekonomii obowiazuje zasada kosztu alternatywnego, ktéra méwi,
ze inwestycje infrastrukturalne, jak kazde inne, sa uzasadnione tylko wtedy, gdy ich
koszt alternatywny jest stosunkowo najmniejszy w poréwnaniu z innymi opcjami
inwestycyjnymi. Wchodzi tutaj natomiast w gre bardzo dlugi czas zycia wigkszosci
obiektéw infrastrukturalnych, znacznie dluzszy nawet od wspomnianego dluzszego
okresu dla rozwazan ekonomicznych o proweniencji neoklasycznej (czyli generalnie
ekonomii popytowej). Stopniowe wydtuzanie okresu analizy moze sprawiaé, ze poréw-
nanie w ujeciu kosztéw alternatywnych moze coraz mocniej przemawiaé na korzys¢
inwestycji infrastrukturalnych.

Ta sytuacja generuje ambiwalentne zachowania decydentéw gospodarczych nie
tylko na poziomie mikroekonomicznym (co stanowi cz¢é¢ nieodtacznej natury kazdej
indywidualnej decyzji inwestycyjnej), ale takze na poziomie agregatowym, czyli makro-
ekonomicznym i mezoekonomicznym. Fakt, ze inwestycje infrastrukturalne moga by¢
nieoplacalne dla gospodarki (we wspomnianym ujeciu kosztéw alternatywnych) np.
w okresie do 10-20 lat, a jednoczesnie moga sta¢ si¢ oplacalne np. w okresie znacznie
dtuzszym od 20 lat, powoduje wahanie si¢ osrodkéw decyzyjnych (zbiorowego decy-
denta) przy podejmowaniu strategicznych decyzji inwestycyjnych. Zatem, uwzgled-
niajac jednoczesnie efekty popytowe i podazowe, moga wystgpowal w przestrzeni
gospodarczej $wiata trzy sposoby dziatania. Oméwiono je w podrozdziatach 1.1-1.3.

¢ R. Nurkse, Wplyw obrotow migdzynarodowych na rozwdj gospodarczy, PWE, Warszawa 1963,

s 84-85.
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1.1. PRZYJECIE POSTAWY FORSOWNEGO INWESTOWANIA
,W COKOLWIEK”, ABY STYMULOWAC POPYT

W tym podejsciu zaklada¢ mozna, ze przy szybkim wzroscie calej gospodarki (jak np.
w Chinach albo jak wcze$niej w Japonii) prawie kazda, nawet niezupelnie trafiona,
inwestycja infrastrukturalna w koricu si¢ zwréci w bardzo dlugim okresie — wzrost
gospodarczy przyczyni si¢ do tak wielkiego wzrostu popytu na ustugi infrastrukeury,
ze nawet bledne decyzje inwestycyjne nie objawig swojego negatywnego wplywu na
gospodarcza aktywnos¢.

Analiza przeprowadzona przez A. Ansara i innych’ wskazuje, ze inwestycje infra-
strukturalne w Chinach cechujg si¢ niezwykle czgsto przekroczeniem zatozonych kosz-
tow, przekroczeniem zalozonego czasu wykonania (aczkolwiek w tej sprawie Chiny
nie s gorsze od rozwinigtych krajéw zachodnich) oraz niespelnianiem oczekiwanych
korzysci. Zgodnie z globalnym trendem przekroczenie zalozonych kosztéw sigga
w Chinach 30,6%8 — koszty inwestycji infrastrukeuralnych sa zatem systematycznie
niedoszacowane na etapie ich planowania i przyjecia do realizacji. Relatywnie lepiej
przedstawia si¢ terminowos$¢ wykonania inwestycji infrastrukeuralnych, gdyz wedlug
wymienionych autoréw w demokracjach zachodnich decydenci maja skfonno$¢ do
obiecywania zbyt wiele. Z kolei np. obserwacja nat¢zenia ruchu drogowego w Chinach
wskazuje na czgste zjawisko stabego ruchu na wickszosci drég, przy jednoczesnym
silnym zatloczeniu niewielkiej ich liczby.

Wspomniani badacze wnioskuja, ze stosowany w Chinach model forsownego
inwestowania, napedzany nieuzasadnionym optymizmem, nie powinien by¢ nasla-
dowany w innych krajach, gdyz prowadzi do narastania dlugu w calej gospodarce —
dtugu, ktérego nie pokrywaja oczekiwane korzysci. Zdaniem tych badaczy o ile Chiny
nie zmienig polityki w kierunku mniejszego strumienia, ale za to wyzszej jakosci
inwestycji infrastrukturalnych, czekajg je problemy gospodarcze, gléwnie zwiazane
z finansowa niewydolnoscia.

Jednocze$nie badacze ci wskazujg (cho¢ to podejscie jest przez nich krytykowane),
ze w $wietle neokeynesowskiej mysli ekonomicznej przekraczanie zalozonych kosz-
téw oraz niedostateczne korzysci ze zrealizowanych inwestycji nie sa powaznym pro-

blemem, gdyz nadwyzkowe wydatki tylko wzmagaja sile dziatania (keynesowskiego)

7 A. Ansar, B. Flyvbjerg, A. Budzier i D. Lunn, Does infrastructure investment lead to economic

growth or economic fragility? Evidence from China, ,,Oxford Review of Economic Policy” 2016,
t. 32(3), s. 360-390.
8 Ibidem.
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mnoznika inwestycyjnego. Inni badacze’ wskazuja takze, ze tzw. nowe inwestycje
infrastrukturalne, zwiazane z technologiami informacyjnymi (infrastruktura teleko-
munikacyjna), zwickszaja swéj ogélny udzial wéréd inwestycji infrastrukeuralnych,
przez co wplywaja pozytywnie na jako$¢ wzrostu gospodarczego (obejmujacego oprocz
wzrostu PKB, m.in. takze poprawe standardu zycia i innych jakosciowych aspektéw
spoteczno-gospodarczych). W rezultacie zmiana struktury inwestycji infrastruktural-
nych na korzy$¢ inwestycji zwigzanych z technologiami informacyjnymi ze wzgledu
na efekt zwigzany z kapitalem ICT (o czym takze dalej) moze przystoni¢ negatywne
skutki dla wzrostu gospodarczego wezesniejszej bardziej beztroskiej polityki inwesty-
cyjnej w zakresie infrastrukeury. Ogélniej mozna stwierdzié, ze wzrost gospodarczy
w Chinach moze jednak okaza¢ si¢ trwaly, co w efekcie ma prawo spowodowa¢, ze
poczatkowe intuicyjne stwierdzenie o do§¢ prawdopodobnym zwrocie z inwestycji
w bardzo dlugim okresie spelni sic.

1.2. POWSTRZYMYWANIE SIE OD ,,NADMIERN EGO” INWESTOWANIA
W INFRASTRUKTURE

Dzigki temu podejsciu mozna zaoszczedzi¢ w gospodarce na poziomie agregatowym
$rodki na inne inwestycje o krétszym okresie zwrotu (jak w USA — bardziej szczegé-
fowo o tym ponizej) i okresowo przyspieszy¢ w ten sposdb wzrost gospodarczy. Zasada
kosztu alternatywnego ujmowana w krdétszym okresie przemawia za tym ujeciem,
jednak w bardzo dlugim okresie takie podejscie, o ile nie zostanie zmienione, moze
doprowadzi¢ do probleméw gospodarczych i w koficu do zahamowania wzrostu gospo-
darczego na skutek niedostatku infrastruktury. Nie oznacza to koniecznie, ze wystepuje
w tym wypadku dlugookresowo bledna polityka, gdyz z uwagi na bardzo dugi okres
mozna ewolucyjnie zmienic¢ t¢ polityke, dostosowujac ja do zmienionych okolicznosci.
Oznacza to natomiast narastajaca z czasem konieczno$¢ zmiany paradygmatu rozwoju
na bardziej przyjazny inwestycjom infrastrukturalnym.

Wiele méwi przyklad gospodarki Stanéw Zjednoczonych (USA). W 1956 r.
dzigki decyzji podjetej przez prezydenta D. Eisenhowera rozpoczat si¢ w tym kraju
okres intensywnego rozwoju infrastruktury drogowej (autostrady migdzystanowe).
Uwaza sig, ze decyzja ta byta Zrédtem stymulacji wzrostu gospodarki w krétkim okre-
sie (ekonomia strony popytowej) oraz stata si¢ podstawg dtugotrwalego dobrobytu
w tym kraju dzieki podniesieniu produktywnosci w diuzszym okresie (ekonomia
strony podazowej).

9 X. Du, H. Zhang i Y. Han, How Does New Infrastructure Affect Economic Growth Quality?
Empirical Evidence from China, ,Sustainability” 2022, t. 14, s. 3511.
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Pézniej jednak zaniedbano rozwdj infrastruktury, co zdaniem D.A. Aschauera!®

doprowadzilo do spowolnienia wzrostu produktywnosci amerykariskiej gospodarki
w latach 70. 1 80. XX w. Nowa polityka gospodarcza nawiazujaca do mysli neoklasycz-
nej zniwelowala znaczenie wydatkéw publicznych na infrastrukeure. Opierano si¢ przy
tym m.in. na tzw. efekcie wypierania (wypychania), polegajacym na tym, ze inwestycje
publiczne wypieraja (wypychaja) z rynku inwestycje prywatne, gdyz zabieraja z rynku
sektorowi prywatnemu zasoby (wypieranie bezposrednie) oraz poprzez opodatkowanie
zabieraja sektorowi prywatnemu motywacj¢ do ekspansji dziatalnosci gospodarczej,
poprzez wzrost zadtuzenia publicznego odbierajg za$ sektorowi prywatnemu zrédto
finansowania jego inwestycji, nie wspominajac o ewentualnych skutkach inflacyjnych
zwigkszonej aktywnosci publicznej w gospodarce (te trzy ostatnio wymienione zjawiska
to wypieranie posrednie)!!. Zdaniem Aschauera podobne zjawisko zaobserwowano do
pewnego stopnia w innych krajach grupy G7, ale byto ono mniej intensywne i w tych
latach m.in. z tego powodu Europa Zachodnia generalnie nadrabiata zaleglosci w sto-
sunku do USA — ¢j. réznice w poziomie rozwoju ekonomicznego po obu stronach
Atantyku zmniejszyly sie.

W USA doszlo jednak do rewolucji informatycznej w latach 90., réwnolegle do
znacznego przyspieszenia wzrostu gospodarczego w tym kraju. Zdaniem Jorgensona
i innych!? przyczyny tego naglego wzrostu produktywnosci amerykariskiej gospodarki
i co za tym idzie szybszego wzrostu PKB nalezy dopatrywac si¢ w ekspansji kapitatu
ICT, czyli kapitatu o krétkim czasie zycia, ktéry oddaje swoja wartos¢ gospodarce szyb-
ciej od kapitatu dtugozyciowego (o tym dalej). Cho¢ nie jednoczesnie, tylko w sposéb
nastepczy, doszto w amerykariskiej gospodarce do zmiany struktury inwestycji na rzecz
inwestycji szybciej pobudzajacych wzrost gospodarczy. Po wezesniejszym wycofaniu sig

10 D.A. Aschauer, Does Public Capital Crowd Out Private Capital?, ,Journal of Monetary Econo-

mics” 1989, t. 24(2), s. 171-188; idem, Is Public Investment Productive?, ,Journal of Monetary

Economics”, 1989, t. 23(2), s. 177-200; idem, Public Investment and Productivity Growth in the

Group ofSeven, »Economic Perspective” 1989, t. 13(5), s. 17-25.
M. Ratajczak, [nﬁﬂ:truktum..., op. cit., s. 89.
W sposéb systematyczny kapital ICT wiaczyli do rachunku produktywnosci KLEMS: D.W.
Jorgenson, M.S. Ho i K.]. Stiroh, Information Technology and the American Growth Resurgence,
The MIT Press, Cambridge MA 2005. Wczesniej pisali o tym takze: M.N. Bailey, R. Gordon,
The Productivity Slowdown, Measurement Issues and the Explosion of Computer Power, ,Brookings
Papers on Economic Activity” 1998, nr 2, s. 347-420; D.W. Jorgenson, K. Stiroh, Rising the
speed limit: US economic growth in the information age, ,Brookings Papers on Economic Acti-
vity” 2000, nr 1,s. 125-211; S.D. Oliver, D.E. Sichel, The resurgence of growth in the late 1990s:
is the information technology the story?, ,Journal of Economic Perspective” 2000, t. 14, s. 3-22;
K. Stiroh, Are ICT Spillovers Driving the New Economy?, , The Review of Income and Wealth”
2002, t. 48(1), s. 33-58; M.N. Bailey, The Sources of Economic Growth in OECD Countries:
A Review Article, ,International Productivity Monitor” 2003, nr 7.
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z ,nadmiernego” inwestowania w infrastrukture zwigkszono inwestowanie w kapitat
zwiazany z technologiami informacyjnymi — zasada kosztu alternatywnego ujmowana
w niedlugim okresie wyraznie preferowala taka polityke inwestycyjna. Zjawisko to
nie powielito si¢ w takim stopniu po drugiej stronie Atlantyku, stad powtérnie USA
znacznie wyprzedzity Europe Zachodnia w poziomie rozwoju ekonomicznego w latach
90. ubieglego wieku. W pierwszej dekadzie XXI w. za$ ten efekt ekonomiczny wyczer-
pal si¢, ale w miedzyczasie zastosowano nowe technologie informacyjne do szybkiego
obrotu instrumentami finansowymi, co przedtuzylo nieco okres dobrego wzrostu az do
kryzysu finansowego z lat 2007-2009'%. Obecnie problem niedostatku infrastrukeury,
keéra w USA jest relatywnie przestarzala i niewystarczajaca, wraca jako jeden z gléw-
nych tematéw dyskusji wréd badaczy gospodarki'.

1.3. INWESTOWANIE ZROWNOWAZONE W INFRASTRUKTURE

W tym podejéciu zréwnowazonym (inaczej sustensywnym) szuka si¢ réwnowagi
pomiedzy réznymi efektami inwestycji infrastrukturalnych. Wazny jest krétkotermi-
nowy efekt stymulacji popytu na poziomie makroekonomicznym, ktéry dzigki stalemu
utrzymywaniu odpowiedniego poziomu inwestycji infrastrukturalnych mozna pod-
trzyma¢ takze w dtuzszym okresie, ale w planowaniu uwzglednia si¢ w dostatecznym
stopniu takze raczej prawdopodobny zwrot z inwestycji na poziomie mikroekonomicz-
nym w bardzo dlugim okresie (cho¢by tylko potencjalny, w warunkach szczedliwego
i korzystnego przebiegu zdarzen historycznych)!®. W tym podejsciu zatem zachowanie
solidnych fundamentéw mikroekonomicznych o proweniencji neoklasycznej staje si¢
wspdlistotne ze stymulacja keynesowska. Ostatecznym efektem powinien by¢ ogélny
wzrost produktywnosci gospodarki na skutek poprawy infrastruktury, ktéra obniza
koszty dotychczasowego funkcjonowania i zach¢ca do ekspansji nowej dzialalnosci,
w warunkach odpowiedniego wzrostu popytu na ustugi infrastruktury.

Ten sposéb dzialania moze by¢ zbiezny z pierwszym, gdy chodzi o finalne efekty,
aczkolwiek jest bezpieczniejszy dla stabilnosci ekonomiczno-finansowej gospodarki
i skoro odwoluje si¢ do podstawowej sprezyny wzrostu gospodarczego w diuzszym
okresie, jakim jest produktywnos¢, to wskazuje bezposrednio na mozliwos¢ zastoso-
wania metod zwiazanych z rachunkowoscia wzrostu gospodarczego, np. rachunku
produktywnosci gospodarki KLEMS. Zalozenie lezace u podstaw tego rachunku,

Mowa tutaj o ekspansji finansjaryzacji gospodarki, z jej ubocznym skutkiem w postaci kryzysu
finansowego z lat 2007-2009. Tematyki tej jednak nie bedziemy w niniejszej pracy rozwijaé.
Zob. przyp. 4.

O metodach obliczania zwrotu z kapitatu patrz m.in.: J. Brdulak, B. Zakrzewski, Methods for
calculating the efficiency of logistics centres, ,Archives of Transport” 2013, 27-28(3—4), s. 25-43.
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tj. konkurencja doskonata lub przynajmniej zblizona do doskonalej (o czym dalej),
zaklada sprawne funkcjonowanie w gospodarce procesu podejmowania decyzji inwesty-
cyjnych na poziomie mikroekonomicznym w oparciu o zasadg kosztu alternatywnego
(bez koniecznosci swiadomosci tego faktu u bezposrednich aktoréw ekonomicznych).
W $wietle tego podejscia mozna zatem potencjalnie unikna¢ strat i kosztéw zwiaza-
nych z blednymi forsownymi decyzjami inwestycyjnymi, ktére stanowia nieodtaczny
komponent krajobrazu procesu rozwojowego bazujacego na podejsciu pierwszym —
przez pewna analogi¢ dotyczy to takze unikania bledéw zwigzanych z zaniedbaniami
w obszarze ochrony $rodowiska, w ramach rozszerzonego podejscia bazujacego na
koncepdji rozwoju zréwnowazonego (sustensywnego) obejmujacego zagadnienia eko-
logiczne. Jednoczesnie konsekwentne ujmowanie tego zagadnienia w bardzo dtugim
okresie, zgodnym z czasem zycia obiektéw infrastrukturalnych, powinno spowodowat,
ze obowiazujaca w teorii ekonomicznej zasada kosztu alternatywnego bedzie wspieraé
proces podejmowania wlasciwych decyzji inwestycyjnych w obszarze infrastrukeury.

Obecnos¢ tych trzech sposobéw dziatania na poziomie agregatowym realizuje si¢
na poziomie indywidualnych decyzji inwestycyjnych poprzez!®:

* postawe reaktywna polegajaca na obserwowaniu stanu zatfoczenia i podej-
mowaniu inwestycji infrastrukturalnych, ktérych jedynym celem jest rozta-
dowanie tego zattoczenia. Roztadowanie zattoczenia w komunikacji i transpo-
rcie pomigdzy danymi o§rodkami powoduje efekty podobne do efektu kreacji
handlu na skutek zmniejszenia lub abolicji cel pomigdzy danymi krajami.
Zatem nie tylko powstaja korzy$ci materialne wynikajace z obnizenia si¢ jed-
nostkowych wynikowych kosztéw transportu brutto dla istniejacych przewo-
zOw 1 przesyléw, ale takze korzysci wynikajace ze zwigkszenia si¢ strumienia
transportu o nowe przewozy i przesyly, ktdre bez podjecia ww. inwestycji
infrastrukturalnych nie bylyby w ogdle realizowane. Wskutek tych zjawisk
powstaja korzysci dla gospodarki opisywane w przypadku wymiany zagranicz-
nej przez teori¢ handlu mi¢dzynarodowego, ktéra z pewnymi zastrzezeniami
mozna takze aplikowa¢ do handlu wewnetrznego na terenie danego kraju!”.
Ta postawa jest najbardziej charakterystyczna dla drugiego z tu wymienionych

Poglad whasny autora niniejszej pracy.

Teoria handlu, w tym szczegdlnie miedzynarodowego, jest bardzo bogatym zagadnieniem wie-
lowatkowym. W pewnym stopniu mozna jg aplikowa¢ takze do handlu wewnetrznego danego
kraju (patrz np. L.A. Ricci, Economic geography and comparative advantage: agglomeration versus
specialization, ,European Economic Review” 1999, 43(2), s. 357-377; D. Kotlewski, Przestanki
za wykorzystaniem rachunkowosci wzrostu gospodarczego w badaniu specjalizacji regionalnych,
~Ekonomista” 2022, s. 235-258). W niniejszej pracy skupiamy si¢ jednak na roli ekonomicz-
nej samej infrastrukeury technicznej obstugujacej wymiang handlowa. Nie wchodzimy réwniez
w szczegly dotyczace rodzajéw wymienianych débr.
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sposobéw dzialania, polegajacego na powstrzymywaniu si¢ od ,,nadmiernego”
inwestowania w infrastrukture. W mniejszym stopniu niz w przypadku opi-
sywanej ponizej postawy rozwojowej jest tu istotny mechanizm przesuniecia
handlu, ale on takze wystgpuje i moze by¢ w pewnych szczegdlnych sytuacjach
na tyle intensywny, ze wytwarza konkurencj¢ pomigdzy regionami w tempie
rozwoju infrastruktury — nawet w tym podejsciu ,,reaktywnym” moze zatem
dochodzi¢ do konkurencyjnego wymuszenia inwestycji infrastrukturalnych
pomiedzy regionami;

" postawe rozwojowa polegajaca na ufnosci w efekt ruchu wzbudzonego,
powstalego na skutek inwestycji infrastrukturalnych na terenach stosunkowo
niezagospodarowanych — w tym wypadku mozna takze realizowa¢ roztado-
wanie wspomnianego zatfoczenia w wymianie pomigdzy starymi osrodkami,
dzigki efektowi podobnemu do efektu przesuniecia handlu. Jednak efeke
podobny do efektu kreacji handlu ma tutaj podstawowe znaczenie, gdyz
oddzialywanie na gospodarke nowych inwestycji rozwojowych w infrastruk-
ture jest wielowarstwowe. Zwickszony inicjalny popyt przyciaga nowa dziatal-
no$¢ gospodarcza, takze dlatego, ze nowej inwestycji infrastrukturalnej zwy-
kle towarzysza nowe inwestycje pozostate. Nowo zagospodarowany teren na
skutek nowej inwestycji infrastrukturalnej zwykle oznacza uruchomienie dla
gospodarki nowych zasobéw wzrostu i zwykle ma jaka$ przewage kompara-
tywna w stosunku do starych o$rodkéw gospodarczych — infrastruktura w tym
wypadku zatem generuje nowg gospodarke, a nie tylko obstuguje coraz to
lepiej stara gospodarke. Ta postawa rozwojowa jest bardziej charakeerystyczna
dla pierwszego i trzeciego z wymienionych sposobéw dzialania.

Zaréwno postawa reaktywna, jak i rozwojowa prowadza do wzrostu produktyw-
nosci w gospodarce — ten wzrost produktywnosci w gospodarce stanowi kryterium
rozstrzygajace od strony ekonomicznej, ktéra z powyzszych postaw nalezy w danym
przypadku przyja¢ w oparciu o analiz¢ bazujaca na zasadzie kosztu alternatywnego.
Dlatego takze z tego punktu widzenia analiza tego problemu przez pryzmat rachunko-
wosci wzrostu gospodarczego ma bezposrednie zastosowanie. Zastosowanie rachunku
produktywnosci gospodarki KLEMS wydaje si¢ zatem obiecujace.
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2. METODOLOGIA RACHUNKU PRODUKTYWNOSCI KLEMS
UWZGLEDNIAJACA INFRASTRUKTURE?!S

Dekompozycje wzrostu gospodarczego na wkiady (czyli tzw. kontrybucje) dwéch pod-
stawowych czynnikéw produkcji zainicjowal metodologicznie R. Solow!?, w nastep-
stwie pewnego szczeg6lnego rozwiniecia jego teorii wzrostu gospodarczego®”. Punktem
wyijscia jest tzw. dekompozycja Solowa:

AY Ad AK

¥ A K

AL

L (1)

gdzie Yt PKB, L - czynnik praca rozumiany jako godziny przepracowane, K — czyn-

+B

nik kapital rozumiany jako stan srodkéw trwalych, wagi o i B to elastycznosci, ktére sa
udziatami wynagrodzen czynnikéw w facznym wynagrodzeniu czynnikdéw, co wymaga
w $wietle teorii zalozenia o wystgpowaniu w gospodarce doskonalej konkurencji i sta-
lych przychodéw skali — te zalozenia pozwalaja réwniez stosowaé wzér & = 1 — 8,
na elastyczno$¢ zwiazana z kapitalem, ktéra trudno pozyska¢ empirycznie. A to taczna
produktywno$¢ czynnikéw TEP (tozal factor productivity). Wkiad TEP, czyli AA/A, jest
obliczany rezydualnie — jest to tzw. reszta Solowa. W zasadzie nie ma potrzeby ustalania
zmiennej A, ktdra pozostaje wartoscia hipotetyczna, a jej interpretacja byta przedmio-
tem sporéw. Solow wiazal ja z postgpem technicznym. Obecnie uwaza si¢, ze zmienna
ta odzwierciedla (w sposéb przyblizony) nieucielesniony w pracy lub kapitale postep
techniczny i/lub organizacyjny, ale obejmuje ona takze wszelkie bledy i niescistosci
rachunku dekompozycji.

Zastosowanie tej teorii w systematycznie prowadzonych rachunkach produktyw-
nosci byto zwiazane z wykorzystaniem w statystyce koncepcji wywodzacych si¢ od
Leontiewa®!. Z tego wzgledu implementacja tej idei nie byla mozliwa przez nastaniem
ery komputeréw. Wspdlczesna wersja rachunkowosci wzrostu gospodarczego
w postaci rachunku przyrostu produktywnosci gospodarki KLEMS (dalej rachunku
produktywnosci KLEMS) zostala sformulowana gléwnie przez D. Jorgensona

Szczegbltowy opis metodologii rachunku produktywnosci KLEMS jest podany w: D. Kotlewski,
Rachunek produktywnosci KLEMS dla polskiej gospodarki, Biblioteka Wiadomosci Statystycz-
nych — Gléwny Urzad Statystyczny, Warszawa 2020. W niniejszej pracy podaje si¢ jedynie
najwazniejsze informacje oraz rozwinigcie zwiazane z infrastrukeura.

R.M. Solow, Technical Change and the Aggregate Production Function, ,Review of Economics
and Statistics” 1957, t. 39(3), s. 312-320.

Idem, A Contribution to the Theory of Economic Growth, ,Quarterly Journal of Economics”
1956, t. 70(1), s. 65-70.

W. Leontiew, Input-Output Economics, Oxford University Press, Oxford 1986.

20
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i wspétpracownikéw??. Jest to metodologia fundamentalnie zbiezna z metodologia
OECD? i wraz z nia pozostaje jedna z dwéch najczesciej spotykanych na $wiecie
metod prowadzenia rachunkowosci wzrostu gospodarczego tzw. metoda indeksowa,
ktorej najwickszym oredownikiem jest Diewert?.

Poniewaz przy wykonywaniu dekompozycji typu Solowa na poziomie sek-
toréw PKD (Polskiej Klasyfikacji Dzialalno$ci) przy agregacji stosuje si¢ proce-
dure¢ Tornqvista, wzdr powyzszy zastapiono w rachunku produktywnosci KLEMS
przyblizeniem translogarytmicznym:

AlnY,, = Alnd;, + @ Alnk,, + B AlnL,, (2)

ktére jest spéjne z ta procedura. Wykazano, ze w procedurze tej trzeba stosowa¢ dla
udziatéw $rednie miedzyokresowe udzialy, wedlug wzoru a, = (e, +a._y)/2,
i podobnie dla f5; (elastycznos¢ zwiazana z kapitatem mozna jednak obliczaé rezydu-
alnie, jak o tym przy wzorze (1)). Pominigto tutaj dla prostoty subskrypt j, obecny we
wzorze (2) i oznaczajacy sektor. Subskrypt ¢ oznacza okres, zwykle roczny. Dla kazdego
roku i dla kazdego sektora (ktérym moga by¢ np. sekcje i dzialy PKD) stosuje si¢ wzér
(2) niezaleznie. Dzigki funkcji translogarytmicznej wzdr (2) jest Scisle zgodny matema-
tycznie z pierwotna funkcja produkcji, zwana funkcja Cobba-Douglasa®>.

Wzér (2) mozna rozwinaé poprzez wprowadzenie dodatkowej zmiennej do funk-
¢ji produkgji, tj. zuzycia posredniego. W dekompozycji bazujacej na tej rozszerzonej

2 D.W. Jorgenson, Z. Griliches, The Explanation of Productivity Change, ,The Review of Eco-
nomic Studies” 1967, t. 34(3), s. 249-283; D.W. Jorgenson, EM. Gollop, B.M. Fraumeni,
Productivity and US Economic Growth, Harvard University Press, Cambridge MA 1987, D.W.
Jorgenson, M.S. Ho, K.J. Stiroh, Information Technology and..., op. cit. Podstawowa meto-
dologia KLEMS zostata dobrze podsumowana w: M. Timmer ez al., EU KLEMS Growth and
Productivity Accounts: PART 1 Methodology, EU KLEMS Consortium, Groningen 2007; M.
O’Mahony, M.P. Timmer, Output, Input and Productivity Measures at the Industry Level: The
EU KLEMS Database, , The Economic Journal” 2009, t. 119, nr 538, s. F374-F403.

23 OECD, Measuring Productivity: OECD Manual, OECD Publishing, Paris 2001.

24 Patrz: W.E. Diewert, Exact and Superlative index numbers, ,Journal of Econometrics” 1976, t.

4(2), s. 115-145; Superlative Index Numbers and Consistency in Aggregation, ,Econometrica’
1978, t. 46(4), s. 883-900; The Measurement of Productivity, ,Bulletin of Economic Research”
1992, t. 44(3), s. 163-198; Basic index number theory, [w:] IME, IMF Consumer Price Index
Manual: Theory and Practice, Washington 2004, s. 263-284; Issues in the Measurement of Capital
Services, Depreciation, Asset Price Changes and Interest Rates, [w:] C. Corrado, J. Haltiwanger,
D. Sichel (red.), Measuring Capital in the New Economy, University of Chicago Press, Chicago
2005, s. 479-542.

% Ale przy duzych przyrostach wyrazenia logarytmiczne nie sa réwne zwyklym przyrostom z réw-

nania (1).
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funkeji produkeji po lewej stronie wystepuje produkgja globalna, zas po prawej stronie
wszystkie zmienne z réwnania (2) oraz dodatkowo zmienna zwiazana ze zuzyciem
posrednim. Aby réwnanie dekompozycji produkgji globalnej byto spéjne z réwnaniem
(2), zmienna Y'w tym réwnaniu musi oznacza¢ warto$¢ dodang brutto (WDB), czyli
inaczej odmiane PKB w cenach bazowych (cenach producenta)?. W éwietle teorii
rozwinigtej po sformutowaniu dekompozycji Solowa tylko dekompozycja produkgji
globalnej (z dodatkowym czynnikiem dodanym do réwnania (2) w postaci zuzycia
posredniego) pozwala Scisle ustali¢ wkiad nieucielesnionego w pracy lub kapitale
postepu technicznego i/lub organizacyjnego. Réwnanie (2) pozwala ten wkiad ustali¢
w przyblizeniu — moze on si¢ rézni¢ na skutek wystepowania zjawiska substytucji
pomiedzy czynnikami praca i kapitat a zuzyciem posrednim. Dlatego obecnie wkiad
wielkosci A z réwnania (1) i (2) uwaza si¢ raczej za zdolno$¢ sektoréw do przechwyty-
wania warto$ci dodanej (value capture) czy tez partycypacji w dochodzie?’. Stosowanie
dekompozycji produkeji globalnej nastr¢cza probleméw zwigzanych z danymi.
Niedostatek danych powoduje, ze wigkszos¢ krajéow prowadzacych rachunek pro-
duktywnosci KLEMS ogranicza si¢ do dekompozycji WDB wedlug wzoru (2), za$
w metodologii dekompozycji OECD w ogéle rezygnuje si¢ z dekompozycji produkeji
globalnej. Dekompozycja WDB jest centralnym kregostupem rachunku produktywno-
$ci KLEMS, ktéry dostarcza najwazniejszej informacji o gospodarce i dlatego pomimo
wspomnianych wyzej ograniczen jest podstawa wigkszosci analiz bazujacych na meto-
dzie dekompozycji w ramach tego rachunku. Ograniczenie si¢ do dekompozycji WDB
ulatwia réwniez poréwnania migdzynarodowe, gdyz unika si¢ probleméw ze zréznico-
waniem w pionowej integracji firm pomigdzy krajami.

Istotng zmiana w rachunku produktywnosci KLEMS w stosunku do dekompozycji
Solowa, oprécz powyzszych, jest réwniez wprowadzenie innych definicji dla czynnikéw
praca i kapital — w rachunku produktywnosci KLEMS zamiast stosowania wielkosci
reprezentujacych zasoby tych czynnikéw stosuje si¢ wielkosci ustug tych czynnikéw.
Wielkosci ustug czynnikéw oblicza si¢ dzigki procedurze agregacji indeksem iloscio-
wym Tornqvista, w ktdrej zasoby czynnikéw sa wazone ich wzglednym wynagrodze-
niem na najnizszych przyjetych w rachunku agregacjach przed ich zsumowaniem do
Yacznej kontrybucji danego czynnika. W rachunku produktywnosci KLEMS, a takze
w rachunku produktywnosci OECD, w ktérym tez uzywa si¢ kategorii ustug czyn-
nikéw produkeji zamiast ich zasobéw, rezydualna produktywnos¢ okresla si¢ mianem
wieloczynnikowej produktywnosci MEP (multifactor productivity), ktéra w takim razie
mozna traktowac jako nowoczesniejszy wariant TFP.

26 Statystycy uznaja, ze PKB obejmuje WDB plus podatki od produktéw minus subsydia do

produktéw — inaczej PKB oznacza t¢ samg warto$¢ co WDB, tylko w cenach rynkowych.
27 OECD, Measuring Productivity. .5 0p. city 5. 23.
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Réznica pomigdzy wkladem ustug czynnika ,praca” a wkladem jego zasobéw
(godzin przepracowanych) to wedlug metodologii KLEMS jakos§¢ pracy, inaczej
kompozycja pracy. Chociaz istnieje teoretyczna mozliwo$¢ analogicznego podzielenia
wkiadu ustug kapitatu na wklad jakosci kapitatu i wkiad jego zasobu, to w przyjetej
praktyce rachunku produktywnosci KLEMS ustugi kapitalu sg dzielone inaczej — na
wktad ustug kapitatu ICT oraz wklad ustug kapitatu non-ICT, czyli na inne rodzaje

1,28

czynnika kapitat*®. Wz6r (2) rozwija si¢ zatem do wzoru:

AlnY,, = Alnd; + @ AI(Kprje + Kyrye) + B (AInLC, + AlnH,,) - (3)

gdzie K17 oznacza ustugi kapitatu ICT, KNIT — ustugi kapitatu non-I1CT, LC (labour
composition) — jako$¢ pracy (inaczej kompozycje pracy), H — godziny przepraco-
wane. Jak widaé, wkiad ustug kapitalu Kj jest nieco inaczej dzielony niz witad
ustug pracy Lj;, gdyz przed nawiasem oprécz wagi czynnika znajduje si¢ takze wyra-
zenie logarytmiczne — @, Aln, podczas gdy dla czynnika praca przed nawiasem

znajduje si¢ tylko waga E Stad wzér (3) mozna dalej przeksztalci¢ do postaci®:

AlnY,, = Alnd;, + @ Aln(Kpp . ) + @y MKy ) + B (AlnLC, ) + B (AlnH,) (4)

w ktérym rozdzielono wyrazenia w nawiasach. Réznica w sposobie podzialu czynnika

kapital uwidacznia si¢ w fakcie, ze wagi @rr;r oraz @nrrye r6znia sig, podczas gdy
wagi dla komponentéw ustug czynnika praca sa identyczne. Zatem czynnik kapitat
zostal rozdzielony na odr¢bne podezynniki, podczas gdy czynnik praca zostat tylko
rozdzielony na jego rézne aspekty (jakos¢ pracy i zaséb pracy).

Jako$¢ pracy jest okreslana poziomem jej godzinowego wynagrodzenia (zaklada
si¢, ze rynki funkcjonuja doskonale lub przynajmniej prawidlowo i ze wynagrodzenie
godzinowe odzwierciedla warto$¢ pracy dla gospodarki) — jest ono zwykle zwiazane
z poziomem wyksztalcenia i doswiadczeniem (wiekiem), dlatego wedlug tego zrézni-
cowania obliczana jest ta jako$¢ pracy™.

28 W podobny sposéb mozna teoretycznie by bylo podzieli¢ wklad ustug czynnika pracy nie tylko

na wkiad jego zasobu i wkiad jego jakosci, ale i na wkiady réznych rodzajéw pracy lub wkiady
pracy okreslonych grup oséb.
29 Bardziej szczegétowo ta metodologia jest wyjasniona w: D. Kotlewski, Rachunck produktywnosci
KLEMS..., op. cit. Symbole i wzory dla potrzeb niniejszej pracy zostaly nieco zmienione, ale
pozostaja w esengji identyczne.
30 Stosuje sie agregacje indeksem ilosciowym Térnqvista, wedlug 3 pozioméw wyksztalcenia,
3 grup wiekowych i wedtug plci, co po przemnozeniu daje 18 rodzajéw pracy wazonej ich sred-
nim wynagrodzeniem godzinowym. Wigcej o tym w: D. Kotlewski, Rachunek produktywnosci
KLEMS..., op. cit.
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Obliczanie jakosci kapitatu tez byloby zwiazane z jego poziomem jednostkowego
wynagrodzenia wedlug jego rodzajéw — ale w tym wypadku mamy sytuacj¢ szczegdlng
polegajaca na tym, ze wysoki poziom wynagrodzenia kapitatu wynika wprost z jego
krétkiego czasu zycia. Jezeli kapitat jest krétkozyciowy, to zwrot z kapitalu musi naste-
powac szybko, aby taki kapital miat zastosowanie w gospodarce, zatem wynagrodzenie
kapitalu krétkozyciowego jest wysokie w stosunku do jego wartosci. Odwrotnie jest
z kapitalem dtugozyciowym — tutaj mozliwy jest niski poziom wynagrodzenia kapitalu
w stosunku do jego wartosci, gdyz wystepuje dhugi okres zwrotu z kapitatu. Stad rodzi
si¢ ,,pokusa’, czy tez tylko mozliwos¢, aby stymulowaé wzrost zastosowania kapitalu
krétkozyciowego kosztem dlugozyciowego w celu doraznego zwigkszenia tempa wzro-
stu gospodarczego, o ktérym wspomniano w poprzednim podrozdziale.

W rachunku produktywnosci KLEMS uznano, ze nie ma potrzeby dzieli¢ wkiadu
ushug kapitalu na wklad jego jakosci i wkiad jego zasobu, skoro generalnie kapitalem
o szczegdlnie wysokiej, tak pojetej ,jakosci” jest whasnie kapitat ICT, za$ pozostaly
kapital to kapitat o ,jakosci” raczej standardowej (cho¢ zréznicowanej). O ile wzrost
jakosci pracy mozna i nalezy stymulowad poprzez wzrost poziomu wyksztalcenia
spoleczeristwa, co nie budzi kontrowersji, o tyle w sensie matematycznym taka sama
»jako$¢” kapitatu jest juz kontrowersyjna, gdyz moze sklania¢ do wspomnianego zacho-
wania prowadzacego do zaniedban w rozwoju infrastruktury — czyli kapitatu o niskiej
»jakosci” w $wietle definicji tego okreslenia tutaj roboczo przyjetej. Kapital infrastruk-
turalny jest bowiem kapitatem o generalnie bardzo dtugim czasie zycia i bardzo dtugim
okresie zwrotu z kapitatu.

Niezaleznie od tych rozwazan, fake, ze analiza wkiadu ustug kapitatu jest prowa-
dzona w rachunku produktywnosci KLEMS nieco inaczej od analizy wkladu ustug
pracy, jest szczeSliwa okolicznoseig dla zagadnienia bedacego przedmiotem niniejszej
pracy, bowiem we wzorze (4) wystarczy rozdzieli¢ wklad ustug kapitalu non-ICT

Kymr }-r) do przyrostu WDB na wkiad ustug kapitatu infrastrukturalnego [K INE _,-,.)
i wkiad ustug kapitatu pozostalego [Ko _;u'r) 1:

AlnY;, = Alnd,, + @ Aln(Ky,, ) + @ Aln(K, ;. ) + Tr Aln(Kpye s, ) + B, (AlnL;.)  (5)

We wzorze (5) wklad ustug pracy zostat z powrotem polaczony jak we wzorze (2),
aby nie komplikowa¢ zbednie naszych rozwazain. Wklad ustug kapitatu K}, za zostat
ostatecznie rozdzielony na wkiady ustug kapitatu ICT (_K H‘jr) o generalnie krétszym
czasie zycia, wklad ushug kapitalu pozostatego (K, je) o generalnie §rednim czasie
zycia oraz wklad ustug kapitalu infrastrukcuralnego ‘( KINFjr) o generalnie dluzszym
czasie zycia.

Idea wydzielenia kapitatu infrastrukturalnego w celu zbadania jego faktycznego
wplywu na tempo wzrostu gospodarczego napotyka jednak problemy zwiazane
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z naturg pozyskiwanych danych wejsciowych do rachunku w ramach przyjetego mie-
dzynarodowo Systemu Rachunkéw Narodowych?!. W rachunkach produktywnosci
bazujacych na metodzie indeksowej, w tym takze w najczgéciej stosowanym migdzy-
narodowo rachunku produktywnosci KLEMS, stosuje si¢ tzw. podejscie endogeniczne.
Wagi zwiazane z kapitalem, bgdace w zalozeniu jego wynagrodzeniami na poziomie
poszczegblnych agregacji, oblicza si¢ rezydualnie poprzez odjecie od WDB na pozio-
mie danej agregacji wynagrodzenia pracy na poziomie danej agregacji. Oznacza to, ze
w zalozeniu tzw. wewnetrzna stopa zwrotu z kapitalu jest taka, ze prowadzi do catko-
witego zréwnania si¢ odpowiedniej cz¢sci nadwyzki operacyjnej brutto z dochodami
kapitalu, czyli jego wynagrodzeniem. Zaletg tego endogenicznego podejécia jest zgod-
no$¢ z neoklasycznymi zalozeniami o stalych przychodach skali w warunkach dosko-
nalej konkurencji*?. Jednak dla kapitatu publicznego, powstatego na skutek inwesty-
¢ji publicznych z budzetu paristwa, wystgpuje problem z ustaleniem odpowiedniego
poziomu nadwyzki operacyjnej brutto — w Rachunkach Narodowych (RN) bowiem
przyjmuje si¢, ze dochody netto z kapitalu publicznego sa zerowe. W rezultacie dla
przykladu podanego przez M. Mas®® nadwyzki operacyjne brutto prezentowane przez
RN sa niedoszacowane nawet o 15%, za$ wartosci WDB o ok. 5-6% w stosunku
do sytuacji, w ktérej zastosowano by podejscie egzogeniczne, polegajace na pobraniu
danych z rynku, a nie ich obliczaniu w sposéb rezydualny — pobranie odpowiednich
danych z rynku dotyczacych stopy procentowej zwrotu z kapitalu na odpowiednich
agregacjach nastrecza jednak nieprzezwycigzalnych trudnosci. Na szczgécie te réznice
w przypadku postugiwania si¢ wylacznie przyrostami i wkltadami do przyrostéw staja
si¢ wedlug Mas nieistotne>*. Mechanizm, ktéry za tym stoi, wynika z faktu, ze struk-
tury sa trwalsze od wartosci tzw. pozioméw?>. Ta okolicznoé¢ powoduje, ze wzér (5)
na dekompozycje¢ wzrostu gospodarczego rozumianego jako przyrost WDB i jego prze-
ksztalcenia mozna jednak skutecznie stosowaé do badania wplywu infrastrukeury na
rozwoéj gospodarczy, gdyz wystepuja w nim tylko przyrosty i wklady do przyrostéw.

3L SNA 2008 (System of National Accounts 2008) oraz ESA 2010 (European System of Acco-
unts 2010).

32 7a: M. Mas, op. cit., s. 360.

33 Ibidem, s. 365. Mas wykonala obliczenia dla gospodarki hiszparskie;j.

34 Ibidem.

35 Zob. D. Kotlewski, Rachunek produktywnosci KLEMS..., op. cit., s. 92-94.
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3. WYDZIELENIE DANYCH DLA KAPITAtU ICT I ANALOGICZNE
WYDZIELENIE KAPITAtU INFRASTRUKTURALNEGO

Powyisze usytuowanie kapitatu infrastrukturalnego w rachunku produktywnosci
gospodarki KLEMS rozwigzuje skutecznie postawiony problem od strony metodo-
logii rachunkowosci wzrostu gospodarczego — inne warianty dekompozycji wzrostu,
w tym takze warianty ekonometryczne, powinny by¢ w analogiczny sposéb skonfigu-
rowane. Problemem pozostaje jednak sprawa pozyskania odpowiednich danych do
wzoru (5). Przez analogi¢ odniesiemy si¢ w pierwszej kolejnosci do zrealizowanego juz
w Gléwnym Urzedzie Statystycznym (GUS) wydzielenia kapitatu ICT w rachunku
produktywnosci KLEMS dla gospodarki polskiej*®. Dlatego metode te w pierwszej
kolejnosci przedstawiamy.

W rachunku dekompozycji typu KLEMS zrealizowanym w GUS wyrézniono
nastepujace rodzaje kapitatu®’: (1) mieszkania, (2) pozostate budowle i budynki, (3)
sprzet transportowy, (4) pozostate maszyny i urzadzenia, (5) sprzet komputerowy,
(6) urzadzenia telekomunikacyjne, (7) aktywa kultywowane, (8) wartosci niemate-
rialne i prawne i (9) oprogramowanie komputerowe. W praktycznej implementacji
rachunku KLEMS tzw. aktywa kultywowane oraz warto$ci niematerialne i prawne
Yaczy si¢ w jedna kategorie ,,pozostate aktywa”, dlatego pozostaje osiem wyrdznionych
rodzajéw kapitalu. Uwzglednianie mieszkan w rachunkowosci wzrostu gospodarczego
w warunkach polskich pozostaje kontrowersyjne, dlatego rachunek produktywnosci
KLEMS dla polskiej gospodarki wykonano takze w wariancie bez mieszkan. Jezeli
kapitat rezydencjonalny nie jest uwzgledniany w rachunku, to do obliczania ustug
kapitatu wykorzystuje si¢ juz tylko siedem rodzajéw kapitatu®.

Dane statystyczne w polskich RN cechuja si¢ pewnym brakiem, do$¢ istotnym
z punktu widzenia potrzeb rachunku produktywnosci KLEMS. Otéz nie wyrdzniaja
one niektdrych rodzajéw (kategorii) kapitatu. Kategorie (5) sprzet komputerowy oraz
(6) urzadzenia telekomunikacyjne nie zostaly wydzielone z kategorii (4) pozostale
maszyny i urzadzenia, a kategorii (9) oprogramowanie komputerowe nie wydzielono
z kategorii (8) wartosci niematerialne i prawne. Te trzy niewydzielone w warunkach
polskich rodzaje kapitatu agreguje si¢ w praktykowanym na $wiecie (np. na stronie

36 Zob. ibidem, s. 61-67.

37 Okredlenia stosowane w RN sa w niektérych przypadkach inne, ale chodzi tu o odpowiedniki

termindéw angielskich uzywanych w rachunku produkeywnosci KLEMS, dla ktdrych okreslenia
z RN: ,maszyny biurowe i sprz¢t komputerowy” oraz ,,urzadzenia radiowe, telewizyjne i komu-
nikacyjne” bylyby nieodpowiednie.

3 Wyréznienie 7 rodzajéw kapitatu stosowane jest takze w rachunkach dekompozycji wykonywa-

nych przez OECD (OECD, Measuring Productivity..., op. cit.).
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internetowej EU KLEMS) rachunku produktywnosci KLEMS w jedna superkategorie
kapitatu ICT, a pozostate rodzaje kapitalu w jedna superkategorie¢ kapitalu non-ICT
z zastosowaniem indeksu ilosciowego T6rnqvista. Z tego wynika takze metodologicz-
nie uzasadniona konieczno$¢ wydzielenia kapitalu ICT w celu zachowania spéjnosci
ze sposobem wykonywania rachunkéw obliczeniowych dla krajéw europejskich obec-
nych na platformie EU KLEMS, do ktérego polskie wyniki rachunku produktyw-
nosci KLEMS s3 najczgéciej poréwnywane (niezaleznie od faktu, ze znaczenie kapi-
tatu ICT dla polskiej i nie tylko polskiej gospodarki jest niewielkie). Nawiazujac do
kapitatu infrastrukturalnego, mozna zauwazy¢, ze nie jest on wydzielony z kategorii
(2) pozostate budowle i budynki. Mozna zatem podjaé probe wydzielenia kapitatu
infrastrukturalnego w sposéb analogiczny do zrealizowanego wydzielenia kapitatu
ICT. Jednocze$nie z uwagi na to, ze infrastruktura stanowi ,Iwig cz¢$¢” kategorii (2)
pozostate budowle i budynki, mozna w pierwszym przyblizeniu stosowa¢ t¢ kategorie
w analizach, bez wydzielania z niej ,,czystego” kapitatu infrastrukturalnego, co umozli-
witoby szybkie wykonanie rachunkéw. To dzialanie upraszczajace nie jest mozliwe dla
kapitalu ICT, ktéry nie stanowi ,lwiej czgéci” kategorii, z ktérych zostal wydzielony,
ale jak pokazemy dalej na, obecnym etapie jest nie tylko mozliwe, lecz i konieczne
w przypadku kapitatu infrastrukturalnego.

Dla czynnika ,kapital” podstawows operacja byto zatem wydzielenie tych trzech
rodzajéw kapitatu ICT przed ich zagregowaniem we wsp6lng kategorie kapitatu ICT
z zastosowaniem indeksu ilosciowego Tornqvista. Dokonano tego na podstawie tablic
podazy i wykorzystania (SUT?), tj. na podstawie pozycji w kolumnie ,naklady” dla
kazdej ze wspomnianych wyzej trzech kategorii kapitatu ICT (w tablicach SUT do
2007 r. w systemie PKD 2004 s to grupy bilansowe 296, 316 i 430, za$§ w systemie
PKD 2007 — grupy bilansowe 250, 252 i 489 odpowiednio). Pozycje te rozszacowano
nastgpnie ,,pozioma’ (fj. poziomo potozona w tablicach SUT) struktura (wektorem)
ustug zwiazanych z oprogramowaniem (wektor ,zuzycia posredniego” dla pozycji bilan-
sowych ww. 430 i 489), zaczerpnietych takze z tablic podazy i wykorzystania, w podziale
na dzialy. Wezesniej strukturg t¢ transponowano i zagregowano w pionowo ulozone
34 najnizsze agregacje KLEMS (agregacje A34)%0, przy zalozeniu, ze w agregatach sek-
torowych ustugi zwigzane z oprogramowaniem sa w przyblizeniu proporcjonalne do
tych trzech kategorii kapitatu ICT. Mozna wigc zalozy¢, ze na poziomie sektorowym
wielkos§¢ zakupéw sprzetu komputerowego oraz tzw. software’u jest w przyblizeniu
proporcjonalna do zapotrzebowania na ustugi zwiagzane z oprogramowaniem. To zalo-
zenie mozna rozszerzy¢ na sprzet telekomunikacyjny ze wzgledu na informatyzacjg tego
sprzetu i jego niewielkie znaczenie w stosunku do pozostatego kapitatu ICT.

39 Supply and Use Tables.

40 Wedtug symbolu stosowanego przez Eurostat.
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Podobnie mozna by ewentualnie postapié przy wydzielaniu kapitatu infrastruk-
turalnego, wybierajac odpowiednie pozycje w kolumnie ,naklady” i wykorzystujac
odpowiednie struktury do ich rozszacowania. W systemie PKD 2004 bytyby to grupy
bilansowe: 384, 385, 387 i 389 dla nakladéw oraz struktury dzialéw PKD 2004 ozna-
czonych liczbami 38, 39, 40 i 42. Z kolei w systemie PKD 2007 bylyby to grupy
bilansowe 444—450, czyli caly dziat PKD 2007 oznaczony liczba 42 dla nakladéw oraz
struktury dziatéw PKD 2007 oznaczonych liczbami 49-53. Przy tym nalezy zauwa-
zy¢, ze reprezentacja kapitatu infrastrukturalnego jest dokladniejsza w systemie PKD
2007. Skuteczno$¢ tej metody moze nie by¢ duzo lepsza od wspomnianego wyzej
upraszczajacego zalozenia, bazujacego na obserwacji, ze kapital infrastrukeuralny sta-
nowi ,lwig cze$¢” kategorii (2) pozostate budowle i budynki, .in.. dlatego, ze bytby to
(szczegblnie dla danych sprzed roku 2008 w systemie PKD 2004) ,,wasko rozumiany”
kapital infrastrukturalny. Zatem dziatanie, ktdre byto dziataniem koniecznym w przy-
padku kapitatu ICT (a wigc ,,wasko rozumianego”, obejmujacego tylko najistotniejsze
komponenty takie jak komputery, oprogramowanie, itd. bez pozostalych urzadzen,
w tym peryferyjnych), gdyz inaczej nie mozna by bylo go wydzieli¢, moze okaza¢ si¢
zbedne w przypadku kapitalu infrastrukturalnego. Ponadto ponizszy problem, takze
tutaj wyjasniony poprzez poréwnanie z kapitalem ICT, jest w praktyce nierozwiazy-
walny bez wychodzenia poza system SNA.

Ot6z dalej przy wydzielaniu kapitatu ICT przyjeto zalozenie, ze skoro ten kapital
starzeje si¢ szybko (w duzym tempie zuzywa si¢ i staje przestarzaly), to — z uwagi na
ich bardzo niewielka warto$¢ — nie ma potrzeby wydzielania z istniejacych szerszych
agregatéw starszych czesci tego kapitatu. W celu ustalenia aktualnego stanu srodkéw
trwalych w tym zakresie uznano, ze nie ma potrzeby uwzgledniania kapitatu ICT
sprzed 2005 ., ktérego taczna warto$¢ w zwiazku z wysokimi stopami jego zuzycia juz
po kilku latach jest duzo mniejsza niz 10% jego wartosci poczatkowej — dodawanie
kolejnych inwestycji i amortyzowanie kapitalu ICT powoduje, ze juz po kilku latach
otrzymana suma obejmuje niemal caly kapital ICT (aczkolwiek jest to wasko rozu-
miany kapital ICT, gdyz tylko taki daje si¢ skutecznie wydzieli¢ w oparciu o tablice
SUT)“!. Niestety z punktu widzenia potrzeb rachunku produktywnosci KLEMS tej
operacji nie da si¢ efektywnie przeprowadzi¢ dla kapitatu infrastrukturalnego, gdyz sta-
rzeje si¢ on bardzo powoli, zatem przy ustalaniu stanu $rodkéw trwalych dla tego kapi-
tatu nalezaloby wielokrotnie rozciagna¢ horyzont czasowy dla tej operacji — tymczasem
tablice SUT dla okresu sprzed 2000 r. nie byly i nie sa sporzadzane dla gospodarki
polskiej. Metody ciaglej inwentaryzacji (PIM#?) nie mozna zatem w oparciu o dane
z tablic SUT uzy¢ w warunkach polskich dla kapitatu infrastrukturalnego. Dwéch

41 Dokladniej o tym w: D. Kotlewski, Rachunek produktywnosci..., op. cit., s. 61-67.

2 Perpetual Inventory Method.
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pozostalych metod szacowania wartosci kapitatu, czyli obserwacji wartosci transakgji
rynkowych lub rynku ubezpieczeni kapitalowych, takze nie mozna efektywnie wyko-
rzysta¢ w tym wypadku, gdyz kapital infrastrukeuralny jest w przewazajacej mierze
wlasnoscig padistwa i nie stanowi przedmiotu normalnego rynkowego obrotu.

W tej sytuacji pozostaje sprawdzenie, jak duza mniej wigcej jest owa ,lwia czg§¢”
przypisywana infrastrukturze sensu stricto w ramach kategorii (2) pozostatych budowli
i budynkéw. Mozna to oszacowaé w przyblizeniu, obserwujac tablice SUT, ale tylko
w systemie PKD 2007, czyli od 2008 r. Okazuje si¢, ze ten ,,czysty, wasko rozumiany
kapital infrastrukturalny stanowi raczej zdecydowanie przewazajaca czes¢ kategorii (2)
pozostale budowle i budynki43 . Jezeli zatem postuzymy si¢ kategoria ,,szeroko rozumia-
nego kapitatu infrastrukturalnego”, to kategoria (2) stanowi¢ moze jego dobre przy-
blizenie. To przyblizenie bedzie niemal zupelnie spelnione, jesli uznamy, ze ,szeroko
rozumiana infrastruktura” obejmuje wszystkie materialne obiekty kapitalowe niebe-

dace mieszkaniami i niebedace ruchomogciami®4.

4. WSTEPNE OSZACOWANIE ROLI KAPITAEU INFRASTRUKTURALNEGO
WE WZROSCIE GOSPODARCZYM

W niniejszych wstepnych szacunkach zastosujemy t¢ sama metodologi¢ obliczen
co w dotychczasowym rachunku produktywnosci gospodarki KLEMS wykonanym
dla gospodarki polskiej w GUS*. W zasadzie jedyna podstawowa réznica jest to, ze
zastosujemy w niniejszej prezentacji wzér (5) na dekompozycje WDB, a nie wzér (4),
z ktérego wyeliminowano rozdzielenie wkiadu ustug pracy (Z) na dwie podkontrybucje
(LCi H) oraz w ktérym rozdzielono wkad kapitatu non-ICT na wktad kapitatu pozo-
stalego i wklad kapitalu infrastrukturalnego. Ten kapitat infrastrukturalny jest przy
tym rozumiany jako ,szeroko rozumiany kapitat infrastrukturalny” obejmujacy obok
obiektéw liniowych obiekty punktowe (ktére razem mozemy okresli¢ mianem kapitalu

4 Dla kolejnych lat poréwnanie wartoéci w miliardach ztotych pomiedzy budowlami infrastruk-

turalnymi (w waskim rozumieniu) a budynkami niemieszkalnymi wypada nast¢pujaco: 2008:
38/38, 2009: 52/36, 2010: 59/36, 2011 71/40, 2012: 66/40, 2013: 60/38, 2014: 64/43, 2015:
62/46, 2016: 53/44, 2017: 57/44. Dla lat 2018 i nastgpnych w chwili pisania niniejszej pracy
tablice SUT nie byly jeszcze dostepne.
4“4 Zatem obejmuje sktady, hale fabryczne, budynki biurowe zbudowane specjalnie w tym celu itd.,
ale nie obejmuje mieszkan, w tym wykorzystywanych na cele biurowe lub produkcyjne, oraz
maszyn Wszelkiego rodzaju i sprzetu transportowego, wyposazenia wszelkiego rodzaju, W tym
mebli itd.
Metodologia ta zostata zaprezentowana przez autora niniejszej pracy w: D. Kotlewski, Rachunek
produktywnosci..., op. cit.

45
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infrastrukturalnego sensu stricto) oraz obiekty towarzyszace i budynki takie jak sktady,
hale targowe i fabryczne (bez maszyn), a takze budynki biurowe (bez wyposazenia) itd.

Tabela 1.
Wyniki dekompozycji WDB typu KLEMS z uwzglednieniem
roli kapitatu infrastrukturalnego

AT,
2005 | 2006 | 2007 [ 2008 ‘ 2009 | 2010 [ 2011 ‘ 2012 | 2013 | 2014 [ 2015 ‘ 2016 | 2017 [ 2018
KATEGORIA w procentach dla WDB i punktach procentowych dla pozostalych kategorii

Przyrost WDB 3.302 | 5.971 | 6.845 | 4.084 | 3.046 | 3.408 | 4.880 | 1.659 | 1.464 | 3.254 | 3.599 | 2.987 | 4.683 | 4.959
Wkiad MFP 1.324 | 3.566 | 2.113 | 1.206 | 1.118 | 1.579 | 1.535 | -0.596 | -1.337 | -0.677 | 1.182 | 1.022 | 2.721 | 3.329
Wkiad kapitatu ICT -0.027 | 0.066 | 0.097 | 0.108 | 0.055 | -0.010 | 0.000 | 0.032 | 0.051 | 0.021 | 0.044 | 0.038 | 0.047 | 0.036
Wkiad kapitatu p tego | -0.031 | 0.055 | 0.483 | 0.312 | 0.314 | 1.052 | 0.245 | 0.402 | 0.917 | 0.495 | 0.544 | 0.420 | 0.513 | 0.448
Wklad infrastruktury 0.317 | -0.020 | 1.550 | 0.422 | 0.910 | 1.772 | 1.984 | 0.952 | 1.216 | 1.485 | 0.661 | 1.017 | 0.673 | 1.164
Wkiad pracy 1.719 | 2.304 | 2.601 | 2.036 | 0.650 | -0.984 | 1.116 | 0.868 | 0.617 | 1.930 | 1.168 | 0.491 | 0.728 | -0.018

Uwaga: Oprécz wktadu MFP pozostate wktady do wkiady ustug wyréznionych czynnikéw produkcji.

Zrédlo: opracowanie wlasne na podstawie wlasnych obliczen.

Zdajemy sobie sprawg z kontrowersyjnosci takiego podejscia, ale obecnie nie ma
innego sposobu, aby cho¢ w przyblizeniu okresli¢ w ramach rachunkowosci wzrostu
gospodarczego dla gospodarki polskiej, w tym rachunku produktywnosci KLEMS, roli
infrastruktury we wzroscie gospodarczym — prace nad rozwigzaniem tego problemu na
$wiecie jednak trwajg46, co $wiadczy o jego wazkos$ci. Przyjmujac wyzej wymienione
robocze zalozenie dotyczace ,szeroko rozumianego kapitatu infrastrukturalnego”,
otrzymano wyniki dla dekompozycji WDB wedtug wzoru (5), ktére zaprezentowano
w tabeli 1. Dla ulatwienia analiz dane z powyzszej tabeli zaprezentowano na wykresie 1.

4 Patrz ww. jeden z tematéw gtéwnych przysztej Konferencji Generalnej TARIW w 2024 r. —

przyp. 4.
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Wykres 1.
Wyniki dekompozycji WDB typu KLEMS z uwzglednieniem
roli kapitatu infrastrukturalnego

2
1

0.32 ! ! l !
e I

2

Wklad MFP

mm Wklad pracy

m— Wklad kapitatu ICT

p. prac.

mm Wklad kapitatu
pozostatego
; —Wklad
infrastruktury
= Przyrost WDB
1.02 0.67 1.16)

2005 2006 2007 2008 2009 2010 2011 2012 2013 2014 2015 2016 2017 2018

Uwaga jak dla tab. 1: Liczby przy stupkach dotycza wktadéw szeroko rozumianej infrastruktury do przyrostu WDB
w punktach procentowych.

Zrédlo: opracowanie wlasne na podstawie whasnych obliczer.

Mozna zauwazy¢ na wstepie, ze rola infrastruktury we wzroscie gospodarczym byta
wicksza w 2007 r., po czym nastapito zalamanie w zwiazku ze $wiatowym kryzysem
finansowym 2007-2009. Jeszcze istotniejsza byta rola infrastrukcury w latach poprze-
dzajacych wydarzenie pitkarskie Euro 2012. Na potrzeby tego wydarzenia sportowego
wybudowano pewna liczbg autostrad i drég ekspresowych oraz zmodernizowano nie-
ktére inne elementy infrastrukeury (np. koleje) — lata 2010-2011 byt to w zasadzie
okres najintensywniejszego rozwoju szeroko rozumianej infrastruktury w catym przy-
jetym okresie analizy (2005-2018). Tak ujmowana infrastruktura obejmuje jednak
réwniez obiekty towarzyszace infrastrukturze, obiekty hotelowe i inne. Po 2012 r.
kontrybugja infrastruktury do wzrostu gospodarczego jest juz mniejsza i fluktuuje
w cyklu dwuletnim ze szczytami w latach parzystych (2014, 2016 1 2018) oraz dotami
w latach nieparzystych (2015 i 2017), co moze mie¢ zwiazek z dwuletnimi cyklami
przygotowania pod budowg (przed pelnym rozwinieciem inwestycji).

Niewatpliwie nalezy uzna¢ zagadnienie uwzgledniania infrastruktury w rachun-
kowosci wzrostu gospodarczego za warte dalszych poglebionych studidw. Jest to
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szczegdlnie wazkie w sytuacji, gdy wlasnie obecnie $wiat naukowy podejmuje na nowo
to zagadnienie.

PODSUMOWANIE

Infrastruktura niewgtpliwie ma wplyw na tempo wzrostu gospodarczego. Jednak
poglady na temat jej faktycznego znaczenia réznia si¢ doglebnie. W ramach ekonomii
strony popytowej czgsto prezentowany jest poglad, ze niemal kazda inwestycja infra-
strukturalna si¢ zwrdci, nawet jesli jest ,nietrafiona”, ze wzgledu na dzialanie mnoz-
nika inwestycyjnego w gospodarce. Sprzeciwiajg si¢ jednak takiej postawie ekonomisci
strony podazowej, ktérzy zwracaja uwage na negatywny wplyw zadluzenia padstwa
na gospodarke i zjawisko wypierania inwestycji prywatnych na skutek zbyt duzego
zaangazowania si¢ paristwa w gospodarke. Koncepcja kosztu alternatywnego powinna
by¢ w tym wypadku rozstrzygajaca w sprawie podejmowania decyzji o inwestycji infra-
strukturalnej, gdyz obejmuje ona wszystkie komponenty kosztowe, w tym takze zwia-
zane z zarzutami ekonomistéw strony podazowej dotyczacymi mniejszej efektywnosci
paristwa w tym zakresie.

Jednak zasada kosztéw alternatywnych ujmowana w krétszym horyzoncie czasu
moze wskazywad na preferencje dla innych inwestycji o krétszym okresie zwrotu niz
inwestycje infrastrukturalne. Dotyczy to szczegélnie kapitatu ICT, zwiazanego z tech-
nologiami informacyjnymi. Przesunigcie pewnej czgsci strumienia inwestycji w gospo-
darce na rzecz inwestycji w kapitat o krétszym okresie zwrotu (kapitat ICT) moze przy-
czynié si¢ przez pewien czas do zwigkszenia tempa wzrostu gospodarczego, gdyz ten
kapitat szybciej oddaje swoja warto$¢ gospodarce — stad rodzi si¢ u decydentéw pokusa
zastosowania takiego manewru. W dluzszej perspektywie jednak, gdy wyczerpia si¢
pierwsze korzysci z rewolucji informatycznej, narasta konieczno$¢ powrotu do inwe-
styqji infrastrukeuralnych. W ostatecznosci whasciwag postawa w tym obszarze powinno
by¢ inwestowanie zréwnowazone, ktére godzi w sobie krétkoterminowe efekty popy-
towe (z poziomu makroekonomicznego) z dlugoterminowymi efektami podazowymi
(z poziomu mikroekonomicznego), w warunkach stosowania si¢ do zasady kosztéw
alternatywnych takze w dtuzszym okresie.

Rozstrzygajacym dylematy ekonomistéw skutkiem inwestowania, w tym takze
inwestowania w rozwdj infrastruktury, powinien by¢ trwaly wzrost produktywnosci
w gospodarce. Z tego wzgledu zastosowanie rachunkowosci wzrostu gospodarczego,
w tym szczegdlnie rachunku produktywnosci gospodarki KLEMS, jest szczegdlnie
obiecujace. Na obecnym etapie, w $wietle dostgpnych danych, mozliwe jest wyko-
nanie pewnych przyblizonych obliczeri, na podstawie ograniczonych danych, ktére
demonstrujg skutecznie sensownos¢ takiego podejscia. Stad mozna wyciagnaé wniosek
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o koniecznosci partycypacji w podejmowanych na $wiecie badaniach dotyczacych
whasciwego sposobu pomiaru wielkosci ekonomicznych zwiazanych z infrastrukeura
i majacego wkrétce nastapi¢ zreformowania Systemu Rachunkéw Narodowych.
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OSZACOWANIE WPEYWU ROZWOJU INFRASTRUKTURY NA WZROST
GOSPODARCZY W SWIETLE RACHUNKU PRODUKTYWNOSCI KLEMS

Streszczenie

Powszechnie uwaza si¢, ze wplyw rozwoju infrastruktury na wzrost gospodarczy jest
dodatni. Jednak kontrowersyjna sprawa jest jak bardzo jest on dodatni. W artykule
prezentuje si¢ generalny poglad szkoly popytowej w ekonomii na ten temat, poglad
czesto spotykany wsroéd ekonomistéw neoliberalnych i bardziej wspdlczesng koncepcje
nazwang tutaj ,zrownowazonym’ inwestowaniem w infrastrukture. Jako metodg bada-
nia zjawiska proponuje si¢ wykorzystanie rachunku produktywnosci KLEMS, ktéry
jest sprawdzonym wariantem rachunkowosci wzrostu gospodarczego. Odpowiednio
zmodyfikowany model dekompozycji wzrostu demonstruje si¢ na przyktadzie zagre-
gowanej polskiej gospodarki, jako narzedzie badania zjawiska.

Stowa kluczowe: infrastruktura, wzrost gospodarczy, rachunkowo$¢ wzrostu,

KLEMS

ASSESSING THE IMPACT OF INFRASTRUCTURE DEVELOPMENT ON
EcoNOMIC GROWTH IN THE LIGHT OF KLEMS GROWTH ACCOUNTING

Abstract

It is widely believed that the impact of infrastructure development on economic
growth is positive. However, the controversial issue is how positive it is. This paper
presents the general view of the demand-side school of economics on this topic, the
view often found among neoliberal economists, and a more contemporary concept
called here “sustainable” infrastructure investment. The use of KLEMS productivity
accounting, a proven variant between economic growth accounting methods, is pro-
posed as a way to study the phenomenon. A suitably modified growth decomposition
model is demonstrated on the example of the aggregate Polish economy as a tool for
studying the phenomenon.
Keywords: infrastructure, economic growth, growth accounting, KLEMS
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SYTUACJA POLSKICH PORTOW LOTNICZYCH

Warszawskie lotnisko bylo najwazniejszym elementem polskiej infrastruktury lotni-
skowej juz w dwudziestoleciu miedzywojennym — przed wybuchem drugiej wojny
$wiatowej odpowiadato ono az za 47% pasazeréw lotniczych obstugiwanych na tere-
nie drugiej Rzeczpospolitej?. Wiadze Polskiej Rzeczpospolitej Ludowej kontynuowaly
postrzeganie portu lotniczego Warszawa-Okecie jako najwazniejszego ogniwa polskiej
infrastrukcury lotniskowej, traktujac je jako Centralny Port Lotniczy i wielokrotnie je
rozbudowujac, oddajac do uzytku m.in. Centrum Kontroli Ruchu Lotniczego oraz
Miedzynarodowego Dworca Lotniczego®. Port lotniczy Warszawa-Okecie w 1989 .,
czyli ostatnim roku trwania PRL, obstuzyt az 84% pasazeréw lotniczych w Polsce?. Po
upadku PRL polska infrastruktura lotniskowa byta w tragicznym stanie. Polska sie¢
lotnisk byta dosy¢ niewielka i prawie calkowicie oparta na lotniskach wojskowych.
W pelni cywilnymi portami lotniczymi byly jedynie Gdansk-Rebiechéw i Poznan-
tawica’. W stworzonym przez Ministerstwo Transportu i Gospodarki Morskiej
w 1998 1. Planie rozwoju infrastruktury transportowej w Polsce do roku 2015 zatozono
kontynuacje traktowania lotniska Warszawa-Okecie jako najwazniejszego. Jednoczesnie

Tymoteusz Szpikowski — student na Wydziale Ekonomii i Zarzadzania Uczelni Lazarskiego

w Warszawie, e-mail: Szpikowski.t@gmail.com, ORCID: 0000-0002-2946-3880.

2 J. Kalifski, Lotniska komunikacyjne w Polsce po 1918 roku [w:] Z. Zblewski, D. Golik (red.),
Prace Historyczne nr 147 t. 3, Wydawnictwo Uniwersytetu Jagielloniskiego, Krakéw 2020, s.
574.

3 Ibidem, s. 575.

4 Ibidem, s. 582.

5  Ibidem, s. 583.
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zaplanowano rozwdj trzech lotnisk — Gdarisk-Rebiechowo, Katowice-Pyrzowice
i Krakéw-Balice, traktujac je jako lotniska zapasowe. Kolejny plan zawierat rozszerze-
nie tej listy o dwa kolejne porty lotnicze — Poznai-tawica i Wroctaw-Starachowice®.
Lotnisko Warszawa-Okecie bylo wielokrotnie rozbudowywane’, jednakze juz w czasie
przygotowan do mistrzostw Europy w pitce noznej EURO 2012 zauwazono brak per-
spektyw jego dalszego rozwoju i rozpoczgto rozwazania o koniecznosci wybudowania
nowego portu lotniczego poza Warszawa. Jednakze zamiast tego zdecydowano si¢ na
przebudowe wojskowego lotniska w Modlinie na port cywilny, przystosowany do
potrzeb tanich linii lotniczych®.

Obecnie w Polsce funkcjonuje wiele lotnisk point-to-point oraz jedno male lotni-
sko przesiadkowe (Warszawa-Okecie).

Tabela 1.
Przychody polskich portéw lotniczych (czeéé 1)
Dane dla roku 2019
) Liczba pax .
. Przychod Struktura . Struktura Przychéd na
Port Lotniczy (pasazerow)
w min zi przychodu pax pax
w min
PPL (Warszawa,
Radom, 1057 45,74% 188 38,51% 56,08 zt
Zielona Gora)
Krakow 319 13,80% 84 17,17% 3793 zt
Gdarisk 198 8,58% 54 10,96% 36,99 zt
Katowice 169 7,32% 48 9,90% 34,90 zt
Wroctaw 285 12,32% 35 7,15% 81,39 zt
Modlin 70 3,01% 31 6,34% 2242 7
Poznan 89 3,85% 24 4,85% 37,53 z
Rzeszow 72 3,09% 08 1,57% 92,95 zt
Szczecin 0,6 1,19%

6 Ibidem, s. 584.
7 Ibidem, s. 570, 575, 580.
8 Ibidem, s. 585.
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. Liczba pax p
. Przychod Struktura s Struktura Przychéd na
Port Lotniczy (pasazerow)
w min zt przychodu pax pax
w min
Lublin 13 0,56% 04 0,73% 36,22z
Bydgoszcz 19 0,84% 04 0,84% 46,87 zt
todz 11 0,49% 02 0,49% 4724 74
Szymany 9 0,40% 01 0,30% 62,06 zt
Sredni
Razem 2310 Razem 489 przychéd na 4722 7
pax
Zrédlo: opracowanie whasne na podstawie danych ze strony internetowej pasazer.com.
Tabela 2.
Przychody polskich portéw lotniczych (czeéé 2)
Dane dla roku 2019
Liczh: Przychod Przychod Przychod
. icz a“ rzyc. ody rzycl o. ly . Towa.ry rzyc c.:; y Praychody
Port Lotniczy operacji lotnicze pozalotnicze | imaterialy | pozalotnicze/ .
i pozalotnicze/pax
lotniczych w mlin zt wmin z wmin zt przychody %
PPL (Warszawa,
. . 181430 776 336,0 3177 31,79% 17,83zt
Radom, Zielona Géra)
Krakow 58771 207,7 111,0 0,076 34,82% 1321z
Gdansk 41088 99,8 98,5 49,69% 18,38 zt
Katowice 32959 94,9 74,2 4387% 1531zt
Wroctaw 271716 68,0 554 161,202 19,46% 1583zt
Modlin 18270 27,0 42,6 61,22% 13,73z
Poznan 18998 477 420 0,002 47,13% 17,69 zt
Rzeszow 7443 34,354
Szczecin 4934
Lublin 2692
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Liczba Przychody Przychody Towary Przychody
. . . . o . Przychody
Port Lotniczy operacji lotnicze pozalotnicze i materiaty pozalotnicze/ )
i pozalotnicze/pax
lotniczych w mlin zt wmin z w min zt przychody %
Bydgoszcz 3138
todi 1664 6,4 49 0,032 43,25% 20,43 zt
Szymany 1110 36 55 60,41% 3749z
Srednie
przychody
Razem 400213 12721 7701 198,842 i 15,74 7
pozalotnicze
na pax

Zrédlo: opracowanie wlasne na podstawie danych ze strony internetowej pasazer.com.

Powyzsze tabele pokazuja, ze przychody portu lotniczego nie wynikaja jedynie
z wielkosci ruchu, ale takze z jego struktury. Struktura ruchu jest $cisle powiazana
z infrastruktura danego portu lotniczego. Przy analizie danych zawartych w powyz-
szych tabelach dla lotnisk, ktére obstuguja powyzej 2 milionéw pasazeréw i wylaczeniu
PPL (zawarte lotnisko Warszawa-Okecie, ktore jest malym hubem, a nie lotniskiem
point-to-point) oraz Wroclawia (tamtejsze lotnisko prowadzi réwniez sprzedaz paliwa
lotniczego, co znieksztalca wyniki), widoczna jest znaczna dysproporcja miedzy por-
tem lotniczym w Modlinie, a pozostatymi lotniskami. To lotnisko ma najmniejszy
wskaznik przychodu na pasazera sposréd wszystkich analizowanych portéw lotniczych.
Wysoki udziat przychodéw pozalotniczych na pasazera w przychodach moze powodo-
waé mylne wrazenie, ze port lotniczy w Modlinie ma z tego tytulu duze przychody,
jednakze tak wysoki udzial przychodéw pozalotniczych na pasazera w przychodach
wynika z drastycznie niskich przychodéw lotniczych. Nizsze przychody lotnicze na
pasazera ma jedynie Krakéw, majacy o wiele wyzsze przychody lotnicze (207,7 mln zt
przychodéw lotniczych w Krakowie do 27 mln zt w Modlinie) oraz taczne przychody
(319 mln zt przychodéw lotniczych w Krakowie do 70 mln zt w Modlinie).

Genezg probleméw lotniska w Modlinie mozna ukaza¢, zestawiajac je z dobrze
zarzadzanym lotniskiem w Katowicach. Modlin wybudowano dla ruchu niskokosz-
towego, a Katowice rozwijane s3 dla ruchu tradycyjnego i czarterowego. Pasazerowie
réznych typéw ruchu maja rézne sklonnosci, ktore przektadajg réwniez na przychody
pozalotnicze, przyktadowo pasazerowie linii niskokosztowych sa nastawieni na jak naj-
mniejsze wydatki i nie maja w wickszosci sklonnosci do korzystania z oferty komer-
cyjnej i gastronomicznej dostgpnej na terenie portu lotniczego, w przeciwienistwie do
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pasazeréw czarterowych, ktérzy maja te skfonnos¢®. Poza struktura ruchu i uwarun-
kowaniami infrastrukcuralnymi, ktére sa ze sobg Scisle powiazane, kluczowa przewaga
lotniska w Katowicach nad lotniskiem w Modlinie jest brak dominacji jednego prze-
woznika i pomimo istnienia schematu oplat degresywnych na obu lotniskach, brak
jest warunkéw zaporowych dla innych przewoznikéw — w Modlinie ,,Przykladowo
przy 3 mln oséb Ryanair placi od kazdej tylko 5 zt. Tymczasem linia, ktéra chee zaczaé
wspdlprace z portem, ale nie moze uruchomi¢ duzej liczby polaczen, musi placi¢ az
40 zk”1°. Do pozostatych przewag lotniska w Katowicach nad lotniskiem w Modlinie
naleza: szersza i czgstsza siatka polaczen, rozwijajacy si¢ segment cargo oraz brak kosz-
togennych ograniczen srodowiskowych, ktére wplywaja niekorzystnie na funkcjono-
wanie lotniska!! .

Warte odnotowania w przypadku lotniska w Modlinie jest ogloszone w ostatnich
dniach uruchomienie jednego polaczenia z tego portu lotniczego obstugiwanego przez
Air Moldova'?. Ciezko traktowaé to potaczenie jako rzeczywiste przefamanie mono-
polu Ryanaira na tym lotnisku, niemniej jest to bardzo maty krok w dobrym kierunku.

PLANY ROZWOJU POLSKIEJ INFRASTRUKTURY LOTNISKOWEJ

Planowany rozwéj polskiej infrastruktury lotniskowej kontynuuje historyczna polityke
jednego portu przesiadkowego, uzupetnionego przez lotniska regionalne. Najwazniejsza
zmiana jest zastapienie Warszawy jako miejsca ulokowania portu lotniczego tego typu,
ktéra jak wezesniej wspomniano, pehnita t¢ rolg od poczatku, na rzecz planowanego
nowego Centralnego Portu Komunikacyjnego. Nowy port lotniczy ma w zalozeniu
poprawi¢ efektywnos$¢ transportu zaréwno pasazerskiego, jak i cargo poprzez wyko-
rzystanie transportu intermodalnego, co ma by¢ zrealizowane poprzez wpisanie go
w sie¢ drogowa oraz kolejowa'?. W zalozeniu Centralny Port Komunikacyjny ma by¢

T. Szpikowski, Znaczenie gospodarcze infrastruktury lotniskowej, praca licencjacka, promotor J.
Brdulak, Uczelnia Lazarskiego, Warszawa 2022 (niepubl. praca dyplomowa), rozdz. I, s. 21.
K. Smietana, Koniec monogamicznego zwiqzku z Ryanairem? Modlin chee przyciggnac nowych
przewoinikéw, ,Dziennik Gazeta Prawna” 2022, https://serwisy.gazetaprawna.pl/transport/
artykuly/8400616,nie-tylko-ryanair-modlin-chce-przyciagnac-nowych-przewoznikow.html
[dostep: 10.07.2022].

T. Szpikowski, op. cit., s. 22.

120 Marek Stus, pasazer.com, 08.09.2022, Air Moldova poleci 2z Modlina do Kiszyniowa,
https://www.pasazer.com/news/461954/air,moldova,poleci,z,modlina,do,kiszyniowa.html
[dostep:10.09.2022].

Ministerstwo Infrastrukeury, Polityka rozwoju lotmictwa cywilnego w Polsce do 2030 7. (z per-
spektywq do 2040 r.) (Projekt z dnia 5.07.2021), Warszawa 2021, s. 99, https://www.gov.pl/
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polaczony z gtéwnymi aglomeracjami w Polsce, umozliwiajac podréz lub transport
towaréw w czasie okolo 2 godzin'# (oczywiscie z wylaczeniem Warszawy i Lodzi, do
keérych ten czas ma wynosi¢ odpowiednio 15 i 25 minut koleja'). Po planowanym
uruchomieniu dzialalnoéci Centralnego Portu Komunikacyjnego ma tam zostaé
w calodci przeniesiony ruch cywilny z lotniska Warszawa-Okecie, co jest spowodowane
miedzy innymi koniecznoscia usuniecia nakladania si¢ obszaréw ciazenia obu tych
portéw lotniczych oraz potrzeba zlikwidowania nadpodazy infrastruktury lotniskowej,
bedacej skutkiem wybudowania Centralnego Portu Komunikacyjnego'®. Poza portem
lotniczym Warszawa-Okecie reszta lotnisk w Polsce to lotniska point-to-point obstugu-
jace ruch czarterowy, bedacy ruchem bardzo sezonowym, ruch tradycyjny, ktéry zasila
porty przesiadkowe (polskie lotnisko Warszawa-Okecie zasilane przez LOT, ale réwniez
zewngtrzne huby zasilane np. przez Lufthans¢ Frankfurt czy Monachium), oraz domi-
nujacy na nich ruch niskokosztowy, ktéry powoduje przychody nieporéwnywalnie
mniejsze od innych rodzajéw ruchu, co najlepiej obrazuje najnizszy przychéd na pasa-
zera lotniska w Modlinie, ktére obstuguje jedynie ruch niskokoszeowy!”. W umiesz-
czonej we wezesniejszej czeéci niniejszego opracowania tabeli 1 mozna zauwazy¢, ze dla
lotniska w Modlinie przychdéd na pasazera wynosit jedynie 22,42 zl, co w zestawieniu
z drugim najnizszym wynikiem 34,90 zt oraz ze $rednig 47,22 zt doskonale obrazuje,
jak niskie przychody generuje dla portu lotniczego ruch niskokosztowy. Wedle kon-
cepgji Centralnego Portu Komunikacyjnego po jego wybudowaniu lotniska regionalne
maja by¢ dla niego komplementarne!®, stanowiac jego sie¢ zasilajaca, oraz beda dalej
petnily dotychczasowa role!.

UWARUNKOWANIA POWSTANIA PRZESIADKOWEGO PORTU LOTNICZEGO
W CENTRALNEJ POLSCE

Do wybudowania przesiadkowego portu lotniczego poza uwarunkowaniami potrzeb-
nymi dla wybudowania kazdego portu lotniczego musza by¢ spelnione dodatkowe
kryteria, co jest spowodowane mi¢dzy innymi skala i specyficzng charakterystyka por-
tow tego typu.

web/infrastrukeura/program-rozwoju-sieci-lotnisk-i-lotniczych-urzadzen-naziemnych [dostep:
21.08.2022].

Y Ihidem, s. 100.

5 Tbidem, s. 99.

16 Thidem, s. 108.

7T Szpikowski, op. cit.,;s. 17, 19.
Ministerstwo Infrastrukeury, op. cit., s. 116.
Y Tbidem, s. 118.



Polska infrastruktura lotniskowa 105

Pierwszym z kluczowych elementéw jest prowadzenie adekwatnej polityki, ktéra
zapewnia konkurencyjne warunki dla inwestoréw zaréwno krajowych, jak i zagra-
nicznych. Najwazniejszymi czynnikami przyciagajacymi zagraniczne inwestycje sa
na przyklad polityka podatkowa i zagraniczna, umowy miedzynarodowe, regulacje
prawne dotyczace bezposrednich inwestycji zagranicznych, czy tez stabilno$¢ ekono-
miczno-polityczna. W celu podjecia decyzji o selekeji paristwa, w ktérym zamierza si¢
inwestowad, analizuje si¢ réwniez mierniki ekonomiczne obrazujace faktyczny poten-
cjal rynku i stan gospodarki. Analizowane sa mi¢dzy innymi: dostgpna infrastruktura,
koszty pracy, potencjalne mozliwosci ekspansji na rynki oécienne, wielkos¢ rynku,
gusta konsumentéw, dynamika wzrostu. W ramach prowadzenia polityki zachecajacej
do inwestowania w danym paristwie rzad moze postugiwa¢ si¢ zachgtami prawnymi,
fiskalnymi, czy finansowymi?®. W celu przyciagania inwestoréw bardzo wazna jest
réwniez liberalizacja prawa polaczona z ochrong i utatwianiem dostgpu oraz wejscia
na rynek dla inwestoréw zagranicznych, co mozna robi¢ na przyklad wykorzystujac
umowy migdzynarodowe. Ograniczajac potencjalne ryzyko wejscia na nowy rynek,
inwestorzy szczegblng uwage poswiccaja stabilnosci i przewidywalnosci makroekono-
micznej, politycznej oraz spolecznej. Do promocji inwestycji w danym panistwie wyko-
rzystuje si¢ migdzy innymi agencje promocji inwestycji, ktére maja za zadanie przycia-
gaé inwestoréw zagranicznych oraz opickowad si¢ nimi. Poza powyzszymi aspektami
inwestorzy przy decydowaniu o selekeji paristwa, w ktérym zamierzaja zainwestowaé,
kieruja si¢ réwniez mozliwosciami lokalnych dostawcédw oraz dostgpnoscia odpowied-
nio wykwalifikowanych pracownikéw?!.

Tabela 3.
Bezposrednie inwestycje zagraniczne
Bezposrednie inwestycje zagraniczne (w miliardach euro) Srednie
tempo
Kraj 2014 2015 2016 2017 2018 2019 rocznego
wzrostu
Finlandia 8,25 6,65 713 784 8,64 12,20 9,8%
Francja 59,23 63,38 62,80 67,52 80,08 88,48 8,5%

20 A, Grynia, Czynniki warunkujgce naplyw bezposrednich inwestycji zagranicznych do krajéw bat-

tyckich [w:] K. Balandowicz-Panfil (red.), International Business and Global Economy nr 36,

Wydawnictwo Uniwersytetu Gdariskiego 2017, s. 131.

2L United Nations Conference on Trade and Development Foreign Direct Investment and Deve-

lopment, United Nations Publication 1999, s. 46-48, https://unctad.org/system/files/official-
-document/psiteiitd10v1.en.pdf [dostep: 30.07.2022].



106 Tymoteusz Szpikowski

Bezposrednie inwestycje zagraniczne (w miliardach euro) Srednie
tempo
Kraj 2014 2015 2016 2017 2018 2019 focznego
wzrostu
Hiszpania 26,68 28,57 30,48 30,34 35,57 37,81 7.4%
Holandia 198,82 202,99 205,46 208,28 244,65 207,67 1,4%
Niemcy 67,52 76,58 88,20 88,95 103,31 108,65 10,1%
Polska 132 085 092 204 185 207 19,4%
Wielka
Brytania 81,39 78,80 61,49 97,96 106,31 90,12 5,5%

Zrédlo: opracowanie wlasne na podstawie danych z Eurostatu.

Powyisza tabela zawiera dane dotyczace bezposrednich inwestycji zagranicznych oraz
éredniego rocznego tempa ich wzrostu®?. Wskaznik $éredniego tempa rocznego wzrostu
bezposrednich inwestycji zagranicznych moze dawa¢ mylne wrazenie przewagi Polski
nad innymi paristwami pod wzgledem dynamicznego przyplywu bezposrednich inwe-
stycji zagranicznych, bedac prawie dwukrotnie wickszym od warto$ci wskaznika dwéch
kolejnych panistw z najwicksza dynamika przypltywu bezposrednich inwestycji zagra-
nicznych, jednakze jego wielko$¢ wynika w duzej mierze z drastycznie mniejszej skali
obecnych bezposrednich inwestycji zagranicznych w Polsce. Najblizsza polskiej wartos¢
osiagneta Finlandia, majaca w ostatnim ujetym w tabeli roku az prawie sze$ciokrotnie
wicksze inwestycje zagraniczne niz Polska. Wartosci nominalne wzrostu bezposrednich
inwestycji zagranicznych dla bedacych pod wzgledem dynamiki za Polska dwéch kolej-
nych panistw, czyli Finlandii i Niemiec, w poréwnaniu dwéch ostatnich lat zamieszczo-
nych w tabeli wyniosly odpowiednio 3,5 miliarda Euro oraz 5,3 miliarda Euro, a dla
Polski jedynie 217 milionéw Euro. O ile dla Finlandii by} to najwigkszy wzrost, to
dla Niemiec byt to drugi najmniejszy przy najwickszym wynoszacym az 11,6 miliarda
Euro. Polska wyzszy wzrost odnotowala tylko raz i wynidst on 1,1 miliarda Euro.
Oczywiscie na cz¢$¢ inwestycji zagranicznych w analizowanych w tabeli paristwach
wplywaja operujace w nich lotniska przesiadkowe, jednakze twierdzenie, ze jest to

22 W tabeli 3 oraz w kolejnych tabelach wyselekcjonowane zostaly paristwa europejskie posiadajace

znaczace lotniska przesiadkowe oraz Polska dazaca do posiadania portu lotniczego tego typu.
Lata 2020-2021 nie zostaly ujete z powodu znicksztalcenia wynikéw przez pandemig Covid-
19. Kryzysy spowodowane przez pandemi¢ Covid-19, jak i rosyjska agresj¢ na Ukraing maja
oczywidcie bardzo znaczacy wplyw na lotnictwo, jednakze sa to tematy na tyle obszerne, iz
dostateczne ich opisanie wymagaloby co najmniej oddzielnych artykutéw.
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jedyny albo nawet gléwny czynnik tak drastycznej réznicy pomigdzy wielkoscia bez-
posrednich inwestycji zagranicznych w tych paristwach a Polska byloby absurdalne.
Czynnikéw powodujacych tak powazng réznice wielkosci bezposrednich inwestycji
zagranicznych jest zbyt wiele, by poswigcad im wszystkim uwage w tym opracowa-
niu, jednakze nalezy skrétowo opisa¢ przynajmniej cz¢$¢ z nich. Stabilno$é ekono-
miczno-polityczna w Polsce nie przyciaga zagranicznych inwestoréw, a wrecz moze
powodowa¢ efekt odwrotny. Stan ten najlepiej obrazuje tegoroczna zmiana systemu
podatkowego zawarta w tzw. Polskim Ladzie, ktéra spowodowata sytuacje zmiany sys-
temu podatkowego podczas roku podatkowego. Inwestoréw zagranicznych zniecheca
do inwestowania w Polsce réwniez jeden z najmniej konkurencyjnych systeméw podat-
kowych — pod wzgledem migdzynarodowego wskaznika konkurencyjnosci podatkowej
Polska w 2021 r. zajela przedostatnie miejsce z 37 ujetych w raporcie paristw, ktére
naleza do Organizacji Wspétpracy Gospodarczej i Rozwoju (OECD)?. Zmiany wpro-
wadzone w Polskim tadzie moga jeszcze bardziej obnizy¢ konkurencyjnos¢ polskiego
systemu podatkowego??.

Tabela 4.
Procentowy roczny wzrost PKB
Procentowy roczny wzrost PKB
Kraj 2014 2015 2016 2017 2018 2019
Finlandia 04 05 28 32 11 12
Francja 1,0 1, 1,1 23 19 18
Hiszpania 14 38 30 30 23 2,1
Holandia 14 20 22 29 24 2,0
Niemcy 22 1,5 22 27 1,0 1,1
Polska 34 42 31 48 54 47
Wielka Brytania 29 24 1,7 1,7 13 14

Zrédlo: opracowanie wlasne na podstawie danych z Eurostatu.

2 D. Bunn, E. Asen, International tax competitiveness Index 2021, Tax Foundation, Waszyngton

2021, s. 8, https://files.taxfoundation.org/20211014170634/International-Tax-Competitive-
ness-Index-2021.pdf [dostgp: 30.07.2022].

% B, Krzyzaniak, Niechlubne miejsce Polski w rankingu podatkowym. Przez Polski Lad za rok moze

byc gorzej, Forbes, 25.10.2021, www.forbes.pl/biznes/polska-przedostatnia-w-rankingu-konku-
rencyjnosci-podatkowej-2021-tax-fundation/ymh0Og3b [dostep: 30.07.2022]
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Powyzsza tabela zawiera dane dotyczace rocznego wzrostu produktu krajowego
brutto. Ciagly wzrost roczny PKB jest wskaznikiem mogacym korzystnie wplywac¢
na przyciaganie zagranicznych inwestoréw. W kazdym z zamieszczonych lat wskaznik
dla Polski jest wickszy niz w ktdrymkolwiek z pozostalych poréwnywanych paristw,
jednakze po czgéci jest to spowodowane wielkoscig PKB tych paristw.

Tabela 5.
Inflacja HICP
Inflacja HICP
Kraj 2014 2015 2016 2017 2018 2019
Finlandia 12 0,2 04 08 12 11
Francja 06 0,1 03 12 2,1 13
Hiszpania 0,2 0,6 03 20 17 08
Holandia 03 02 01 13 1,6 2,1
Niemcy 08 0,7 04 17 19 14
Polska 01 0,7 02 1,6 12 2,1
Wielka Brytania 1,5 0,0 0,7 27 25 18

Zrédlo: opracowanie whasne na podstawie danych z Eurostatu.

Powyisza tabela zawiera dane dotyczace rocznej inflacji zharmonizowanej. Wedtug
ostatnich podanych w chwili pisania niniejszego tekstu odczytéw inflacja zharmoni-
zowana za czerwiec w Polsce wyniosta 14,2%2°, a inflacja bazowa 15,5%2°. Ciagle
rosnaca w Polsce inflacja jest wskaznikiem, ktéry moze odstrasza¢ inwestoréw.

Zachgcaniem do inwestycji w Polsce zajmuje si¢ Polska Agencja Inwestycji
i Handlu (PAIH). Jej gtéwnym celem jest zwickszanie naptywu bezposrednich inwe-
stycji zagranicznych do Polski. Dziata w Polsce i za granica poprzez Zagraniczne
Biura Handlowe. PAIH oferuje potencjalnym inwestorom dostgp do wiedzy o oto-
czeniu gospodarczo-prawnym, wspomaga w procedurach administracyjnych, pomaga

25 Gléwny Urzad Statystyczny, Zharmonizowane wskazniki cen konsumpcyjnych (HICP), https://

stat.gov.pl/obszary-tematyczne/ceny-handel/wskazniki-cen/zharmonizowane-wskazniki-cen-
-konsumpcyjnych-hicp,10,1.html [dostep: 30.07.2022].

Narodowy Bank Polski, /nflacja Bazowa, https:/[www.nbp.pl/home.aspx?f=/statystyka/bazowa/
bazowa.htm [dostep: 30.07.2022].
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znajdowac rozwigzania prawne oraz wiarygodnych dostawcéw. PATH udostepnia rézne
instrumenty finansowe, np. ubezpieczenia oferowane przez pozostale instytucje réw-
niez nalezace do Grupy Polskiego Funduszu Rozwoju.

Kolejnym po inwestycjach kluczowym uwarunkowaniem potrzebnym do powsta-
wania przesiadkowych lotnisk lotniczych jest polityka migdzynarodowa. Poza wezesniej
wymienionymi umowami migdzynarodowymi, dotyczacymi handlu i zwigkszajacymi
skfonnos¢ do inwestycji zagranicznych inwestoréw, nalezy poswicci¢ uwage rowniez
stosunkom dyplomatycznym miedzy paristwami. Ich wplyw posredni na przesiadkowe
porty lotnicze pokazuja sankcje bedace skutkami rosyjskiej inwazji na Ukraing, ktére
obejmuja migdzy innymi zawieszenie wolnosci lotniczych dla Rosji przez wiele pafstw
i odwrotnie, co przeklada si¢ miedzy innymi na wydluzenie tras z Europy w kierunku
azjatyckim, czego najlepszym przyktadem jest potaczenie Lufthansy Cargo pomiedzy
Frankfurtem a Tokio wydtuzone o 2 tys. Kilometréw. Skutkiem tego, poza wydtuze-
niem czasu trwania lotu o ponad 2 godziny, jest réwniez spalanie na tej trasie az o 18
ton paliwa lotniczego wigcej, co oczywiscie znacznie zwicksza koszt tego potaczenia?’.

Bardzo wazne dla lotnictwa sa wynikajace z Konwencji Chicagowskiej wolnosci
lotnicze, ktérych zastosowanie jest regulowane przez poszczegdlne paristwa lub orga-
nizacje mi¢dzynarodowe (Unia Europejska) w konkretnych przypadkach. Wolnosci
lotnicze dotycza praw do przelotu i ladowan na terytoriach nieojczystych dla danej linii
lotniczej. Oficjalnie w prawie migdzynarodowym jest okreslonych pie¢ wolnosci lotni-
czych, jednakze istnieja jeszcze cztery, ktdre sa powszechnie uznawane?®. Szczegélnym
przypadkiem s3 padstwa cztonkowskie Unii Europejskiej, ktére pozbawiono mozli-
wosci zawierania uméw bilateralnych o wykorzystywaniu wolnosci lotniczych na
rzecz Unii Europejskiej w wydanej w 2002 r. przez Trybunal Sprawiedliwo$ci Unii
Europejskiej serii orzeczen ,,O otwartym niebie”, potwierdzajacych wylaczna kom-
petencje Komisji Europejskiej do zawierania uméw migdzynarodowych w kwestiach
objetych prawodawstwem unijnym?’. Pomimo to czes¢ kwestii zwiazanych ze sto-
sunkami mi¢dzynarodowymi rézni si¢ dla wielu paristw cztonkowskich, co wynika
z zawierania uméw pomiedzy liniami lotniczymi. Dla Polski najwazniejsza byta nie-
korzystna umowa LOT z Aeroflotem, ktéra migdzy innymi regulowata wykorzysta-
nie pierwszej wolnosci lotniczej, zezwalajac jedynie na 6 przelotéw LOT nad Syberia
w tygodniu, a przeloty te byly kluczowe dla konkurencyjnosci potaczen w kierunku

27 B. Kammel, W. Wilkes, Flight Routes Are Being Thrown Into Chaos With Closure of Russian
Airspace, Bloomberg, 4.03.2022, https://www.bloomberg.com/news/articles/2022-03-04/glo-
bal-flight-routes-get-thrown-into-chaos-with-russian-airspace-closed [dostep: 30.07.2022].

28T Szpikowski, op. cit., s. 27-28.

2 A. Maziarz, Zasady wykonywania dzialalnosci gospodarczej w zakresie przewozéw lotniczych

w prawie UE, [w:] ,Krytyka Prawa’, t. 7, Akademia Leona Kozminskiego, Warszawa 2015, s.

316-317.
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azjatyckim. Strona rosyjska nie chciala podpisa¢ nowej umowy dotyczacej zwigkszenia
liczby przelotéw nad jej terytorium, poniewaz mogloby to zmniejszy¢ sie¢ zasilajaca
moskiewski port lotniczy na rzecz Warszawy-Okecia, a pézniej Centralnego Portu
Komunikacyjnego. Nie wiadomo, jak dtugo beda obowigzywaé nalozone sankcje, jed-
nakze maja dla polskiego portu przesiadkowego pewne korzysci, poniewaz znacznie
wydluzaja loty z Helsinek w kierunku Azjatyckim, eliminuja Moskwe jako hub dla
ruchu europejskiego oraz niwelujg skutki ograniczonej liczby przelotéw nad Syberia
dla LOT, co znacznie zwigksza konkurencyjno$¢ w kierunkach azjatyckich portu
lotniczego Warszawa-Okecie, a jesli beda trwaly wystarczajaco diugo, to réwniez
Centralnego Portu Komunikacyjnego™.

Kolejna istotng kwestig dla przesiadkowego portu lotniczego jest generujaca ruch
silna linia lotnicza. Kazde z paristw, ktére posiada hub, posiada silnego narodowego
przewoznika, np. Wielka Brytania (British Airways), Niemcy (Lufthansa), Finlandia
(Finnair), Francja (Air France), Holandia (KLM) (dwaj ostatni przewoznicy funk-
cjonuja jako holding Air France-KLM). Jest to warunek absolutnie konieczny dla
sprawnego funkcjonowania portu, poniewaz zadna linia lotnicza nie bedzie zasilata
przesiadkowego portu lotniczego, ktéry jest konkurencyjny dla ich ojczystego. Sita
danego przewoznika ma kluczowe znaczenie dla ruchu w danym porcie przesiadko-
wym — nieprzypadkowo panstwa z obstugujacymi najwiccej pasazeréw lotniskami
(Londyn-Heathrow, Paryz-Charles de Gaulle, Frankfurt) maja réwniez najsilniejsze
linie lotnicze (British Airways, Air France, Lufthansa)®!. Bardzo istotny dla przewoz-
nikéw jest réwniez trend konsolidacyjny — europejski rynek przewozéw lotniczych
jest w wigkszosci zdominowany przez trzy grupy — Lufthansg, holding Air France-
KLM oraz International Airlines Group, ktéry sklada si¢ z British Airways, Iberii
i Aer Lingus. Wickszo$¢ przewozéw lotniczych migdzy Europa i Ameryka Pétnocng
zostala podzielona migdzy wymienione europejskie grupy oraz amerykariskich prze-
woznikéw i Air Canada. Sytuacja dotyczaca lotéw pomiedzy Europa i Azjg jest bardzo
podobna — wcze$niej wymienione grupy sg powickszone o Finnair, a zamiast przewoz-
nikéw amerykanskich i Air Canada sa przewoznicy chiriscy i japoriscy. W obydwu
kierunkach zostaly podpisane pomiedzy liniami lotniczymi umowy joint ventures, ktére
zawieraja zasady dzielenia przychodéw z realizowanych potaczen®?. Istniejaca sytuacja
niekorzystnie wplywa na site LOT, niebedacego czeécia zadnej znaczacej grupy (poza
Star Alliance, jednakze jest to sojusz zupelnie innego typu, z dominujaca rola najsil-
niejszych grup do niego nalezacych), niebedacego tez strong uméw joint ventures ani
z przewoznikami amerykariskimi, ani azjatyckimi, co jest szczegdlnie istotne w kon-

30T Szpikowski, op. cit., s. 47-48.
3T Szpikowski, op. cit.,s. 29.

32T Szpikowski, op. cit., s. 42-43.
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tekécie traktowania Centralnego Portu Komunikacyjnego jako bramy dla Dalekiego
Wschodu??. Istnieje wprawdzie umowa Polski z Korea Potudniowa, ktéra dotyczy
m.in. lotnictwa, ale wynika to ze wspéipracy gospodarczej w aspekcie Centralnego

3% nie ma nic wspdlnego z umowa joint ventures. Nienalezaca

Portu Komunikacyjnego
do najwickszych sita LOT moze w przysztosci spowodowaé problemy z zapewnieniem
odpowiedniej sieci zasilajacej dla Centralnego Portu Komunikacyjnego.

Poza siecia lotnicza lotniska przesiadkowe zasilane sa réwniez w coraz wigkszym
stopniu potaczeniami kolejowymi. Obecnie istnieje trend zastgpowania krétkodystan-
sowych polaczeni lotniczych polaczeniami kolejowymi, poniewaz jest to rozwiazanie
zaréwno tanisze, jak i bardziej ekologiczne, zwlaszcza jesli energia potrzebna do zasilania
sieci kolejowej pochodzi z elektrowni atomowych badz z odnawialnych Zrédet energii.
Aby promowac¢ i ulatwia¢ pasazerom korzystanie z przewozéw intermodalnych, w nie-
ktérych krajach istnieje mozliwo$¢ zakupu taczonego biletu na dojazd do lotniska i lot,
czy tez nadania bagazu do lotu na dworcu kolejowym?>. W Polsce nie istnieja obecnie
takie rozwiazania, jednakze realizowana jest modernizacja sieci kolejowej — do 2023 r.
w ramach Krajowego Programu Kolejowego planowane jest ukoriczenie modernizacji
9 tysiecy kilometréw sieci kolejowej*®, a do 2034 r. w ramach inwestycji kolejowych
Centralnego Portu Komunikacyjnego wybudowane ma zosta¢ prawie 2 tysiace kilome-
tréw nowych linii kolejowych?”. Inwestycje kolejowe oraz realizacja Centralnego Portu
Komunikacyjnego maja wedlug prognoz doprowadzi¢ do ponad dwukrotnego wzrostu
liczby pasazeréw do 2050 r. (w poréwnaniu z 2019 r.)%.

33 Zesp6t wGospodarce, Horata: CPK bedzie bramq dla Dalekiego Wischodu, wGospodarce,
26.02.2021, https://wgospodarce.pl/informacje/92737-horala-cpk-bedzie-brama-dla-dalekie-
go-wschodu [dostep: 30.07.2022].

Zespdt 300Gospodarki, Polska podpisuje umowg z Koreq Pld. Liczymy, ze pomogg nam w budo-
wie CPK, 26.02.2021, https://300gospodarka.pl/live/polska-korea-poludniowa-cpk [dostep:
30.07.2022].

3 T Szpikowski, op. cit., s. 29.

34

36 K. Fiszer, PKP PLK: do 2040 r. planujemy zmodernizowaé calq sie¢ kolejowg, Rynek Kolejowy,
8.12.2021, https://www.rynek-kolejowy.pl/wiadomosci/ pkp-plk-do-2040-r--planujemy-zmo-
dernizowac-cala-siec-kolejowa--105745.html [dostep: 30.07.2022].

37

Centralny Port Komunikacyjny, Program Kolejowy, hteps:/[www.cpk.pl/pl/inwestycja/kolej
[dostep: 30.07.2022].

38 Centralny Port Komunikacyjny, Pasazerski Model Transportowy i sieciowa prognoza ruchu
(cze$¢ ogdlna), Biuro Planowania i Rozwoju Kolei, Warszawa 2020, s. 8, https://www.cpk.pl/
uploads/media/5fd2aalab5efd/2020-12-11-pmt-sieciowa-prognoza-ruchu-czesc-szczegolowa.

pdf [dostep: 30.07.2022].
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Jako lokalizacj¢ Centralnego Portu Komunikacyjnego wskazano gminy Baranéw,
Teresin i Wiskitki®®. Wybrano te lokalizacje, kierujac sie¢ kilkoma aspektami. Pierwszym
z nich jest optymalna odleglos¢ od zabudowy miejskiej, co pozwala na calodobowe
funkcjonowanie portu lotniczego w pelnej przepustowosci i nie stwarza koniecznosci
nakladania na cz¢$¢ zadnej aglomeracji miejskiej Obszaru Ograniczonego Uzytkowania,
daje mozliwo$¢ ewentualnej rozbudowy, wybudowania w poblizu airport city (zawie-
rajacego w sobie np. obiekty targowo-kongresowe, biurowe czy konferencyjne), jak
i odpowiednio blisko jednych z najwi¢kszych polskich aglomeracji, czyli Warszawy
oraz Lodzi, co zapewni bardzo szybka podréz migdzy nimi a Centralnym Portem
Komunikacyjnym — wedle prognoz podréz pociagiem z Warszawy do Centralnego
Portu Komunikacyjnego ma zajmowa¢ tylko 15 minut®’. Wybrana lokalizacja jest
w poblizu Centralnej Magistrali Kolejowej, co ufatwia wpisanie Centralnego Portu
Komunikacyjnego w sie¢ kolejowa i tworzy mozliwo$¢ lepszej komunikacji kolejowej.
Lokalizacja ta znajduje si¢ réwniez w poblizu wezla autostrad Al i A2, co utatwia wpi-
sanie w sie¢ drogowa!. Jesli dojdzie do realizacji airport city, dzieki wpisaniu w sie¢ lot-
nicza, kolejowa oraz drogowa, bedzie ono miato olbrzymi potencjat zwhaszcza dla centr
logistycznych i fabryk: ,Znaczenie czynnika transportu ukazuje fake, iz strefy prze-
mystowe rozwijaja si¢ na obszarach dobrze skomunikowanych w réznych kierunkach
(wsp6tpraca importowo-eksportowa z innymi podmiotami), tak aby zminimalizowa¢

koszty transportu i osiagaé najwyzsze zyski w zwiazku z prowadzona dziatalnoscia”™#2.

SPOLKA CELOWA DO WYBUDOWANIA CPK | PPL

Przedsi¢biorstwo paristwowe ,,Porty Lotnicze” (PPL) do 2017 r. funkcjonowalo w opar-
ciu o ustawe z dnia 23 pazdziernika 1987 r. o przedsi¢biorstwie paristwowym ,Porty
Lotnicze”, ktdrej tres¢ odstania peerelowskie korzenie, czego najlepszym przykladem
jest artykut 11: ,Organami PPL sa: naczelny dyrektor, zebranie delegatéw i rada pra-
cownicza’; ustep 3. artykulu 24: , Komisja konkursowa sklada si¢ z przedstawicieli:

3 Business Insider Polska, Znana jest doktadna lokalizacia CPK. Az dziewigc miejscowosci do likwi-

dacji, Business Insider, 15.12.2021, https://businessinsider.com.pl/gospodarka/znamy-juz-
-dokladna-lokalizacje-cpk/wnp5fnl [dostep: 30.07.2022].

40 Money.pl, Kolej potaczy CPK z Warszawy i Lodzig. Spotka wybrata wykonawce prac praygoto-
wawczych, Money.pl, 14.05.2021, https://www.money.pl/gospodarka/kolej-polaczy-cpk-z-war-
szawa-i-lodzia-spolka-wybrala-wykonawce-prac-przygotowawczych-6639530792872896a.html
[dostep: 30.07.2022].

a T Szpikowski, op. cit., s. 49.

42

J. Brdulak, P. Pawlak, C. Krysiuk, B. Zakrzewski, Podstawowe teorie lokalizacji dziatalnosci
gospodarczej oraz znaczenie czynnika transportu, ,Logistyka” 2014, nr 6, s. 2259.
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Ministra Transportu, Zeglugi i tacznosci, Ministra Finanséw, banku finansujacego
oraz rady pracowniczej, zwiazku zawodowego, organizacji politycznych i mlo-
dziezowych, dziatajacych w PPL”; ustgp 2. artykulu 27: ,Rada pracownicza moze
wystapi¢ do naczelnego dyrektora z uzasadnionym wnioskiem o odwolanie zastgpcéw
naczelnego dyrektora i gtéwnego ksiegowego™; ustep 1. artykutu 28: ,Zaloga PPL, na
zasadach okreslonych w ustawie, uczestniczy w zarzadzaniu PPL przez organy samorza-
du”#. W roku 2017 za na mocy nowej ustawy zniesiono peerelowski model zarzadza-
nia® oparty na ustawie o samorzadzie zalogi przedsigbiorstwa pafistwowego®. Wedle
formy zarzadzania zawartej we wspomnianej wezesniej ustawie organem zarzadzajacym
sa prezes PPL, wiceprezesi oraz rada nadzorcza; s oni powolywani i odwolywani przez
ministra whasciwego do spraw transportu®®. Ograniczenie wplywéw zwiazkéw zawo-
dowych zostalo przeprowadzone w celu usprawnienia dziatania i zblizenia modelu
zarzadzania do prywatnych przedsigbiorstw. Najwazniejsza réznica jest wyznaczanie
zarzadu przez wlasciwego ministra, jednakze wynika to z charakterystyki dziatalnosci
PPL. Przeprowadzona reforma byla niezbedna i data PPL mozliwos¢ sprawnego dzia-
tania, czego PPL nigdy wczesniej nie miato?’. Jesli PPL spelnialby zarzad nad reszta
waznych polskich lotnisk i przyjmowano by tworzone w sposéb przemyslany strategie
rozwoju lotnictwa, mogloby to znacznie usprawni¢ zarzadzanie i kontrolowanie na
szczeblu centralnym, co akurat w lotnictwie jest niezbedne®®. Artykut 6. wspomnianej
wezesniej ustawy okresla zakres dziatalnosci PPL. ,,Przedmiotem dziatalnosci PPL jest:
1. budowa, przebudowa, utrzymanie i eksploatacja lotnisk oraz lotniczych
urzadzeri naziemnych;
2. budowa, przebudowa, utrzymanie i eksploatacja infrastruktury
okololotniskowej;
3. $wiadczenie ustug lotniczych zwiazanych ze startem, ladowaniem i parkowa-
niem statkéw powietrznych i innych zwiazanych z obstuga operacji lotniczych;
4. $wiadczenie ustug lotniczych zwiazanych z obstuga statkéw powietrznych,
zalég, pasazeréw oraz fadunkdéw (towardw i poczty);

4 Ustawa z dnia 23 pazdziernika 1987 r. o przedsi¢biorstwie pastwowym ,,Porty Lotnicze”, s. 4,
6,7.

44 Ustawa z dnia 15 wrzeénia 2017 r. o przedsigbiorstwie padstwowym ,,Porty Lotnicze”, s. 1.

4 Ustawa z dnia 25 wrzeénia 1981 r. o samorzadzie zatogi przedsigbiorstwa paistwowego.

4 Ustawa z dnia 15 wrzeénia 2017 r. o przedsigbiorstwie padstwowym ,,Porty Lotnicze”, s. 2, 3.
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Wykorzystanie tej mozliwosci w kolejnych latach jest natomiast zupelnie inng kwestia.

4 Oczywiscie wymagatoby to odpowiedniego zarzadu PPL oraz ograniczenia populizmu, ktéry

objawia si¢ np. probami wpisywania dziatan zwigzanych z rozwojem lotnictwa w propagande
sukcesu, czego przykladem jest chociazby sytuacja z radomskim lotniskiem podczas ostatnich
wyboréw samorzadowych.
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5. $wiadczenie ustug pozalotniczych zwigzanych z dziatalnoscig lotniska, w szcze-
gblnosci ushug gastronomicznych, handlu detalicznego, hotelarskich, promocji
i reklamy oraz zwiazanych z wynajmem powierzchni, obiektéw i urzadzen;

6. $wiadczenie ushug zarzadzania lotniskami;

7. $wiadczenie ustug zarzadzania infrastruktura lotniskowa (lotnicza i pozalotni-
cza) i okololotniskowa™.

Zadania realizacji Centralnego Portu Komunikacyjnego nie zdecydowano si¢
powierzy¢ PPL, co mozna bylo zrobi¢, poniewaz wpisywalo si¢ to w zakres dziatalnosci
PPL — ustep 1. artykutu 6. wspomnianej wczesniej ustawy’. Zamiast takiego rozwia-
zania zdecydowano si¢ powola¢ 12 wrzesnia 2018 r. spotke celowa do wybudowania
Centralnego Portu Komunikacyjnego®!. W zalozeniu podzielono role — spétka celowa
do wybudowania Centralnego Portu Komunikacyjnego miala zarzadza¢ i koordynowaé
wszelkimi procesami zwigzanymi z projektem, a PPL miato skupi¢ si¢ na zarzadzaniu
istniejacymi lotniskami oraz budowaniu masy krytycznej z jak najwickszym procen-
towym udziatem ruchu przesiadkowego na lotnisku Warszawa-Okecie. Podnoszonym
argumentem w sprawie utworzenia spétki celowej do wybudowania nowego portu
lotniczego byt brak personelu posiadajacego do$wiadczenie w realizacji projektéw
inwestycyjnych na takg skalg, co jest oczywiscie prawda, jednak niestety dotyczy to
réwniez personelu wspomnianej spétki celowej. Jedynie personel spétki celowej, ktora
zostata powotana do budowy gazoportu w Swinoujéciu, miat w Polsce doswiadczenia
z realizacja projektu inwestycyjnego na odpowiednio duzg skale.

W ustawie z dnia 22 lipca 2022 r. o usprawnieniu procesu inwestycyjnego
Centralnego Portu Komunikacyjnego zarzadzono przeksztalcenie PPL ,w jednooso-
bowg spétke akcyjng Skarbu Paristwa dzialajaca pod nazwa Polskie Porty Lotnicze
Spétka Akcyjna™? w ciagu 6 miesiecy od wejscia w zycie przywolanej ustawy>>.
Nastepnie, w ciagu 6 miesiecy od przeksztatcenia, akcje Polskich Portéw Lotniczych
Spétki Akeyjnej majg zosta¢ wniesione na podwyzszenie kapitatu zakladowego spotki
celowej do wybudowania Centralnego Portu Komunikacyjnego’®. Takie dziatania
powoduja watpliwosci odnosnie do ich zasadno$ci na tym etapie inwestycji. Przy

49 Ustawa z dnia 15 wrzesnia 2017 1. o przedsiebiorstwie panistwowym ,,Porty Lotnicze”, s. 1.

0 Ibidem.

Derewienko E., Fiszer K., Powotano spéotke celowq do budowy CPK. Jacek Bartosiak prezesem,
Rynek Lotniczy, 12.09.2018, https://www.rynek-lotniczy.pl/wiadomosci/powolano-spolke-ce-
lowa-do-budowy-centralnego-portu-komunikacyjnego-4362.html [dostep: 4.09.2022].

52 Ustawa z dnia 22 lipca 2022 r. o usprawnieniu procesu inwestycyjnego Centralnego Portu
Komunikacyjnego, s. 1.

535 Ibidem, s. 2.

54 Ibidem, s. 3.
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tworzeniu spétki celowej do wybudowania Centralnego Portu Komunikacyjnego zde-
cydowano si¢ przeciez na rozdzielenie jej roli od roli PPL. Dzialania w celu przepro-
wadzenia pewnego rodzaju fuzji moglyby by¢ rozwazane dopiero po ukoriczeniu inwe-
stycji CPK, aby stworzy¢ zarzad nad lotnictwem, ktdry skladalby si¢ rowniez z oséb
bedacych zaangazowanych w jego realizacje. Przeksztalcenie PPL w spétke akceyjna,
poza kwestiami majacymi rzekomo usprawni¢ realizacje CPK, zostalo uzasadnione
réwniez w inny sposdb: ,,Biorac pod uwage schytkowos¢ konstrukeji przedsi¢biorstwa
paristwowego, jako formuly wykonywania dzialalnosci gospodarczej oraz nieprzystawa-
nie jej do rozmiaréw samego przedsigbiorstwa PPL, jak i rozmiaréw dziatalnosci jaka
prowadzi, (...) i wreszcie swego rodzaju szkodliwos$¢ utrzymywania takiej formuly dla
samego podmiotu, a co za tym idzie dla interesu Skarbu Pafstwa, za konieczne nalezy
uznaé przeksztatcenie PPL w spétke prawa handlowego™. Wydaje sie, ze przy pisaniu
powyzszego uzasadnienia zapomniano o wcze$niej wspomnianej ustawie z 2017 r.,
ktéra zniosta model zarzadzania PPL oparty na ustawie z dnia 25 wrzesnia 1981 r.
o samorzadzie zalogi przedsigbiorstwa paristwowego, i zastapita go nowym, opartym na
modelu zarzadzania prywatnych przedsigbiorstw i obecnym réwniez w nowej ustawie.
Nagla zmiana przyjetego wezesniej podziatu rél PPL i spétki celowej do wybudowania
CPK, zmiana statusu prawnego PPL na spétke akcyjna, wraz z wniesieniem jej akcji
do grupy CPK oraz niepodanie dotychczas calosciowych kosztéw realizacji inwestycji,
co zostalo ujete w raporcie Najwyzszej Izby Kontroli’®, wskazuje, ze nowa ustawa moze
mie¢ na celu ,rozmycie” czgsci kosztéw zwiazanych z realizacja przedsiewzigcia.

RADOMSKIE LOTNISKO

Po kupnie przez PPL radomskiego lotniska zdecydowano si¢ na jego przebudowg
i przemianowanie na ,Port Lotniczy Warszawa-Radom im. Bohateréw Radomskiego
Czerwca 1976 roku”. Na przelomie pierwszego i drugiego kwartatu 2023 r. przebu-
dowane lotnisko ma zosta¢ oddane do uzytku. Przewoznicy nie kwapia si¢ do urucha-
miania nowych polaczen z portu lotniczego Warszawa-Radom. Wyjatkiem jest LOT,
ktéry zapowiedzial uruchomienie z niego trzech nowych potaczent — do Rzymu, Paryza

55 Supernak B., Projekt dotyczacy CPK zaklada przeksztatcenie PPL w spétke akcyjng z udziatem

Skarbu Parstwa, inwestycje.pl, 22.09.2021, https://inwestycje.pl/gospodarka/projekt-doty-
czacy-cpk-zaklada-przeksztalcenie-ppl-w-spolke-akcyjna-z-udzialem-skarbu-panstwa/ [dostep:
10.09.2022].

Najwyzsza Izba Kontroli, Budowa Centralnego Portu Komunikacyjnego, 2021, s. 7, hteps://www.
nik.gov.pl/plik/id,25343,vp,28105.pdf [dostep: 10.09.2022].
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i Kopenhagi®’. Oferowane potaczenia maja by¢ w zalozeniu konkurencja dla potaczent
linii niskokosztowych, takich jak np. Ryanair czy Wizz Air. Polaczenia beda prawdo-
podobnie nastawione gféwnie na ruch wylotowy, poniewaz ci¢zko sobie wyobrazi¢
zachecanie do lotéw do Radomia, reklamujac to miasto jako np. ciekawa destynacje
turystyczng. Malo realistyczny jest réwniez wariant, w kedrym po zamknieciu lotniska
Warszawa-Okecie wigkszo$¢ ruchu niskokosztowego miataby si¢ przenies¢ na port lot-
niczy Warszawa-Radom. Aby tak si¢ stalo, wladze lotniska w Modlinie musialyby pod-
pisa¢ kolejng umowe dajaca monopol na ich lotnisku jednej linii lotniczej i w pewien
spos6b musialyby zosta¢ ograniczone sloty dla linii niskokosztowych na Centralnym
Porcie Komunikacyjnym, co jest bardzo trudne do wykonania®®. Innym, réwniez mato
prawdopodobnym scenariuszem, ktéry méglby zacheci¢ przewoznikéw i pasazeréw do
latania z lotniska Warszawa-Radom, jest wprowadzenie administracyjnego podziatu
ruchu w porcie lotniczym Warszawa-Okecie. Jednak zeby tego dokona¢, lotnisko
Chopina musialoby mie¢ wykorzystang maksymalna przepustowos¢, niepozwalajaca
na przydzielanie nowych slotéw. Wykonanie administracyjnego podziatu ruchu w por-
cie Warszawa-Okecie wymagaloby réwniez wyznaczenia drugiego lotniska o czasie
dojazdu nie dtuzszym niz godzina (do portu lotniczego w Modlinie czas dojazdu naj-
szybszym polaczeniem kolejowym wynosi obecnie godzing i 2 minuty, a do Radomia
godzing i 24 minuty, przy czym jest to polaczenie do centrum miasta, poniewaz nie
ma obecnie polaczenia z lotniskiem), wystapienia do Komisji Europejskiej o zgodg na
administracyjny podziat ruchu; co wigcej musi on by¢ dokonany na niedyskryminu-
jacych zasadach — przykladowo stosowane sa zasady takie, jak operowanie na danym
lotnisku jedynie samolotami szerokokadtubowymi lub tylko potaczenia caloroczne.
LOT nie nalezy do linii niskokosztowych, a do przewoznikéw tradycyjnych,
natomiast zapowiedziane polaczenia z Radomia najwickszym posiadanym samolo-
tem waskokadlubowym, aby chociaz cz¢é¢ kosztow zostata pokryta, musiatyby by¢
na niemal pelnym oblozeniu, czyli prawie 200 pasazeréw na lot. Aby to zapewnié
LOT musiatby by¢ konkurencyjny cenowo dla pasazeréw, kt6rzy obecnie podrézuja
Ryanairem z Modlina lub Wizz Airem z Warszawy. Co wiecej, LOT prébuje si¢ w ten
sposéb ,,skanibalizowa¢” — obecnie oferuje loty do Paryza i Kopenhagi z Warszawy,
a zeby zapewni¢ wspomniane wecze$niej oblozenie, cz¢$¢ ruchu z Warszawy musiataby
zostaé przeniesiona na Radom. LOT moze oczywiscie zamknaé te dwa polaczenia
z Warszawy w celu uniknigcia ,kanibalizacji”, jednakze zamiast upragnionego celu
mogloby to skutkowaé przeniesieniem si¢ dotychczasowych pasazeréw LOT-u na Wizz

57 Sobolak J., Uda si¢ rozruszaé lotnisko w Radomiu? Moze pomoze LOT, Business Insider,

28.08.2022, https://businessinsider.com.pl/wiadomosci/uda-sie-rozruszac-lotnisko-w-rado-
miu-moze-pomoze-lot/8sxkwhj [dostep: 04.09.2022].
58 Prezentowany scenariusz zaktada oddanie do uzytku Centralnego Portu Komunikacyjnego oraz

wynikle z tego zamkniecie lotniska Warszawa-Okecie.
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Air, badz Ryanair. LOT zamierza wybra¢ t¢ druga opcje, o czym wspomnial jego rzecz-
nik prasowy, Krzysztof Moczulski: ,,Otwarcie lotniska w Radomiu daje nam szans¢ na
przeniesienie cz¢sci ruchu point-to-point i zmniejszenie obciazenia Lotniska Chopina.
LOT w ostatnich latach konsekwentnie poszerzat swoja siatke polaczeni, otwierajac
kilkadziesiat nowych kierunkéw. Dzigki przeprowadzonym analizom popytowym,
z Radomia uruchomimy trzy kierunki — wrécimy do Rzymu oraz polecimy do Paryza
i Kopenhagi. Jestem przekonany, ze te kierunki beda cieszyly si¢ zainteresowaniem
wiéréd mieszkaticéw Warszawy i potudniowego Mazowsza”>.

Decyzja o uruchomieniu tych polaczen ma réwniez znaczenie w kontekscie per-
spektywy Centralnego Portu Komunikacyjnego. Szczegdlnie istotne jest potaczenie do
Paryza. Tworzac nowe polaczenie z lotniska point-to-point do zagranicznego hubu,
trzeba je zasili¢. Jesli LOT chciat koniecznie stworzy¢ dodatkowe polaczenie z Paryzem,
powinien skorzystaé z lotniska w Beauvais lub Orly, a nie z przesiadkowego portu
lotniczego Charles de Gaulle.

Dobra dla lotniska w Radomiu oraz niekolidujaca z perspektywa CPK wiadomo-
§cia jest uruchomienie polaczeri czarterowych przez dwa biura podrézy®.

Rolg lotniska w Radomiu po oddaniu do uzytku CPK powinno by¢ obstugiwa-
nie jak najwickszej czesci ruchu czarterowego i niskokosztowego, ktéry jest obecnie
obstugiwany przez port lotniczy Warszawa-Okecie. Po zamknieciu lotniska Chopina®!
optymalnym scenariuszem byloby przeniesienie calego ruchu czarterowego i nisko-
kosztowego na radomskie lotnisko, a ruchu przesiadkowego na CPK. Oczywiscie nie
jest to proste zadanie®® i musi by¢ realizowane juz obecnie poprzez stworzenie dla
przewoznikéw czarterowych i niskokosztowych lepszych warunkéw niz na lotnisku
Warszawa-Okecie. Dodatkowym narzedziem pozwalajacym na przeniesienie ruchu
nieprzesiadkowego bylby wczesniej opisany administracyjny podziat ruchu, chociaz
w obecnej sytuagji jest to trudne do przeprowadzenia. Z portu lotniczego w Radomiu,
tak jak z kazdego innego polskiego lotniska, nie powinny by¢ tworzone polaczenia,
ktére moga zasila¢ potencjalnie konkurencyjne dla CPK lotniska przesiadkowe,
w szczegolnosci lotniska niemieckie oraz Helsinki.

59 Redakeja/inf. pras., PLL LOT polecg z Radomia do trzech europejskich stolic!, Rynek Lotniczy,
23.08.2022, https://www.rynek-lotniczy.pl/mobile/pll-lot-poleca-z-radomia-do-trzech-europej-
skich-stolic-15324.html [dostep: 04.09.2022].

Stemski Sz., [taka i Nekera polecq = Radomia, pasazer.com, 02.09.2022, https://www.pasazer.
com/news/461920/itaka,i,nekera,poleca,z,radomia.html [dostep: 10.09.2022].

Zamknigcie tego lotniska ma nastapi¢ wraz z oddaniem do uzytku CPK.

60

61

2 Realistyczno$¢ spetnienia optymalnego scenariusza jest nikla, natomiast nalezy dazy¢ do spel-

nienia go w jak najwickszym mozliwym stopniu.
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WNIOSKI

Realizacja celu niniejszego opracowania, jakim bylo zbadanie rozwoju polskiej infra-
struktury lotniskowej, doprowadzita autora do nastgpujacych wnioskéw:

» Przez calg histori¢ polskiego lotnictwa funkcjonowal model faworyzujacy
jedno lotnisko.

» Struktura ruchu na lotnisku ma wigksze znaczenie niz liczba pasazeréw.

= Plan rozwoju polskiej sieci lotniskowej kontynuuje model faworyzujacy jedno
lotnisko, jednakie pierwszy raz w historii faworyzowane lotnisko ma by¢
poza Warszawa,.

* Budowa Centralnego Portu Komunikacyjnego wymaga odpowiedniego dosto-
sowania sieci kolejowej i drogowej w celu realizacji intermodalnosci oraz odpo-
wiedniego zarzadzania istniejacg infrastruktura lotniskowa, w tym zamkniecia
lotniska Warszawa-Okecie.

* Uwarunkowania do budowy Centralnego Portu Komunikacyjnego jako lot-
niska przesiadkowego sa spelnione w réznym stopniu. W zestawieniu z euro-
pejskimi pafstwami posiadajacymi lotniska tego typu warunki stworzone
dla inwestoréw w Polsce nie sa konkurencyjne, co wynika miedzy innymi
z niskiej stabilno$ci spoteczno-ekonomicznej, niekonkurencyjnego systemu
podatkowego, czy ciagle rosnacej inflacji. Nieporéwnywalnie mniejsza sita
LOT-u w stosunku do narodowych przewoznikéw z paristw posiadajacych
lotniska przesiadkowe, przeoczenie trendu konsolidacyjnego oraz brak uméw
joint ventures z przewoznikami, zwlaszcza azjatyckimi i réwniez amerykan-
skimi, wplywaja bardzo niekorzystnie na perspektywy zasilenia Centralnego
Portu Komunikacyjnego. Rozbudowa sieci drogowej i kolejowej moze korzyst-
nie wplyna¢ na perspektywe zasilenia Centralnego Portu Komunikacyjnego,
jednakze dotychczas brak jest udogodnien, takich jak wspélny bilet na pota-
czenie kolejowe i lotnicze, czy mozliwosci nadania bagazu na dworcu kole-
jowym. Wybrana lokalizacja Centralnego Portu Lotniczego zapewnia brak
koniecznosci nakladania na istniejace aglomeracje najwigkszych miast Obszaru
Ograniczonego Uzytkowania, daje mozliwo$¢ operowania w petnej przepusto-
wosci przez caly dobg, pozostawia rezerwy terenowe pod ewentualng rozbu-
dowe w przyszloci, stworzenie centr logistycznych i wybudowania airport city.
Jednoczesnie jest ona dostatecznie blisko dwoch z kilku najwickszych polskich
aglomeracji, czyli Warszawy oraz Lodzi, co daje mozliwo$¢ stworzenia bardzo
krétkich polaczeri z tymi miastami. Ponadto bliskos¢ Centralnej Magistrali
Kolejowej umozliwi fatwiejsze wpisanie CPK w istniejaca sie¢ kolejowa, z kolei
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niewielka odleglos¢ od przeciecia si¢ dwéch autostrad zapewni tatwiejsze
dostawy ci¢zaréwkami oraz dojazd samochodami.

* Przy budowie CPK brak jest obecnie 0séb majacych doswiadczenie w realizacji
inwestycji na taka skale.

= Zarzadzone ustawa przeksztalcenie przedsigbiorstwa pafstwowego ,Porty
Lotnicze” w Polskie Porty Lotnicze Spétka Akcyjna wraz z wniesieniem akgji
PPL do grupy spétki celowej do wybudowania CPK, zmiana podziatu rél
PPL i spétki celowej do wybudowania CPK oraz niepodanie catosciowych
kosztéw inwestycji wskazuja na prébe zatuszowania czeéci kosztéw zwiazanych
z realizacj przedsiewzigcia.

* Lotnisko w Radomiu ma obecnie stabg pozycje, jednakze ogloszone niedawno
nowe polaczenia czarterowe stanowia swego rodzaju nadzieje. Natomiast decy-
zja LOT-u o uruchomieniu z lotniska w Radomiu trzech polaczert wydaje si¢
w obecnej sytuacji by¢ irracjonalna.

Realizacja projektu Centralnego Portu Komunikacyjnego wzbudza wiele watpli-
wosci, tak samo jak — chociaz oczywiscie na mniejsza skal¢ — lotniska w Radomiu.
Temat polskiej infrastruktury lotniskowej pozostaje niewyczerpany i w przysztosci
nalezy réwniez poruszy¢ kwestie zwiazane z wplywem na branze¢ lotnicza pandemii
Covid-19, obecnej sytuacji miedzynarodowej, kolejnych etapow realizacji Centralnego
Portu Komunikacyjnego oraz — juz po rozpoczeciu jego funkcjonowania — zestawienia
danych rzeczywistych dotyczacych CPK z obecnymi prognozami.
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POLSKA INFRASTRUKTURA LOTNISKOWA
Streszczenie

Celem niniejszego artykulu jest zbadanie rozwoju polskiej infrastruktury lotniskowej.
Przeanalizowano sytuacje¢ polskich portéw lotniczych, przedstawiono plany rozwoju
polskiej infrastruktury lotniskowej, zbadano spetnienie uwarunkowar potrzebnych do
wybudowania duzego przesiadkowego portu lotniczego, opisano kwestie legislacyjne
spotki celowej do wybudowania Centralnego Portu Komunikacyjnego oraz zmiany
przedsi¢biorstwa padstwowego ,,Porty Lotnicze” w Polskie Porty Lotnicze Spétka
Akcyjna oraz przedstawiono kwestie zwiazane z nowo przebudowanym lotniskiem
w Radomiu, réwniez w kontekscie Centralnego Portu Komunikacyjnego.

Stowa kluczowe: infrastruktura lotniskowa, Centralny Port Komunikacyjny,
inwestycje, porty lotnicze, linie lotnicze, intermodalno$¢, przesiadkowe porty lot-
nicze, lotniska point-ro-point, uwarunkowania do wybudowania Centralnego Portu
Komunikacyjnego, rozwdj

POLISH AIRPORT INFRASTRUCTURE
Abstract

The goal of this article is to study the development of polish airport infrastructure.
This study analyses situation of polish airports; presents plans of the development
of polish airport infrastructure; checks fulfillment of conditions needed for building
huge hub airport; describes legislative changes regarding project company for building
Solidarity Transport Hub, and change of “Polish Airports” State Enterprise into “Polish
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Airports” Joint-Stock Company; presents issues of newly rebuilt airport in Radom, also
in context of Solidarity Transport Hub.

Keywords: airport infrastructure, Solidarity Transport Hub, investments, airports,
airlines, intermodal transport, hubs, point-to-point airports, conditions needed for
building huge hub airport, development
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Recenzja ksigzki
Problemy rozwoju rynku energii w Polsce autorstwa: Jacka Brdulaka,
Marty Kruhlayi, Cezarego Krysiuka, Marcina Molendy, Macieja Mroza,
Doroty Niedziétki, Piotra Pawlaka, Anny Stankowskiej,
Szkola Gléwna Handlowa, Warszawa 2021

Paristwo chcace budowac swoja konkurencyjnos¢ wzgledem innych globalnych graczy
musi bra¢ pod uwage potencjal rozwoju rynku energii. Dostep do tanich i efekeyw-
nych zrédet energii nierzadko stanowi gtéwny punkre odniesienia w budowaniu kon-
kurencyjnosci gospodarki paristwa. Nie inaczej jest z Polska. Rynek energii w naszym
kraju — w dalszym ciagu — jest definiowany przez wegiel, rope naftowa i gaz ziemny.
W zasadzie do dnia 24 lutego 2022 roku, czyli do wybuchu wojny na Ukrainie, mato
kto aktywnie dziatal na rzecz zmiany mixu energetycznego w Polsce, a olbrzymie lobby
weglowe w naszym kraju skutecznie dewaluowalo znaczenie odnawialnych zrédel ener-
gii (OZE). Dopiero wojna i nalozenie embarga na dostawy surowcéw energetycznych
z Federacji Rosyjskiej sklonily wladze w Polsce do podjecia aktywnych dziatari na
rzecz powolnych zmian mixu energetycznego. Trzeba jednak zdawaé sobie sprawe, ze
dziatania te obejma nie miesiace, a lata.

Faktem jest jednak to, ze coraz wigksze grono ekspertéw podejmuje préby okresle-
nia najwigkszych probleméw dotyczacych rynku energii w Polsce. Proba owej diagnozy
jest publikacja wydana w 2021 roku przez wydawnictwo Szkoly Gléwnej Handlowej
w Warszawie. Co prawda publikacja ta nie obejmuje wydarzei po dniu 24 lutego
2022 roku, ktére drastycznie zmienily globalny rynek energii, jednak w wielu obsza-
rach stawiane w niej diagnozy sa nadal aktualne.

Autorzy publikacji to grono uznanych ekspertéw z zakresu rynku energii.
Publikacja sktada si¢ z siedmiu niezwykle rozbudowanych rozdziatéw, poprzedzonych
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obszernym wstgpem. Uklad recenzowanej ksiazki jest wyraznie problemowy, przyj-
mujacy wymiar analityczny od ogétu do szczegétu; nalezy podkresli¢ fake wysokiego
stopnia analitycznosci poszczegdlnych rozdziatéw. Autorzy nie dokonujg ,czystego”
opisu, jak to zwykle jest w przypadku tego typu publikacji, ale starajg si¢ ukazywaé
zwiazki przyczynowo-skutkowe analizowanych zagadnien.

W pierwszym rozdziale Dorota Niedziétka ukazuje znaczenie globalizacji i regio-
nalizacji w kontekscie ich kreacyjnej roli w zakresie zmian na rynkach energii.
Globalizacja jest asumptem do wielu zmian we wspétczesnych gospodarkach. Co do
zasady generuje rozwdj, za ktérym idzie zwickszenie popytu na energi¢ — bez wzgledu
na zrédlo jej pochodzenia. Tylko kryzysy, jak ten popandemiczny, powoduja chwilowe
zatrzymanie proceséw globalizacji, a co za tym idzie — takze okresowego zmniejszenia
zapotrzebowania na energi¢. Bez watpienia globalizacja i regionalizacja beda w dalszym
ciagu katalizatorami przemian w zakresie rozwoju rynkéw energii na swiecie.

W drugim rozdziale Anna Stankowska podejmuje wazna z polskiego punktu
widzenia problematyke infrastruktury elektroenergetycznej miast i regionéw. Niestety,
ale pod katem skali innowacyjnosci miasta w Polsce znaczaco odstajg od miast Europy
Zachodniej. Transformacja elektroenergetyczna w polskich miastach przebiega niezwy-
kle wolno i nie idzie w zgodzie z trendami paristw zachodnich.

Trzeci rozdziat autorstwa Macieja Mroza analizuje niezwykle aktualng problema-
tyke bezpieczeristwa ekonomicznego przedsigbiorstw naftowych wobec wyzwan poli-
tyki klimatyczno-energetycznej Unii Europejskiej. W tym kontekscie warto odnies¢
si¢ do czaséw pézniejszych niz data wydania ksiazki. Jak pokazuja dane ekonomiczne
i finansowe, po wybuchu wojny na Ukrainie przedsi¢cbiorstwa naftowe zaczely osia-
ga¢ niebotyczne zyski, a polityka klimatyczno-energetyczna UE zostala w pewnym
sensie ,zawieszona” z rozwojowego punktu widzenia. Docelowo jednak nalezy mie¢
nadziejg, ze rozwdj tzw. zielonej energii przyczyni si¢ tez do zmiany polityki ekono-
micznej przedsi¢biorstw naftowych, gdzie wigksza czes¢ zysku bedzie osiagana whasnie
ze sprzedazy energii z OZE.

Jacek Brdulak w czwartym rozdziale publikacji ukazuje udzial i rol¢ transportu
samochodowego w rynku energii, zestawiajac to z koncepcja zréwnowazonego roz-
woju. Jest to o tyle istotne i cickawe zagadnienie, iz — wedtug réznych danych — trans-
port samochodowy w Polsce stanowi 80-90% transportu tadunkéw i blisko 70%
w przypadku transportu oséb. Przyznam, ze interesujace jest zestawienie dwéch —
moim zdaniem — tak odleglych obszaréw, jak transport samochodowy i koncepcja
Zréwnowazonego rozwoju.

Piotr Pawlak podjal prébe ukazania waznego obszaru rozwoju elektromobil-
nosci w Polsce i UE w aspekcie wdrazania pojazdéw elektrycznych. Przez lata byt to
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w Polsce temat niedoceniany, a czasami wykorzystywany takze politycznie®. Autor
pokazal mozliwosci i efekty rozwoju tego rynku w Polsce i UE. Trzeba jednak wskaza¢,
iz o ile bardziej rozwinigte paristwa Europy Zachodniej, jak Niemcy czy Francja, posia-
daja odpowiednia infrastrukture, o tyle w przypadku Polski nalezy wykona¢ jeszcze
wiele pracy. Rzecz jasna, z perspektywy ostatnich 10 lat postep jest stosunkowo duzy,
jednak i tak w $wiadomosci spotecznej Polakéw nie wyksztakcila si¢ jeszcze aprobata
i potrzeba posiadania aut elektrycznych.

W rozdziale széstym Cezary Krysiuk pokazuje uwarunkowania rozwoju przewozéw
elektrycznych w logistyce miejskiej. Jest to jeden z kluczowych elementéw walki samo-
rz3ddéw z zanieczyszczeniem powietrza. Wedlug danych z poczatku 2022 roku w Polsce
jezdzito zaledwie 638 autobuséw elektrycznych?, gdzie w samej Warszawie tych pojaz-
déw jest ponad 1500 sztuk. To pokazuje, jak wazna jest edukacja i propagowanie
potrzeby stalego zwickszania udziatu pojazdéw elektrycznych w polskich miastach.

W koriczacym ksiazke tekscie autorstwa Marcina Molendy i Marty Kruhlayi uka-
zano obiekty energetyczne jako obiekty turystyczne. Tekst ten z poznawczego punktu
widzenia jest interesujacy i inspirujacy, jednakze nie do korica wspélgra z problematyka
pozostalych opracowan naukowych calego tomu. Niemniej autorzy w merytoryczny
sposéb przedstawili badane zagadnienia.

Nalezy podkresli¢ znaczenie recenzowanej publikacji dla lepszego rozumienia pro-
bleméw rynku energii w Polsce. Rynku, ktéry w ostatnich latach przeszedt ogromne
zmiany. Recenzowana publikacja winna znalez¢ odbiorcéw nie tylko wérdd ekspertéw,
naukowcéw, czy studentéw, ale takze wéréd tych czytelnikéw, ktérym nieobce jest
znaczenie energii dla funkcjonowania wspélczesnego $wiata i Polski. Z pelnym prze-
konaniem rekomenduj¢ lekture ksiazki pt. Problemy rozwoju rynku energii w Polsce.

Zob. wiccej: Mial by¢ milion "elektrykéw", sq tylko 23 tysigce. Wiemy, ile czasu potrzeba na
spetnienie obietnicy premiera [online:] https://www.money.pl/gospodarka/mial-byc-milion-
-elektrykow-sa-tylko-23-tysiace-wiemy-ile-czasu-potrzeba-na-spelnienie-obietnicy-premiera-
-6784391478798912a.html [dostep: 15.11.2022].

Zob. wiccej: Miat byd milion ,elekirykéw’, sq tylko 23 tysigee. Wiemy, ile czasu potrzeba na
spetnienie obietnicy premiera [online:] www.money.pl/gospodarka/mial-byc-milion-elek-
trykow-sa-tylko-23-tysiace-wiemy-ile-czasu-potrzeba-na-spelnienie-obietnicy-premiera-
-6784391478798912a.html [dostep: 15.11.2022]



ZASADY ETYCZNE OBOWIAZUJACE W ODNIESIENIU
DO PUBLIKACJI ZAMIESZCZANYCH W KWARTALNIKU
,MYSL EKONOMICZNA | POLITYCZNA”

Redakeja ,,Mysli Ekonomicznej i Politycznej” dba o utrzymanie wysokich standar-
déw etycznych czasopisma i przestrzega stosownych zasad. Zasady te zostaly oparte na
COPE’s Best Practice Guidelines for Journal Editors. Sa to:

Zasady dotyczace redakcji
Decyzje o publikacji

Redaktor naczelny stosuje si¢ do aktualnego stanu prawnego w zakresie zniestawienia,
naruszenia praw autorskich i plagiatu oraz ponosi odpowiedzialnos¢ za decyzje, ktore
ze Ztozonych w Redakgji artykuléw powinny zosta¢ opublikowane.

Poufnosé

Zadnemu cztonkowi zespotu redakcyjnego nie wolno ujawnia¢ informacji na temat
ztozonej pracy komukolwiek, kto nie jest upowazniony procedura wydawnicza do
ich otrzymania.

Ujawnienie i konflikt intereséw

Nieopublikowane artykuly lub ich fragmenty nie moga by¢ wykorzystane w badaniach
whasnych cztonkéw zespotu redakcyjnego badz recenzentéw bez wyraznej pisemnej
zgody autora.

Zasady dotyczgce autoréw

Autorstwo pracy

Autorstwo powinno by¢ ograniczone do oséb, ktére znaczaco przyczynily si¢ do
pomystu, projektu, wykonania lub interpretacji pracy. Jako wspétautorzy powinny
by¢ wymienione wszystkie osoby, ktére mialy udzial w powstaniu pracy.

Ujawnienie i konflikt intereséw

Autor powinien ujawni¢ wszelkie zrédta finansowania projektéw w swojej pracy oraz
wszelkie istotne konflikty intereséw, ktére moga wplyna¢ na jej wyniki lub interpretacje.



Oryginalno$éd i plagiat

Autor przekazuje do redakcji wylacznie oryginalng pracg. Powinien upewnic sig, ze
nazwiska autoréw cytowanych w pracy i/lub fragmenty prac cytowanych dziet zostaty
w niej w prawidlowy sposéb zacytowane lub wymienione.
Ghostwriting/guestautorship

Ghostwriting/guestautorship s3 przejawem nierzetelnosci naukowej i wszelkie wykryte
przypadki beda demaskowane. Autor sklada oswiadczenie, ktérego celem jest zapobie-
ganie praktykom ghostwriting/guestautorship.

Zasady dotyczace recenzentéw

Poufnosé

Wszystkie recenzowane prace sg traktowane jak dokumenty poufne.

Anonimowos¢

Wszystkie recenzje wykonywane sa anonimowo, a Redakcja nie udostepnia danych
autoréw recenzentom.

Standardy obiektywnosci

Recenzje powinny by¢ wykonane w sposéb obiektywny i rzetelnie.

Ujawnienie i konflikt intereséw

Informacje poufne lub pomysty nasuwajace si¢ w wyniku recenzji musza by¢ utrzy-
mane w tajemnicy i nie moga by¢ wykorzystywane do innych celéw. Recenzenci nie
moga recenzowaé prac, w stosunku do ktérych wystepuje konflikt intereséw wynika-
jacy z relacji z autorem.



ETHICAL PRINCIPLES APPLICABLE TO FOR PUBLICATIONS
IN THE QUARTERLY ‘ECONOMIC AND POLITICAL THOUGHT

‘Economic and Political Thought' Editorial Board strives to ensure high ethical standards.
Articles submitted for publication in ‘Economic and Political Thought’ are assessed for their
integrity, compliance with ethical standards and contribution to the development of scholarship.

The principles listed below are based on the COPE’s Best Practice Guidelines for
Journal Editors.

Ethical standards for editors

Decision on publication

The Editor-in-Chief must obey laws on libel, copyright and plagiarism in their jurisdictions
and is responsible for the decisions which of the submitted articles should be published. The
Editor may consult with the Associate Editors and/or reviewers in making publication deci-
sions. If necessary, the Advisory Board’s opinion is also taken into consideration. The decision
to publish an article may be constrained by the risk of potential libel, copyright or other intel-
lectual property infringement, plagiarism or self-plagiarism and doubts concerning authorship
or co-authorship, i.e. the so-called ghost and guest authorship.

Confidentiality

No member of the Editorial Board is entitled to reveal information on a submitted work to any
person other than the one authorised to be informed in the course of the editorial procedure,
its author, reviewers, potential reviewers, editorial advisors or the Publisher. The Editor does
not provide authors with the information about reviewers and vice versa.

Conflict of interests and its disclosure

Unpublished articles or their fragments cannot be used in the Editorial Board staff’s or review-
ers’ own research without an author’s explicit consent in writing. The Editor does not appoint
reviewers who are authors’. subordinates or are in other direct personal relationships (if the
Editor knows about them).

Ethical standards for authors

Authorship

Authorship should reflect individuals’ contribution to the work concept, project, implemen-
tation or interpretation. All co-authors who contributed to the publication should be listed.
Persons who are not authors but made substantial contributions to the article, should be listed
in the acknowledgements section. The author should make sure that all co-authors have been
listed, are familiar with and have accepted the final version of the article, and have given their
consent for submitting the article for publication. Authors who publish the findings of their



research should present the research methodology used, an objective discussion of the results
and their importance for academic purposes and practice. The work should provide reference
to all the sources used. Publishing false or intentionally untrue statements is unethical.

Conflict of interests and its disclosure

Authors should disclose all sources of their projects funding, contribution of research institu-
tions, societies and other entities as well as all other conflicts of interests that might affect the
findings and their interpretation.

Originality and plagiarism Authors must only submit original works. They should make
sure that the names of authors cited in the work and/or cited fragments of their works are
properly acknowledged or referenced.

Ghost/guest authorship

Ghost authorship is when someone makes a substantial contribution to a work but he/she is
not listed as an author or his/her role in the publication is not acknowledged. Guest authorship
takes place when someone’s contribution is very small or inexistent but his/her name is listed
as an author.

Ghost and guest authorship are manifestations of a lack of scientific integrity and all such
cases will be disclosed, involving a notification of component entities (institutions employing
the authors, scientific societies, associations of editors etc.). The Editorial Board will document
every instance of scientific dishonesty, especially the violation of the ethical principles binding
in science.

In order to prevent ghost or guest authorship, authors are requested to provide declarations
of authorship.

Ethical standards for reviewers

Confidentiality

All reviewed works should be treated as confidential documents. They cannot be shown to or
discussed with third parties who are not authorised members of the Editorial Board.
Anonymity

All reviews are made anonymously; neither does the Editor reveal information on authors
to reviewers.

Objectivity standards

Reviews should be objective. Derogatory personal remarks are inappropriate. Reviewers should
clearly express their opinions and provide adequate arguments. All doubts as well as critical and
polemical comments should be included in the review.

Conflict of interests and its disclosure

Confidential information and ideas arising as a result of a review must be kept secret and
cannot be used for personal benefits. Reviewers should not review works of authors if there is

a conflict of interests resulting from their close relationship.



INFORMACJA DLA AUTOROW KWARTALNIKA
,MYSL EKONOMICZNA | POLITYCZNA”

. Czasopismo przyjmuje oryginalne, niepublikowane prace naukowe dotyczace sze-
roko rozumianej problematyki ekonomicznej i politycznej. Nadsytane materialy
powinny zawierad istotne przyczynki teoretyczne lub ciekawe zastosowanie empi-
ryczne. Publikowane sg takze recenzje oraz sprawozdania z zycia naukowego szkét
wyzszych. Artykuly sa przedmiotem recenzji, a warunkiem opublikowania jest
pozytywna opinia recenzenta.

. Material do Redakgji nalezy przekaza¢ w jednym egzemplarzu znormalizowanego
maszynopisu (30 wierszy na stronie, po 60 znakéw w wierszu, ok. 1800 znakéw
na stronie) wraz z tekstem zapisanym na nosniku elektronicznym lub przestanym
pod adresem: wydawnictwo@lazarski.edu.pl

. Przypisy nalezy umieszcza¢ na dole strony, podajac najpierw inicjaly imienia,
nazwisko autora, tytul pracy, nazwe wydawnictwa, miejsce i rok wydania, numer
strony. W przypadku prac zbiorowych nalezy poda¢ imi¢ i nazwisko redaktora
naukowego. Szczegdtowe wskazéwki dla autoréw opublikowane sa na stronie
internetowej Oficyny Wydawniczej Uczelni Lazarskiego pod adresem https://
www.lazarski.pl/pl/badania-i-rozwoj/ofi cyna-wydawnicza-uczelni-lazarskiego/
dla-autorow/.

. Zdjecia i rysunki moga by¢ dostarczone w postaci oryginalnej (do skanowania) lub
zapisane w formatach TIFE, GIE, BMP.

. Do artykutu nalezy dotaczy¢ bibliografi¢ oraz streszczenie i stowa kluczowe, poda-
jac cel artykutu, zastosowana metodyke, wyniki pracy oraz wnioski. Streszczenie
nie powinno przekracza¢ 20 wierszy maszynopisu. Jezeli w streszczeniu wystepuja
specjalistyczne terminy albo zwroty naukowe lub techniczne, nalezy poda¢ ich
odpowiedniki w jezyku angielskim.

. Artykut powinien mie¢ obj¢to$¢ od 18 do 25 stron znormalizowanego maszy-
nopisu (nie liczac bibliografii), natomiast recenzja, komunikat naukowy
i informacja — 12 stron.

. Redakcja zastrzega sobie prawo dokonywania w nadestanej pracy skrétéw, zmiany
tytutdw, podtytutéw oraz poprawek stylistycznych.

. Opracowanie nalezy podpisa¢ pelnym imieniem i nazwiskiem, poda¢ swoéj adres
z numerem telefonu, e-mail, stopieri lub tytul naukowy, nazwe instytucji nauko-
wej, w ktdrej autor jest zatrudniony, numer ORCID.



PROCEDURA RECENZOWANIA PUBLIKACJI W KWARTALNIKU
,MYSL EKONOMICZNA | POLITYCZNA”

Rada Programowa i Kolegium Redakcyjne kwartalnika ,My$l Ekonomiczna
i Polityczna” na posiedzeniu 30 czerwca 2011 r. jednoglosnie przyjely nastepujace
zasady obowiazujace przy recenzowaniu publikacji w kwartalniku ,,Mysl Ekonomiczna
i Polityczna”.

1. Do oceny kazdej publikacji Kolegium Redakcyjne powoluje co najmniej
dwéch recenzentéw zewngtrznych, czyli specjalistow wywodzacych si¢ spoza
Uczelni Lazarskiego.

2. Jeden z wyzej wymienionych dwéch recenzentéw musi pochodzi¢ z zagranicznych
osrodkéw naukowo-badawczych.

3. W postgpowaniu recenzyjnym obowiazuje tzw. double-blind peer review process,
czyli zasada, ze autor publikadji i jej recenzenci nie znaja swoich tozsamosci.

4. Recenzenci skladaja pisemne o$wiadczenia o niewystgpowaniu konfliktu intereséw,
jesli chodzi o ich relacje z autorami recenzowanych tekstéw.

5. Recenzja ma forme pisemna i koriczy si¢ jednoznacznym wnioskiem dotyczacym
dopuszczenia publikacji do druku lub jej odrzucenia.

6. Powyzsza procedura i zasady recenzowania publikacji sa podawane do publicz-
nej wiadomosci na stronach internetowych kwartalnika ,My$l Ekonomiczna
i Polityczna”.

7. Nazwiska recenzentéw poszczegélnych publikacji nie sa podawane do
publicznej wiadomosci, natomiast sa ujawniane dane recenzenta kazdego
numeru kwartalnika.

Powyzsze procedury i zasady recenzowania sg zgodne z wytycznymi Ministerstwa
Nauki i Szkolnictwa Wyzszego.
Redaktor Naczelny
dr Adrian Chojan



INFORMATION FOR AUTHORS SUBMITTING ARTICLES
TO ECONOMIC AND POLITICAL THOUGHT

1. The quarterly accepts original unpublished scientific articles devoted to issues
within a broad field of economics and political studies as well as management.
Submitted manuscripts should provide substantial theoretical generalisations. The
journal also publishes reviews and reports on academic life. The submission of
an article means the author approves of and follows commonly accepted rules of
publication ethics and publication malpractice. Articles are subject to evaluation
by two reviewers and their positive opinion is a condition for their publication.

2. Manuscripts should be submitted in one copy of a standard typescript (30 lines of
60 characters each, i.e. ca. 1,800 characters per page) together with a digital ver-
sion saved on a data storage device and emailed to wydawnictwo@lazarski.edu.pl.

3. Footnotes should be placed at the bottom of a page providing the initials of the

author’s given name and surname, the year of publication, the title, the name
of a journal or a publisher, the place of publication (in case of books) and
a page number.
In case of books with multiple authors, give the first name and surname of their
editors. Online material is to be described in the same way as articles in print
journals or books followed by a URL and the date of access. It is also necessary
to add a bibliography after the article text. Detailed information for authors is
published on the Lazarski University Publishing House website: https://www.
lazarski.pl/pl/badania-i-rozwoj/oficyna-wydawnicza-uczelni-lazarskiego/dla-auto
row/ (We encourage you to read the English version).

4. Photographs and drawings can be submitted in the original version (for scanning)
or saved in TIFE, GIF and BMP formats.

5. An article should be accompanied by references, key words, and abstract informing
about its aim, methodology, work outcomes and conclusions. An abstract should
not exceed 20 lines of typescript.

6. An article should be in the range between 18 and 25 pages of a standard typescript
(not including references) and a review, scientific news or information 12 pages.

7. The editor reserves the right to introduce changes in the manuscript submitted
for publication, e.g. shorten it, change the title and subheadings as well as correct
the style.

8. A manuscript shall contain the author’s full given name and surname, their resi-
dence address with the telephone/fax number, their email address, the scientific
degree or title and the name of the scientific institution the author works for.



ECONOMIC AND POLITICAL THOUGHT
PUBLICATION REVIEW PROCEDURE

. The Editorial Board appoints at least two independent reviewers, i.e. specialists
who are not Lazarski University employees, to evaluate each publication.
. One of the two reviewers shall be an employee of a foreign research centre.
. The reviewing procedure is a so-called double-blind peer review process, i.e. fol-
lows a rule that an author and reviewers do not know their identity.
. Reviewers submit written declarations of non-existence of a conflict of interests in
their relations with the authors of articles being reviewed.
. A review must be developed in writing and provide an unambiguous recommen-
dation to accept a manuscript for publication or decline it.
. The above procedure and rules of reviewing are published on the Economic and
Political Thought website.
. The names of reviewers of particular publications are not revealed. However, the
name of the reviewer of each quarterly issue is publicised.
The above procedures and reviewing principles conform to the directives of the
Ministry of Science and Higher Education.
Editor-in-chief
dr Adrian Chojan

Oficyna Wydawnicza
Uczelni Lazarskiego
02-662 Warszawa, ul. Swieradowska 43
tel.: (22) 54 35 450
fax: (22) 54 35 392
e-mail: wydawnictwo@lazarski.edu.pl

www.lazarski.pl



Uczelnia Ltazarskiego rozpoczeta dziatalnosS¢ 1 pazdziernika 1993 r.
Dzis jest to jedna z najbardziej prestizowych niepublicznych uczelni w Polsce.
Prowadzi studia na siedmiu kierunkach: prawo, administracja, stosunki mie-
dzynarodowe, ekonomia, finanse i rachunkowos$é¢, zarzadzanie oraz kierunek
lekarski.

W 2006 r. Uczelnia uzyskata uprawnienia do nadawania stopnia nauko-
wego doktora nauk prawnych, w 2016 uprawnienia do nadawania stopnia
doktora habilitowanego nauk prawnych, a obecnie czyni starania o uzyskanie
uprawnien do nadawania stopnia nhaukowego doktora nauk ekonomicznych
i w dziedzinie nauk spotecznych w zakresie nauk o polityce. Od 2012 roku
na kierunku stosunkéw miedzynarodowych dziata Centrum Naukowe Uczelni
tazarskiego i Instytutu Studiéw Politycznych PAN. Kierunek ten w 2016 roku
uzyskat ocene wyrozniajgca Polskiej Komisji Akredytacyjne;j.

Uczelnie tazarskiego wyréznia wysoki stopien umiedzynarodowienia;
prowadzi w jezyku angielskim studia | i Il stopnia w trybie stacjonarnym
na trzech kierunkach: ekonomia, stosunki miedzynarodowe i zarzadzanie.
Cztery programy studiow otrzymaty akredytacje Coventry University
z Wielkiej Brytanii — ich absolwenci otrzymujg dwa dyplomy: polski i angiel-
ski. Uczelnia prowadzi tez wspotprace z prestizowymi uniwersytetami
amerykanskimi: Georgetown University w Waszyngtonie, University of
Kentucky w Lexington i University of Wisconsin w La Crosse.

Nasza Uczelnia zajmuje trzecie miejsce w rankingach uczelni niepu-
blicznych, a Wydziat Prawa i Administracji od wielu lat jest liderem w rankin-
gach wydziatéw prawa uczelni niepublicznych. Realizowane u nas programy
nauczania sg wspoftworzone z wybitnymi praktykami i odpowiadajg oczeki-
waniom pracodawcéw. Dzieki temu 96% naszych absolwentéw znajduje
prace w trakcie lub zaraz po studiach.

W ramach Uczelni dziata rowniez Centrum Ksztatcenia Podyplomowego,
oferujgce wysokiej jakosci ustugi z zakresu ksztatcenia podyplomowego,
szkolen i doradztwa dla firm, instytucji oraz jednostek administracji pan-
stwowej i samorzagdowej. Absolwentom studiéw prawniczych oferujemy
anglojezyczne studia LLM (odpowiednik MBA), umozliwiajgce zdobycie mie-
dzynarodowego dyplomu prawniczego.

Wyktadowcy Uczelni to znani w kraju i za granicg dydaktycy, ktorzy
taczg prace naukowg z doswiadczeniem zdobytym w renomowanych i cenio-
nych na rynku firmach i instytucjach. To réwniez znakomici profesorowie
z Wielkiej Brytanii, Niemiec i Stanéw Zjednoczonych.

Uczelnia tazarskiego posiada certyfikaty ,Wiarygodna Szkota”,
»,Uczelnia walczaca z plagiatami”, ,Dobra Uczelnia, Dobra Praca” oraz
»,uUczelnia Liderow”.
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