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Sfowo wstepne z Decina

Istnieje prosty powdd, dlaczego dobra konsumpcyjne i towary wszelkiego
rodzaju mozna kupi¢ po stosunkowo niskich cenach. Sektor logistyczny i handel
poszukujg w ramach ciggfego konkurowania ze sobg najkorzystniejszych drég
transportowych dla swoich towaréw. Ostatecznie korzysta na tym konsument, gdy
moze kupi¢ taniego smartfona z Azji lub sredniej klasy samochdd o wysokie]
zawartosci miedzi z Ameryki Potudniowe;.

Region migdzy Flensburgiem w pétnocnych Niemczech, Warszawg jako
statym punktem odniesienia na wschodzie i Pragg na potudniu stanowi wraz z
Odrg i tabg obszar dziatania Unii Izb taby/Odry. Polskie, czeskie i niemieckie Izby
Przemystowo-Handlowe pofgczyty dwanascie lat temu sity, aby utatwic Polsce i
Czechom droge do Unii Europejskiej i jednoczesnie pozyskac rynki dla portéw mor-
skich w potnocnych Niemczech.

Dzi$ integracja Polski i Czech z Unig Europejska rozwija si¢ pomysinie. Handel
obu krajow z Niemcami kwitnie. Nie jest to jednak — mimo rynku wewnetrznego
— w zadnym razie oczywiste!l Niniejsze opracowanie pokazuje, przed jakimi
powaznymi wyzwaniami stoi region Unii Izb taby/Odry. Do szczegdlnych wyzwan
zwigzanych ze zmianami demograficznymi, by wymieni¢ tylko jeden przyktad z
opracowania, dochodzg jeszcze ogdlne tendencje na rynku Swiatowym.

Niniejszym opracowaniem chcemy przyczynic si¢ do tego, aby podmioty i in-
stytucje gospodarcze uzyskaty jasniejszy obraz swoich rynkéw macierzystych oraz
ich perspektyw rozwoju. Jednoczesnie decydentom ma zostac réwniez przedsta-
wiony stan faktyczny, ktéry przyczyni sie do podejmowania lepszych decyz;ji.

Jako Unia lzb jestesmy przekonani, ze obroty gospodarcze nie s3 celem samym
w sobie. Stuzg one ludziom i ich potrzebom konsumpcyjnym. Poniewaz daleko nam
do tego, aby sterowac konsumenckim zachowaniem ludzi poprzez okreslony asor-
tyment, a nawet ograniczenia ilosciowe, musimy zorganizowac zréwnowazone
tancuchy dostaw. Priorytetem jest przy tym redukcja emisji i zasobooszczedna
gospodarka.

Dlatego tez wyraZznie popieramy dazenie Unii Europejskiej do stworzenia
poprzez sie¢ TEN-T optymalnych potgczen komunikacyjnych. Wazne jest przy tym
przede wszystkim to, aby projekty transgraniczne — ze wzgledu na swdj z reguty
istotny wktad w tworzenie sieci — znalazty sie w centrum dyskusji. Nasza transgra-
niczna wspofpraca pozwala—réwniez dzigki sponsorom — pokazac poprzez to opra-
cowanie wtasnie takie projekty. Bez wsparcia HHLA Intermodal GmbH oraz pro-
jektu ,Amber Coast Logistic” z programu Interreg Unii Europejskiej nie udatoby sie
nam zleci¢ tego opracowania.

HWW!I opracowat szereg rekomendowanych dziafan, ktére pokazuja, jak
mozna dalej likwidowac bariery handlowe miedzy Polska, Czechami a Niemcami, a
takze rozwijac infrastrukture odpowiednio do wymagan. Jestesmy przekonani, ze
uda nam sie to wspdlnymi sitami osiggngc. Mieszkancy naszego regionu,
obejmujacego trzy kraje, skorzystajg na naszych wysitkach dzigki bardziej bezpie-
cznym miejscom pracy oraz mozliwosci uzyskiwania dobrych dochodéw.
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Sfowo wstepne z Warszawy

llona Antoniszyn-Klik

Podsekretarz Stanu
Ministerstwo Gospodarki RP

Makroregion dorzecza Odry i taby nalezy do dynamicznie rozwijajgcych sie
regionéw Unii Europejskiej. Jest przyktadem efektywnej wspotpracy transgrani-
cznej w obszarze gospodarki, transportu, ustug i planowania przestrzennego. Dla-
tego tez witam z uznaniem inicjatywe Hamburskiego Instytutu Gospodarki
Swiatowej oraz Unii Izb Gospodarczych dotyczacg opracowania analizy potencjatu
gospodarczego taby i Odry, waznych europejskich drég transportowych trzech kra-
jow.

Wzdtuz tych tras transportowych powstaty silne aglomeracje dysponujace
znaczacym potencjatem demograficznym, technologicznym i cywilizacyjnym.
Mimo wystepujacych réznic w strukturze gospodarczej i poziomie dochodéw, ob-
szarten mawiele wspdlnych cech. Charakteryzuje sig wysokim stopniem wewnatrz
regionalnych powigzan handlowych, pozytywnymi trendami w zakresie rynku
pracy i zatrudnienia, znaczacg rolg wodnych drég transportowych i portéw mor-
skich. Studium moze stanowic¢ cenny bodziec do wszechstronnej dyskusji i pro-
gramowania wspofpracy regionalnej pomiedzy Niemcami, Czechami i Polska.

Niemcy i Czechy nalezg do strategicznych partneréw gospodarczych Polski.
Na te oba kraje przypada blisko 1/3 polskiego eksportu ogétem. Przygotowana
analiza struktur gospodarczych w obszarze dorzecza taby i Odry moze poméc poli-
tykom, administracji panstwowej i lokalnej w poszukiwaniu optymalnych drég
rozwigzywania obecnych i przysztych probleméw w obszarze gospodarki, trans-
portu i przestrzennego zagospodarowania kraju. Za bardzo pomocne wskazéwki
dziekuje inicjatorom oraz autorom publikacji. Warto podkresli¢, ze ta wartosciowa
publikacja powstata w zwigzku z konferencja ,,Szanse rozwojowe Polski Zachodniej,
Niemiec i Czech — wzmocnienie trymodalnego transportu transgranicznego”, nad
ktdrg patronat objaf Pan Waldemar Pawlak, Wiceprezes Rady Ministréw, Minister
Gospodarki RP.
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Sfowo wstepne z Berlina

Integracja Regionu taby/Odry oraz wzmocnienie jego wspdlnej sity ekono-
micznej uda sie tylko wtedy, gdy w sposéb mozliwie jak najbardziej harmonijny
bedzie zagwarantowana mobilnos$¢ oséb i towardéw. Podstawowym warunkiem
pozytywnego rozwoju Regionu sg wydajne szlaki transportowe, a mianowicie kole-
jowe, drogowe i wodne w powigzaniu z atrakcyjnymi ofertami dla transportu
kombinowanego.

Transport kolejowy musi mie¢ w przysztosci wiekszy udziat w nadal silnie
rozwijajgcym sig, transgranicznym ruchu towarowym, aby sprosta¢ rosngcym
wymaganiom ochrony klimatu i srodowiska. W tym celu konieczna jest odpowied-
nia rozbudowa infrastruktury. Nawet jesli poczyniono juz znaczace postepy — przy-
pominam na przyktad budowe nowego mostu na Odrze koto Frankfurtu w roku
2008 — konieczne jest podejmowanie dalszych wysitkow we wszystkich krajach
sgsiednich Regionu taby/Odry, w perspektywie dtugofalowej réwniez budowa
nowej trasy miedzy Dreznem i Praga.

Dla Rzadu Federalnego oczywiste jest réwniez, ze system zeglugi/drég wo-
dnych — jako rodzaj transportu szczegolnie przyjazny dla srodowiska — musi by¢
wykorzystany do pokonywania wyzwan zwigzanych z nasileniem ruchu.
Zapewnienie i utrzymanie drég wodnych sg tego istotnym warunkiem.

taba dysponuje potencjatem wzrostu w zakresie komercyjnych transportéw
kontenerowych z i do portu w Hamburgu. Jesli nawet tylko kilka procent przewidy-
wanego przetadunku kontenerowego w porcie w Hamburgu bytoby transporto-
wane dalej barkami, datoby to mozliwosc¢ uzyskania okoto jednego miliona konte-
neréw rocznie, co odpowiada 10 000 pociggdw towarowych. Dlatego tez Federalne
Ministerstwo Transportu, Budownictwa i Rozwoju Miast wspiera modernizacje
federalnej drogi wodnej taby. Juz w ostatnich latach Niemcy prowadzity z Polska
negocjacje w sprawie poprawy sytuacji polsko-niemieckich wod granicznych. Ne-
gocjacje te zostang ponownie podjete.

Za szczegblnie wazne Rzad Federalny uwaza réwniez potaczenie drogowe
migdzy Berlinem a Warszawa. Stanowi ono jako droga europejska E 30 czgs¢ Trans-
europejskiej Sieci Drogowej (TEN) oraz Sieci Paneuropejskiej (PAN). Do czasu
pitkarskich mistrzostw Europy 2012 ma by¢ ona od granicy z Niemcami do miasta
stofecznego Warszawa catkowicie przejezdna jako A 2.

Kapitalne znaczenie ma réwniez projekt budowy nowej A 17/D 8 z Drezna do
Pragi.Rowniez to potaczenie drogowe jest czgscig Sieci Paneuropejskiejielementem
rozszerzenia Unii Europejskiej na wschaod.

Podkresli¢ nalezy ponadto — wspétfinansowang ze srodkéw EFRR — budowe
nowej drogi federalnej B 178 pomiedzy A 4 a granica federalng Niemcy/Polska.
B 178 ma stworzyc¢ bezposrednie potgczenie pomiedzy niemieckg siecig autostrad
a trasg europejska 442 w Czechach przez Polske.

Federalne Ministerstwo Transportu, Budownictwa i Rozwoju Miast ma na
celu dalsze wzmocnienie Regionu taby/Odry poprzez dopasowany do potrzeb ro-
zwoj transgranicznych potaczen transportowych i potaczen portéw z zapleczem
ladowym, a takze wzmocnienie integracji regionéw z ponadregionalna
infrastrukturg transportowa oraz gtéwnymi osrodkami gospodarczymi.

2012 | Michael Brauninger, Silvia Stiller, Mark-Oliver Teuber, Jan Wedemeier
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Sfowo wstepne z Hamburga

prof. dr Hans-J6rg Schmidt-Trenz

Sekretarz Generalny

Unii Izb taby/Odry

Dyrektor Generalny

Izby Handlowej w Hamburgu

Na szczescie przeprowadzono w miedzyczasie wiele badan ekonomicznych
dla projektow transgranicznych w bezposrednim obszarze przygranicznym miedzy
Polska, Czechami a Niemcami. Ocena programdéw wsparcia Unii Europejskiej (EU),
takich jak Interreg, pokazuje, ze od momentu przystgpienia Polski i Czech do UE i
wspolnego rynku wewnetrznego, w handlu transgranicznym, zwtaszcza z
bezposrednim sgsiadem w UE — Niemcami, duzo zmienito na lepsze.

Przyjmujemy w niniejszym opracowaniu nowga perspektywe. Chcemy
przyjrzec sie handlowi towarami w regionie Unii Izb taby/Odry. Aby nie poprzesta-
wac na analizie samych przeptywoéw handlowych, zdecydowalismy sie — zlecajgc
HWWI przygotowanie niniejszego opracowania — na jeszcze bardziej fundamen-
talne podejécie. Zleciliémy analize struktury gospodarczej w naszym obszarze
wspotpracy. Granice krajéw sa przy tym tylko o tyle istotne, ze w widoczny sposéb
dzielg wspolng przestrzen handlowg w warstwie danych. Spojrzmy przyktadowo
na jednostkowe koszty pracy w przemysle przetwérczym w obszarze Unii Izb taby/
Odry. Niemcy majg o 16 procent wyzsze jednostkowe koszty pracy niz Czechy. Z
kolei w Polsce jednostkowe koszt pracy s3 o 13 procent nizsze niz w Czechach, a
wigc 0 29 procent nizsze niz w Niemczech.

Niemniej jednak tylko nieliczni przedsiebiorcy z Niemiec wpadli na pomyst
wykorzystania tego efektu kosztéow pracy dla produkcji, na przyktad wyrobéw
widkienniczych. W rzeczywistosci produkcja, w szczegdlnosci débr konsump-
cyjnychitekstyliow, jest od dziesiecioleci prowadzona w Azjii dociera drogg morska
réwniez do regionu Unii Izb taby/Odry. Prowadzi to w rezultacie do tego, ze prze-
miany strukturalne, ktére jako Unia Izb chcemy wspierac, s3 w petnym toku.

Europa konkuruje z Chinami, Indiami, Potudniowg Afryka, Brazylig i oczywiscie
Rosjg, by wymienic tylko kraje z grupy BRICS. Region Unii Izb taby/Odry znajduje
sie¢ w samym centrum rynku wewnetrznego UE i musi sitg rzeczy stawic czota
konkurencji z tymi krajami. Konkurujemy z naszymi miedzynarodowymi konkuren-
tami dzieki zaawansowanej wiedzy, ktéra zapewnia nasz dobrobyt. Dlatego tez
opracowanie to zwraca migedzy innymi uwage na obszar zgtoszen patentowych i
wydatkéw panstwowych na prace badawczo-rozwojowe. Dla polityki wszystkich
trzech krajow Unii Izb taby/Odry oznacza to jeszcze Scislejsza wspétprace na rzecz
utworzenia ze wspolnej przestrzeni gospodarczej rowniez wspoélnej przestrzeni
wiedzy i wynalazcow, a takze usprawnienia struktury gospodarczej do celéw ry-
walizacji o lokalizacje nowych inwestycji. W obszarze infrastruktury bezwzgledna
koniecznoscig jest dostosowany do wymogow dalszy rozwoj w oparciu o gtowne
strumienie transportu.

Jednak rowniez w zakresie likwidacji barier handlowych miedzy Polska, Cze-
chamia Niemcaminadal istniejg pewne przeszkody, ktérych zniesienie pozwolitoby
na szybkie osiggniecie wiekszych efektow. Zblizajgce sie wprowadzenie euro w
Polsce i Czechach mogtoby stanowi¢ takg wtasnie perspektywe dla jeszcze
wiekszego wzmocnienia handlu z Niemcami.
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Podsumowanie

10

Unia Izb taby/Odry to zwigzek 15 niemieckich, 6 polskich i 9 czeskich izb
przemystowo-handlowych, ktéry za cel stawia sobie wspélne reprezentowanie in-
tereséw przedsiebiorstw z tego obszaru na szczeblu krajowym i europejskim. W
roku 2010 na obszarach dziatalnosci poszczegélnych Izb mieszkato 37 min oséb, co
odpowiada 7,5 % ludnosci Unii Europejskiej (EU). Produkt krajowy brutto (PKB) Re-
gionu wyniést w 2008 roku 718 mld EUR, co stanowi 6 % PKB Unii Europejskiej.

Poszczegdlne regiony sktadowe makroregionu taby/Odry bardzo sie miedzy
sobg réznig. Nie tylko wysokos¢ PKB, ale tez jego struktura sg zupetfnie inne. Re-
giony niemieckie znacznie wyprzedzajg swoich sgsiadéw jesli chodzi o dochédd na
mieszkanca. Wyjatkiem jest jedynie Praga z relatywnie wysokimi dochodami.
Najstabsze pod wzgledem dochodéw obszary Regionu znajdujg si¢ w Polsce.

W regionach stabszych gospodarczo rozpoczgty sie w ostatnich latach pro-
cesy nadrabiania strat. Regiony czeskie i polskie odnotowujg srednie roczne stopy
wzrostu lezgce zdecydowanie powyzej tempa wzrostu PKB i produktywnosci w
niemieckiej czgsci Regionu. Posrod landow niemieckich najszybciej rosnie Saksonia-
Anhalt.

Nalezy oczekiwa¢, ze w tych regionach w niedalekiej przyszfosci nadal
zachodzi¢ beda procesy odrabiania strat i doganiania bardziej rozwinigtych re-
gionow. Wzrosnie dochdd w przeliczeniu na mieszkanca, podobnie — wskutek
postepowaniazmian strukturalnych w gospodarce — produktywnos¢ pracownikow.
HWW!I prognozuje wzrost PKB do roku 2030 0 93,8 % dla Polski, 59,3 % dla Czech i
32,9 % dla Niemiec.

Pomimo  korzystnych  perspektyw  makroekonomicznych istnieje
niebezpieczenstwo dalszej polaryzacji ekonomicznej, wskutek ktérej obszary po-
zamiejskie oraz sfabsze gospodarczo osrodki miejskie zostang odciete od proceséw
konwergencji. W tej chwili na wielu obszarach, zwtaszcza pozamiejskich, dochéd
na mieszkanca jest duzo nizszy niz wynosi $rednia unijna, natomiast miasta jako
centra wzrostu regionéw rozwijaja si¢ bardzo dynamicznie.

Dysproporcje pomiedzy regionami widac¢ rowniez w ich tempie rozwoju i
prognozach demograficznych. W niedawnej przesztosci liczba mieszkancéw w
wielu czgsciach Regionu taby/Odry raczej malata. Prognozy demograficzne mowig
o umocnieniu sie tego trendu wskutek migracji, zwtaszcza w odniesieniu do re-
giondw stabszych gospodarczo. tacznie dla Regionu taby/Odry przewiduje sie
spadek populacji w latach 2010-2030 0 6 %.

Juz w tej chwili wida¢ wyraznie réznice w przestrzennej strukturze zaludnie-
nia. Duze miasta, takie jak Berlin, Hamburg czy Praga, sg osrodkami stymulujgcymi
rozwoj — zarowno populacji, jak i gospodarki. W Polsce zachodzi proces suburbani-
zacji — zamiast w samych miastach, mieszkancéw przybywa w terenach do nich
przylegajacych.

O handlu zagranicznym na obszarze Regionu w ostatnich latach mozna ogél-
nie powiedzie¢ tyle, ze zwigkszyt sie, a same kontakty handlowe znacznie sig
zintensyfikowaty. Dla przysztego rozwoju handlu w tym regionie wazny jest — poza
redukcjg kosztéw transakcyjnych —rozwéj krajowych PKB w Regionie, jako ze maja
one bezposredni wptyw na popyt.

Pozytywne trendy w rozwoju PKB pozwalajg wnioskowac o przysztym ro-
zwoju handlu zagranicznego Polski, Czech i Niemiec. Dotyczy to réwniez tych czgsci
Regionu, ktore obecnie s3 zorientowane raczej na eksport. Prognoza HWWI dla
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eksportu do roku 2030 przewiduje zwyzke o 201,4 % dla Polski, 164,5 % dla Czech
oraz 92,7 % dla Niemiec.

Miedzynarodowy handel towarowy w duzym stopniu wptywa na rozwoj in-
frastruktury komunikacyjnej w Regionie. Na poziomie krajowym zaréwno w Niem-
czech (67 %), jak i w Polsce (80,5 %) oraz Czechach (77,8 %) dominuje transport
samochodowy, natomiast wykorzystanie infrastruktury kolejowej w tych krajach
utrzymuje sie miedzy 19,4 % i 22,1 %. Transport drogg wodng tylko w Niemczech
odgrywa wiekszg rolg — 12,1 %. W ostatnim dziesiecioleciu we wszystkich trzech
krajach wzrosta ilos¢ towaréw transportowanych samochodami cigezarowymi.

Poniewaz PKB oraz handel zagraniczny w Regionie taby/Odry bedg sie
rozwija¢, obcigzenie wszystkich rodzajéw transportu wzrosnie, co moze
doprowadzi¢ do deficytéw mocy transportowych. Generalnie gestos¢ sieci dro-
gowych i kolejowych, jak réwniez zeglownych sroédlgdowych drég wodnych, jest w
poszczegdlnych regionach skfadowych Regionu taby/Odry bardzo rézna. Zwtaszcza
sie¢ drog jest w Niemczech duzo bardziej rozwinigta niz w regionach czeskich czy
polskich. Dodatkowo rzeki w Polsce nie s3 z reguty zeglowne.

Istotna dla infrastruktury komunikacyjnej jest dostepnosc w regionie Unii Izb
licznych portow morskich i srodlgdowych. Hamburg jest drugim co do wielkosci
portem kontenerowym Europy. Port w Gdansku, ktéry wprawdzie nie nalezy do
Regionu taby/Odry, jest jednym z najwiekszych portéw odpowiedzialnym za
przefadunki w obrebie basenu Morza Baftyckiego. Wszystkie badane porty mor-
skie Regionu taby/Odry z wyjatkiem Hamburga wykazujg przede wszystkim kon-
takty handlowe wewnatrz Regionu. Oznacza to, ze wymiana débr odbywa sige w
przewazajacej czgsci na drodze handlu bezposredniego tych portéw z innymi por-
tami regionalnymi Morza Battyckiego i P6fnocnego.

Podstawowe warunki dla trwafego rozwoju gospodarczego Regionu to jesz-
cze intensywniejsza integracja w zakresie podziatu pracy na szczeblu regionalnym
i krajowym poprzez handel oraz wsparcie przemian strukturalnych. Dalszy rozwoj
branz ustfugowych i przemystowych opartych na wiedzy jest wazng podstawa dla
podwyzszenia produktywnosci i technicznej wydajnosci. Istnieje wiele obszaréw
rowniez w dziedzinie polityki, na ktérych s3 mozliwe dziatania na rzecz wzmocnie-
nia konkurencyjnosci Regionu. Wsréd nich czotowe miejsca zajmujg rozbudowa
potencjatu edukacyjno-badawczego, wyzwania z zakresu demografii oraz
jakosciowa i ilosciowa poprawa infrastruktury komunikacyjne;j.

2012 | Michael Brauninger, Silvia Stiller, Mark-Oliver Teuber, Jan Wedemeier

Ekonomiczne perspektywy rozwoju obszaru dziatalnosci Unii Izb taby/Odry
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1 | Wprowadzenie

Tabela 1

1 Generalnie zharmonizowane dane na poziomie
regionalnym publikowane s3 przez Eurostat z
opdznieniem, w niniejszym opracowaniu
wykorzystano dostepne aktualne dane. Wyjatek

stanowia dane o produkcie krajowym brutto oraz

liczby zatrudnionych, ktére dotycza roku 2008, tym

samym nie odzwierciedlajgc szczegélnej sytuacji

koniunktury w roku 2009. Wskazniki te za 2010 rok

12

nie zostaty dotychczas opublikowane.

Wraz z postepem procesu integracji europejskiej pozataryfowe bariery migdzy
poszczegbdlnymi panstwami Europy sukcesywnie tracg na znaczeniu. Przyczynia sig
do tego miedzy innymi wzajemne uznawanie uprawnien zawodowych czy podno-
szenie kompetencji jezykowych. Handel transgraniczny jest coraz intensywniejszy, a
rynki pracy poszczegélnych krajow w coraz wigkszym stopniu zintegrowane. Nowy
podziat rél pomiedzy sgsiadujacymi panistwami oraz ponadgraniczne powigzania
miedzy nimi sg potencjafem, ktéry wfasciwie wykorzystany moze pozytywnie
wptynac na rozwdj gospodarki na danym terenie (por. Niebuhr/Stiller 2006).

Réwniez Unia Izb taby/Odry jako twér ponadnarodowy stawia sobie za cel
zwigkszenie wydajnosci ekonomicznej zaangazowanych wen regionéw. W ramach
Unii Izb wspdtpracuje 15 niemieckich, 6 polskich i 9 czeskich izb przemystowo-
handlowych. Celem inicjatywy jest wspdlne reprezentowanie intereséw lokalnych
przedsigbiorstw na ptaszczyznie krajowej i europejskiej. Chodzi tutaj zwtaszcza o
rozwdj infrastruktury komunikacyjnej. Szeroko zakrojona rozbudowa sieci drog i
toréw kolejowych, jak rowniez drog transportu wodnego umozliwig redukcjg kosz-
toéw transportu i przyczynig sie do scislejszego ponadgranicznego powigzania re-
gionéw. Obszar zatozonej w 2000 roku Unii Izb taby/Odry od 1 maja 2004 (czyli od
przystapienia Polski i Czech do Unii Europejskiej) nalezy w catosci do UE. W Tabeli 1
wymienione zostaty izby przemysfowo-handlowe nalezgce do Unii Izb. Dodatkowo
od roku 2009 czfonkiem stowarzyszonym jest Polsko-Niemiecka Izba Przemystowo-
Handlowa.

Izby cztonkowskie Unii Izb taby/Odry

Berlin, Chemnitz, Drezno, Flensburg, Halle-Dessau, Hamburg,
Niemcy Lipsk, Lubeka, Liineburg-Wolfsburg, Magdeburg, Nowa Branden-
burgia, Poczdam, Rostock, Schwerin, Stade

Polska Gliwice, Gorzéw Wielkopolski, Opole, Poznan, Szczecin, Wroctaw

Chomutov, Decin, Liberec, Litomerice, Louny, Most, Praga,

Czechy Cieplice, Uscie nad taba

Zr6dfo: dane HWWI.

Makroregion bedacy tematem niniejszego opracowania (zwany dalej Re-
gionem taby/Odry lub po prostu Regionem) wyznaczajg obszary dziatalnosci posz-
czegolnych izb cztonkowskich. Zostaty one przedstawione na llustracji 1. Z wyjatkiem
Turyngii naleza do niego wszystkie wschodnie kraje zwigzkowe Niemiec, Szlezwik-
Holsztyn, Hamburg oraz obszar byfej dolnosaksonskiej Regencji Liineburg. Obszar
dziatania Unii Izb na terenie Polski obejmuje wojewddztwa dolnoslgskie, lubuskie,
slaskie, opolskie, wielkopolskie i zachodniopomorskie. W Czechach sg to Kraj Ustecki,
Kraj Liberecki oraz region otaczajacy stolice kraju — Prage. Poniewaz Polsko-Niemiec-
ka Izba Przemystowo-Handlowa jest cztonkiem stowarzyszonym Unii Izb, poza re-
gionami nalezgcymi stricte do Unii Izb w analizach ujeto réwniez stolice Polski —
Warszawe oraz otaczajace jg wojewoddztwo mazowieckie. To wiasnie Warszawa
stanowi zwtaszcza dla polskich regionéw gtéwny rynek zbytu. Aby méc ocenic eko-
nomiczny status Regionu taby/Odry w kontekscie europejskim, w analizach po-
dawane s3 rowniez wielkosci odnoszace sie do catej Unii Europejskiej.*
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Ogolnych informacji o ekonomicznym znaczeniu Regionu dostarcza Tabela 2.
W roku 2010 obszar ten zamieszkiwato ponad 37 min ludzi, co odpowiada ok. 7,5 %
ludnosci catej Unii Europejskiej (por. Tabela 2). Produkt krajowy brutto (PKB) Regionu
wyniost w roku 2008 716,6 mld EUR, co odpowiada okofo 6 % PKB Unii (por. Eurostat
2011). Dochéd na mieszkanca wynosi 19 028 EUR i jest 0 6 072 EUR nizszy niz unijna
$rednia, co juz samo w sobie jest podstawg do wnioskowania o rozmiarze ekonomi-
cznych wyzwan, kryjacych sie na tym obszarze. Okoto potowa mieszkarncéw Regionu
jest czynna zawodowo, a stopa bezrobocia odpowiada mniej-wigcej unijnej sredniej.

Obszar Unii Izb taby/Odry w roku 2010 w liczbach

37,6 min mieszkancow (UE: 502,5 min)
155,5 mieszkancow na km? (UE: 116,4 na km?)
stopa bezrobocia 9,8% (UE: 9,6 %)

zatrudnienie 50,6% (UE: 53,5 %)

PKB na mieszkarca 19 028 EUR (UE: 25 100 EUR)
(dane z 2008)
Zrodto: Eurostat (2011); niemiecki Federalny Urzad Statystyczny (2011); urzedy statystyczne Polski i Czech

(2011); analizy HWWI.

Dalsza czgs¢ opracowania zawiera analize perspektyw rozwoju poszczegol-
nych subregionéw nalezacych do Regionu taby/Odry. W rozdziale 2 przedstawiono
czynniki ekonomiczne i demograficzne stanowigce warunki ramowe dla regional-
nych potencjatéw rozwojowych. W rozdziale 3 przeanalizowane zostaty kontakty
handlowe pomiedzy krajami zaangazowanymi w Unie Izb taby/Odry. To wifasnie
kontakty handlowe s3 wskaznikiem zaawansowania procesu podziatu rél na tym
obszarze. W dalszej kolejnosci analizie poddane zostaty porty. Szczegdlng uwage
poswigcono potaczeniom portéw morskich z resztg Regionu. Wyniki analizy sa
podstawg do wypracowania rekomendacji dziatan politycznych dla catego Regionu
taby/Odry (rozdziat 4).

2012 | Michael Brauninger, Silvia Stiller, Mark-Oliver Teuber, Jan Wedemeier
Ekonomiczne perspektywy rozwoju obszaru dziatalnosci Unii Izb taby/Odry

llustracja 1

Tabela 2
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2 | Obecny status ekonomiczny i perspektywy rozwoju
przestrzennego

2 Na potrzeby statystyki polska i niemiecka czgs¢

ad

Regionu jest analizowana na szczeblu jednostek
ministracyjnych poziomu NUTS 2 (wojewddztwa;

landy), natomiast czeska — na poziomie NUTS 3 (kraj).

NUTS to skrét od Nomenclature of Statistical

Territorial Units. Systematyka NUTS to hierarchiczny

14

system podziatu obszaru gospodarczego Unii

Europejskiej (por. Eurostat 2011).

Wzrost liczby ludnosci i jej
koncentracja w miastach

3 Chodzi tutaj o Austrig, Belgie, Danie, Finlandie,
Francje, Grecje, Hiszpanig, Holandie, Irlandig,
Luksemburg, Niemcy, Portugalie, Szwecje, Wielkg
Brytanig i Wiochy.

21 | Warunki demograficzne

Region taby/Odry w roku 2010 zamieszkiwato 37,6 min oséb, co odpowiada
7,5% ogotu mieszkancéw Unii Europejskiej. Trendy w demografii Regionu sg raczej
negatywne. W okresie od 2000 do 2010 liczba mieszkaricéw zmalata o0 1,6% (patrz
Tabela 3), podczas gdy w catej Unii wzrosta o 3,9 %.2 Dodatkowo wida¢ duze
przestrzenne zréznicowanie, jesli chodzi o regiony, w ktérych populacja najszybciej
sie kurczy i najszybciej rosnie. Zwtaszcza w Niemczech Wschodnich i niektérych
wojewodztwach Polski dat sie¢ zauwazy¢ duzy spadek liczby ludnosci, ktéry —
zwiaszcza w przypadku Niemiec —mozna ttumaczy¢ migracja na zachéd kraju (por.
FederalnyUrzad Statystyczny 2006). Najwieksze stratywmieszkarcachodnotowata
Saksonia-Anhalt. W latach 2000-2010 utracita 10,7 % swojej populacji i byt to
wynik zdecydowanie najwyzszy w catym Regionie. To wtfasnie na tych terenach
mozna zaobserwowac wiele zmniejszajacych sie i starzejgcych miast i gmin (por.
Stiller 2011).

Hamburg odnotowat w latach 2000-2010 przyrost liczby ludnosci na po-
ziomie 4,1 % i pod tym wzgledem to wtasnie ten obszar najszybciej rozwijat sig
w catych Niemczech, natomiast w Regionie taby/Odry zajat miejsce drugie — po
czeskiej Pradze. Uogodlniajagc mozna powiedzie¢, ze pod wzgledem zwiekszania sie
liczby ludnosci najsilniejszymi osrodkami w Regionie taby/Odry s3 stolice krajow.
W Polsce na przyktfad liczba ludnosci w Warszawie rosnie, maleje za$ w wojewddz-
twach przygranicznych. Natomiast liczne niemieckie miasta Regionu taby/Odry
odnotowujg wzrost liczby mieszkafncow.

Zmniejszanie sig¢ populacji w regionach polskich ma zwigzek m.in. z
przystapieniem tego kraju do Unii Europejskiej w roku 2004. Pomimo faktu, ze
wszystkie kraje Pigtnastki* mogty zrezygnowac z petnej swobody przeptywu pra-
cownikéw z krajéw, ktére dotgczyty do Unii w 2004r., az do 1 maja 2011r. tylko
niektére z nich (m.in. Niemcy) skorzystaty w petni z tej mozliwosci. Emigracja z
Polski to w pierwszej linii wedréwka do krajéw o wyzszych ptacach (por. Iglicka
2010). W ostatniej historii Polski mfodzi ludzie wyjezdzali z tego powodu gtdwnie
do Wielkiej Brytanii, Irlandii czy Szwegji.

Czeska czes¢ Regionu taby/Odry pomiedzy rokiem 2000 i 2010 odnotowata
najwiekszy przyrost populacji — 0 3,9 %, podczas gdy regiony lezgce na terenie Nie-
miec czy Polski tracity w tym czasie mieszkancéw. We wszystkich czeskich regio-
nachliczba mieszkancéw wtym czasie zwiekszyta sie. Populacja Pragiiotaczajacego
ja regionu wzrosta 0 6,4 % i pod tym wzgledem obszar ten jest najsilniejszym re-
gionem Unii Izb w badanym okresie (por. Tabela 3).

Obok Berlina i Hamburga, niemieckich miast bedacych jednoczesnie krajami
zwigzkowymi Federacji Niemieckiej, do najgesciej zaludnionych obszaréw Regionu
taby/Odry zalicza sie Praga. Gestos¢ zaludnienia na wyzej wymienionych terenach
znacznie przewyzsza srednig dla catego Regionu.

W Berlinie przewyzszata ona w roku 2010 gestos¢ zaludnienia liczong ogélnie
dla catego Regionu ponaddwudziestokrotnie. Najstabiej zaludnionymi regionami
s3 Meklemburgia-Pomorze Przednie w Niemczech oraz wojewdédztwo lubuskie w
Polsce. Liczba oséb na km2 w roku 2010 wynosita tam jedynie 70,8 i 72,3 (por. Ta-
bela 3) i s3 to liczby lezace duzo ponizej Sredniej unijnej. Gestos¢ zaludnienia jest
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Wskazniki demograficzne 2010

przyrost liczby ludnos$ci w

regiony liczba ludnos$ci  gestosc zaludnienia latach 2000-2010
liczba

liczba mieszkancow mieszkaficow/km? %
Region taby/Odry 37.602.727 155,5 -1,6
cze$¢ niemiecka 20.403.753 163,9 -2,7
Berlin 3.460.725 3.881,7 2,3
Brandenburgia 2.503.273 84,9 -3,8
Hamburg 1.786.448 2.365,2 41
Liineburg 1.692.238 109,1 12
Meklemburgia-Pomorze
CI— 1.642.327 70,8 -7,5
Saksonia 4.149.477 2253 -6,2
Saksonia-Anhalt 2.335.006 114,2 -10,7
Szlezwik-Holsztyn 2.834.259 179,4 1,6
czedsé polska 14.665.829 135,3 -0,9
dolnoslgskie 2.877.840 1443 -1,2
lubuskie 1.011.024 72,3 0,3
opolskie 1.028.585 109,3 -3,9
$laskie 4.635.882 375,9 -2,6
wielkopolskie 3.419.426 1146 2,2
zachodniopomorskie 1.693.072 74,0 -0,3
czec$¢ czeska 2.533.145 281,7 3,9
Kraj Liberecki 439.942 139,1 2,5
Praga 1.257.158 2.533,9 6,4
Kraj Ustecki 836.045 156,7 11
UE27 502.486.718 116,4" 3,86
mazowieckie 5.242.911 1474 2,5
Warszawa 1.720.398 3.327,7 2,9
* dane z 2009

2 prognoza na 1.01.2030

Zrédto: Eurostat (2011); niemiecki Federalny Urzad Statystyczny (2010); urzedy
statystyczne Polski i Czech (2011); analizy HWWI.

istotnym wskaznikiem rozwoju ekonomicznego regionu, poniewaz determinuje
ona m.in. jego potencjat rynkowy oraz jakos¢ lokalnej infrastruktury.

Problematyczne wydajg sie dalsze prognozy rozwoju demograficznego w Re-
gionie taby/Odry. W przyszfoscitrzeba sie bedzie pogodzi¢ z dos¢ znacznym zmnie-
jszeniem liczby ludnosci na tym terenie. Prognozuje sie spadek liczby mieszkancow
0 6 % w latach 2010-2030. Trend ten kreujg gtéwnie wschodnie landy Federacji
Niemieckiej, z Saksonig-Anhalt na czele. Dla tego kraju zwigzkowego przewidy-
wane jest zmniejszenie liczby ludnosci o 18,2 % (por. Statistisches Bundesamt
2011). W Polsce spadki dotyczg przede wszystkim wojewddztw opolskiego (-9,7 %)
i Slgskiego (-9,4 %). Wyzej wymienione regiony ewoluujg w kierunku odwrotnym
niz cata Unia Europejska: dla UE przewiduje sig¢ wzrost liczby ludnosci do roku 2030
04,2 %.

2012 | Michael Brauninger, Silvia Stiller, Mark-Oliver Teuber, Jan Wedemeier
Ekonomiczne perspektywy rozwoju obszaru dziatalnosci Unii Izb taby/Odry

Tabelle 3

Rozwdj demograficzny do roku 2030
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llustracja 2

4 Prognozy dotyczace zaludnienia dla regionéw w

Czechach sg dokonywane przez tamtejszy Urzad

Statystyczny jedynie w oparciu o naturalne zmiany

16

populacji i nie uwzgledniaja efektow migracji.

Zwfaszcza w niemieckiej czesci Regionu nastgpi¢ ma jeszcze intensywniejsza
koncentracja mieszkancéw naobszarach zurbanizowanych. Widac¢tobardzowyraznie
na przyktadach aglomeracji hamburskiej czy berlinskiej. Podczas gdy duze miasta
wcigz przybieraja, liczba ludnosci w obszarach pozamiejskich bedzie spadac (por.
llustracja 2). Z punktu widzenia rozwoju ekonomicznego poszczegdlnych regionéw
jest to tendencja problematyczna, poniewaz spadek liczby ludnosci czesto oznacza
obnizenie wydajnosci ekonomicznej regionu. Zmniejszenie sie liczby mieszkancow
pocigga za soba rowniez inne problemy, w postaci na przyktad spadku wydajnosci
zaopatrzenia czy nizszej jakosci infrastruktury w obszarach pozamiejskich.

Warost liczby ludnosci w latach 2010-2030%
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Ponadto zwtaszcza w Polsce daje sie zauwazy¢ coraz silniejszg tendencje
suburbanizacyjng. Obszary otaczajace duze miasta, takie jak Szczecin, Wroctaw i
Poznan, do 2030 roku zanotujg wiekszy przyrost ludnosci niz same miasta bedace
centrum aglomeracji. Podobne prognozy mozna stawia¢ dla stolicy kraju.
Mieszkancéw wschodnich i zachodnich okolic Warszawy bedzie przybywac o
odpowiednio 3,9i7,7 punktu procentowego szybciej nizsamego miasta stotecznego
(por. llustracja 2).4

2.2 | Zatrudnienie i stopa bezrobocia

Obszar Unii Izb taby/Odry w roku 2008 zamieszkiwafo 16,5 min oséb akty-
wnych zawodowo, przy czym liczba miejsc pracy wzrosta w latach 2000-2008 0 2,1
% (por. llustracja 3). Najwieksza liczbg mieszkancéw czynnych zawodowo mogta sie
pochwali¢ niemiecka czes¢ Regionu taby/Odry. Byto tam zatrudnionych 57 %
wszystkich oséb pracujacych z catego Regionu.

Liczba oséb zatrudnionych w poszczegélnych czesciach Regionu zmienia sie
w bardzo réznym tempie. W czgsci czeskiej pomigdzy rokiem 2000 i 2008 odnoto-
wano wzrost liczby 0séb zatrudnionych 0 9,4 % - do 1,5 min. Szczegélnie pozytyw-
ne zjawisko mozna byto zaobserwowac w stolicy kraju, Pradze, gdzie liczba zatru-
dnionych zwigkszyfa si¢ 0 12,8 %.

W czgsci niemieckiej mapa zatrudnienia jest réwniez bardzo zréznicowana.
W zachodnich krajach zwigzkowych oraz w stolicy kraju, Berlinie, wida¢ tendencje
wzrostowg, natomiast w duzych powierzchniowo landach wschodnich liczba za-
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Rozwdj zatrudnienia w latach 2000-2008

Region taby/Odry _

cze$c¢ niemiecka

Hamburg

Liineburg

Berlin

Szlezwik-Holsztyn

Saksonia

Brandenburgia
Meklemburgia-Pomorze Przednie
Saksonia-Anhalt

cze$c polska
lubuskie
dolnoslaskie

$laskie

opolskie
wielkopolskie
zachodniopomorskie

cze$c¢ czeska
Praga

Kraj Ustecki
Kraj Liberecki

UE 27
mazowieckie
Warszawa

5 5 15 25 %
Zrédto: Eurostat (2012); analizy HWWI.

trudnionychraczejmaleje. Najwigkszegospadku liczby zatrudnionych doswiadczyta
Saksonia-Anhalt. W latach 2000-2008 ubytek ten wynidst 4,1 %.

Najwigkszy wzrost zatrudnienia zauwazy¢ mozna w polskim wojewddztwie
lubuskim. Liczba zatrudnionych wzrosta tutajw badanym okresie 0 22,7 % i wynosita
w roku 2008 okofo 414 600. Jednak nie tylko najwyzsza, ale i najnizsza lokata w
kategorii ,wzrost zatrudnienia” przypadta polskiej czesci Regionu: w wojewodz-
twie zachodniopomorskim zatrudnienie zmniejszyfo sie w latach 2000-2008 o
4,6 %, osiggajac poziom 558 300 0séb (por. llustracja 3).

Pozytywna tendencje zauwazy¢ mozna w zmianach stopy bezrobocia
liczonej ogdlnie dla Regionu taby/Odry (por. llustracja 4).

W ciggu ostatnich szesciu lat stopa bezrobocia w regionie zmniejszyta si¢
prawie o pofowe. Na niemalze wszystkich obszarach udato sie poprawi¢ dane
dotyczace bezrobocia, a szczegdlnie pozytywne wyniki uzyskata tutaj polska czgs¢
rozpatrywanego obszaru. W catym Regionie taby/Odry daja si¢ jednak zauwazy¢
duze réznice, jesli chodzi o bezrobocie, co w ujeciu catosciowym jest wskaznikiem
znacznych réznic ekonomicznych na tym terenie. Stopa bezrobocia w Pradze nie
siega nawet 4 %, natomiast w czeskim Kraju Usteckim czy Berlinie i wojewodztwie
zachodniopomorskim az 13 % oséb zdolnych do pracy pozostaje bez zatrudnienia
(por. llustracja 4).
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llustracja 4

Bezrobocie maleje

llustracja 5

Stopy bezrobocia* w 2010
Region taby/Odry [

cze$¢ niemiecka |

Berlin
Meklemburgia-Pomorze Przednie |
Saksonia-Anhalt
Saksonia
Brandenburgia |
Hamburg
Szlezwik-Holsztyn
Lineburg |

cze$¢ polska |
zachodniopomorskie |
dolno$laskie |
lubuskie
opolskie
Slgskie
wielkopolskie

cze$¢ czeska** |

Kraj Ustecki** |

Kraj Liberecki**
Praga™ |

EU27 |
mazowieckie

0 2 4 6 8 10 12 14 %
* Stopa bezrobocia definiowana jest jako udziat procentowy oséb bezrobotnych w ogdlnej liczbie oséb zdolnych
do pracy (definicja za Eurostatem).
** Dane dla regionéw czeskich wyliczone na podstawie danych Czeskiego Urzedu Statystycznego.

Zrédto: Eurostat (2011); Czeski Urzad Statystyczny (2011); analizy HWWI.

W okresie 2000-2010 stopa bezrobocia w polskiej czesci Regionu taby/Odry
zmalata o 7,6 punktu procentowego. Decydujacg role w tym zjawisku odegrata
stolica Polski — Warszawa. Mimo iz nie lezy ona na rozpatrywanym obszarze, jest
waznym rynkiem zbytu dla rozwoju gospodarczego polskiej czesci Regionu. Sama
Warszawa prezentuje sie w bardzo dobrym swietle, i to zaréwno w kontekscie
danych demograficznych, jakitych dotyczgcych zatrudnienia. W okresie 2000-2010
stolica nad Wista odnotowata wzrost liczby mieszkaricow o 2,9 % (por. Tabela 3).
Stopa bezrobocia obnizyfa sig¢ w latach 2000-2010 o 4,5 punktu procentowego.

Zmiany stop bezrobocia
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Zrédto: Eurostat (2011); Czeski Urzad Statystyczny (2011); analizy HWWI.
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2.3 | Struktura gospodarki

Ekonomiczny potencjat rozwojowy obszardw Regionu taby/Odry zalezy
migdzy innymi od aktualnej struktury gospodarczej, bardzo zréznicowanej dla po-
szczegdlnych czesci Regionu (por. llustracja 6). W wiekszej czesci obszaru lezacego
na terenie Niemiec przemiany spofeczne zmierzajgce w kierunku powstania
spofeczenstwa ustugowego s3 juz stosunkowo zaawansowane, natomiast na wie-
lu obszarach lezgcych po polskiej stronie wcigz dominuje rolnictwo i przemyst
wysokonaktadowy. Skutkiem tego jest niezwykle wysoki stopien zréznicowania
Regionu taby/Odry jako catosci pod wzgledem sektorowego podziatu gospodarki.

W czesci niemieckiej Regionu sektor ustug zatrudnia 74,5 % wszystkich  Zrdznicowana struktura sektorowa w
pracujgcych. W czgsci polskiej ten udziat wynosi 57,1 %, w czesci czeskiej 63,4 %.  trzech cze$ciach Regionu lezgcych na
Przy czym w Czechach zmiana struktury sektorowej w kierunku gospodarkiopartej  terenie réznych krajow
na ustugach dotyczy regionu otaczajacego stolice panistwa, Pragg, ktory ogdlnie
jest wysoko rozwiniety gospodarczo. Tutaj juz 80 % zatrudnionych pracuje w
usfugach. Natomiast Kraj Ustecki i Kraj Liberecki to struktura wciaz silnie opierajgca
sie o przemyst. We wschodnich landach Niemiec przemyst daje zatrudnienie 24 %
do 30 % ogbtu pracujacych. Berlin i Hamburg, miasta bedgce jednoczesnie krajami
zwigzkowymi, wyspecjalizowaty sie w ustugach.

Niektére z polskich regionédw nadal funkcjonujg jako stricte rolnicze, przede
wszystkim wojewodztwo wielkopolskie z 15 % zatrudnionych w rolnictwie,
lesnictwie i rybotéwstwie. tacznie w polskiej czesci Regionu taby/Odry udziaf ten
wynosi 7,9 % i jest to zdecydowanie wigcej niz w czgsci niemieckiej czy czeskiej, ale
tez wiecej niz wynosi srednia unijna (por. llustracja 6). W obrebie sektora ustug w
Regionie dominujg handel, obstuga maszyn, komunikacja, hotelarstwo i gastrono-
mia. Przypada na nie 34,7 % ustug wykonywanych na obszarze Unii Izb taby/Odry.

Zatrudnienie wg gatezi przemystu w 2010

Region taby/Odry

czes$¢ niemiecka

Berlin*

Brandenburgia

Hamburg*

Liineburg*
Meklemburgia-Pomorze Przednie
Saksonia

Saksonia-Anhalt
Szlezwik-Holsztyn

cze$¢ polska
dolnoslgskie
lubuskie®

opolskie*
wielkopolskie
zachodniopomorskie
$laskie

cze$c czeska
Severozapad**
Praga
Severovychod***

UE 27
mazowieckie

0 20 40 60 80 100 %
m rolnictwo, le$nictwo, rybotéwstwo
= przemyst (bez budownictwa)
= budownictwo
m handel, obstuga maszyn, komunikacja, hotelarstwo i gastronomia
m pozostate ustugi
* wartos$ciz r. 2009

** wigcznie z Krajem Usteckim
*** wiacznie z Krajem Libereckim

Zrédto: Eurostat (2011); analizy HWWI. llustracja 6
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Zasob kluczowy: wiedza

5 Polskiej i czeskiej czesci Regionu taba/Odra nie
mozna zbadac pod tym wzgledem tak szczegétowo
jak niemieckiej z uwagi na brak danych dotyczacych
poszczegblnych regionéw w obrebie tych krajow.
Stad konieczne jest przeprowadzenie analizy dla
Czech na szczeblu krajowym. Polske natomiast
mozna podzieli¢ na trzy strefy. Branze oparte na
wiedzy inaczej wygladaja w Polsce pétnocno-
zachodniej, inaczej w centralnej i inaczej w

pofudniowo-zachodniej.

llustracja 7

20

Istotnym wskaznikiem dla oceny struktury gospodarki jest udziat w zatrud-
nieniu tzw. gatezi gospodarki opartych na wiedzy. Do nich zaliczajg sie ustugi i
przemyst uzaleznione w istotnym stopniu od dostepnosci specjalistycznego know-
how, np. przemyst przetworczy nowych i najnowszych technologii, przemyst che-
miczny, budowa maszyn i pojazdow. Branze te charakteryzuja sie duzym zapotrze-
bowaniem na wysoko wykwalifikowany personel i specjalistow ds. badan i
rozwoju. Te gafezie gospodarki rozwijaja sie w wielu miejscach w Regionie, przede
wszystkim w miastach; sg motorem zmian w strukturze gospodarki i majg pozyty-
wny wptyw na adaptacje innowacji na danym terenie.

W Regionie taby/Odry zauwazyé mozna wyrazne zréznicowanie przestrzenne
zatrudnienia w branzach opartych na wiedzy (por. llustracja 7).> Na poziomie kra-
jowym udziat 0s6b pracujgcych w tym sektorze w ogélnej liczbie zatrudnionych w
Polsce (40,4 %) oraz w Czechach (42,4 %) jest duzo nizszy niz w Niemczech (56,9 %).
W Hamburgu i Saksonii odpowiednio 12,7 % i 14,8 % wszystkich miejsc pracy jest
oferowanych przez branze oparte na wiedzy, natomiast w Polsce centralnej i
p6fnocno-zachodniej odsetek ten wynosi zaledwie 5,5 % i 7,9 %. Pod wzgledem
znaczenia gatezi gospodarki opartych na wiedzy Czechy zajmujg pozycjg posrednia
migdzy Polskg i Niemcami, a wartosc srednia liczona dla catego kraju umiejscawia
go jeszcze przed niemieckimi landami Meklemburgig-Pomorzem Przednim czy
Saksonig-Anhalt. Warto zaznaczy¢, ze generalnie znaczenie miejsc pracy w
przemysle w niemieckiej czesci Regionu taby/Odry jest niewielkie.

Udziat branz opartych na wiedzy w zatrudnieniu w 2009

Berlin

Hamburg

Saksonia

Niemcy

Brandenburgia
Saksonia-Anhalt
Szlezwik-Holsztyn
Meklemburgia-Pomorze Przednie
Polska potudniowo-zachodnia
Republika Czeska

Polska centralna

Polska

Polska pétnocno-zachodnia

0 20 40 60

80 %
m przemyst przetwérczy nowych i najnowszych technologii

m ustugi oparte na wiedzy facznie

Zrodto: Eurostat (2011); analizy HWWI.

Duze zr6znicowanie poszczeg6lnych regiondéw daje sie zauwazyc¢ réwniez w
kontekscie takich usfug opartych na wiedzy jak ustugi informacyjne, architekto-
niczne, inzynierskie czy przemyst kreatywny. S3 one szeroko reprezentowane w
Berlinie (58,5 % wszystkich zatrudnien) i Hamburgu (50,6 %). Wiaze sie to z faktem,
ze duze aglomeracje oferujg korzystniejsze warunki osiedlania sie dla tych
przedsiebiorstw, dla ktérych trzon dziatalnosci opiera sie na wiedzy, z racji duzej
koncentracji instytucji naukowych, badawczych i wykwalifikowanych pra-
cownikow.

Wschodnie kraje zwigzkowe Niemiec osiggaja tutaj poziom pomiedzy 40,9 %
i 44,2 %, natomiast wschodnie obszary catego Regionu taby/Odry odpowiednio
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31,3 %—35,5 %. W Szlezwiku-Holsztynie poziom ten wynosi 40,3 % i jest to wartosc
duzo nizsza niz we wspomnianych wczesniej Berlinie czy Hamburgu (por. llustracja
7).

Znaczenie liczby dostepnych miejsc pracy w branzach opartych na wiedzy jest
bardzo rézne dla poszczegdlnych obszaréw Regionu. Mozna z tego wnioskowac, ze
w przyszfosci niektoére z tych obszaréw beda usilnie dgzy¢ do osiaggniecia pewnej
sredniej, dopasowania sie do regiondw s3asiednich. Bedzie narastato napiecie
zwigzane ze zmiang struktury gospodarki, napedzang w duzej mierze przez
ekspansje sektora ustug przy jednoczesnym wzroscie znaczenia wszelkich
aktywnosci opartych na wiedzy. Na opanowywanie tych zjawisk wptyw maja
zmieniajace sig zatozenia dotyczace innowacji, zawarte we wskaznikach potencjatu
innowacyjnosci.

Jedng z metod analizy innowacyjnosci Regionu jest Regional Innovation
Scoreboard (RIS), przyjety przez Unig Europejska. Gtéwny indeks tego systemu po-
zwala zestawic ranking subregionéw Regionu taby/Odry w podziale na piec kate-
gorii innowacyjnosci.®

llustracja 8 przedstawia jednostki administracyjne Regionu taby/Odry, z
przypisanymi do nich grupami innowacyjnosci. Najbardziej innowacyjne regiony
znajduja sie w Niemczech. Zwtaszcza miasta-landy Hamburg i Berlin oraz region
drezdenski mogg pochwali¢ sig wysokim poziomem innowacyjnosci. Najstabszym
landem pod tym wzgledem w Niemczech w analizowanym Regionie jest Saksonia-
Anhalt. Polska w tym rankingu wypada raczej stabo. Zadne z wojewddztw nie
osigga nawet poziomu przecigtnego. Innowacyjnosc¢ czterech na szes¢ woje-
waodztw zostata okreslona jako niska. Dolnoslaskie, slgskie i mazowieckie wykazuja
innowacyjnos¢ ponizej przecigtnej. W Czechach zaobserwowac¢ mozna duzg
niejednorodnos¢ w tej kwestii. Innowacyjnos¢ niektérych regionow jest
ponadprzecietna (stolica kraju), innych, takich jak Kraj Ustecki — niska (por. Ilus-
tracja 8).

Potencjat innowacyjnosci 2009

:£ LJGdynia
» Gdansk

Gorzaw Wielko polski
. iShopelzhi o Warszawa

« Poznan
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W wysoka JLiberec Dpak:
B penadprzecigtna i nad Labe Gliwice
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2Zradio: Regional Innovation Scoreboard (2009 HWWI.
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6 Regional Innovation Index tworzg trzy wskazniki
obrazujgce potencjaf innowacyjnosci regionéw — ,En-
abler”, ,Firm activities“ i ,Outputs”. RIS w oparciu o
analize skupien dzieli regiony na piec grup. Analiza ta
pozwala zaklasyfikowac do jednej grupy regiony o
innowacyjnosci ,wysokiej“, ,ponadprzecigtnej,
LS$redniej”, , ponizej sredniej” i ,niskiej“ (por. wskazniki

i metodyke Regional Innovation Scoreboard 2009).

Innowacyjne firmy niemieckie
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Tabela 4

Odrabianie strat przez Czechy

tacznie na catym obszarze Unii Izb taby/Odry istnieje szereg subregionéw
charakteryzujgcych sie duzym potencjatem rozwojowym w zakresie innowacyj-
nosci. W wielu miejscach jednak ten deficyt przyjmuje znaczenie stricte negaty-
wne i nie ma szans stac sie punktem wyjscia dla proceséw rozwojowych. Tabela 4
pokazuje, jak duze réznice w inwestycjach na badania i rozwéj (mierzonych za
pomoca PKB oraz pracownikéw sektora badan naukowych i rozwoju, R&D), istotne
dla poziomu innowacyjnosci, wystepuja pomigdzy poszczegdlnymi regionami.
Czotowe miejsce w wydatkach na R&D w catym Regionie taby/Odry zajmuje Berlin,
podobnie jest jesli chodzi o zgtaszane patenty. Warto zauwazyc¢ réwniez duza
liczebnos¢ pracownikdéw sektora badan i rozwoju w Pradze i Berlinie, co mozna
ttumaczy¢ m.in. faktem, iz oba te miasta sg silnymi osrodkami uniwersyteckimi.

Wskazniki innowacyjnosci na szczeblu regionalnym

Regional zatrudnionych w
Innovation sektorze B&R udziat HRST
Scoreboard udziat wydatkéw wsréd ogétu liczba patentéw na wsréd ogétu
(innowacyjnos¢) na B&R w PKB* zatrudnionych® 100.000 mieszkaricow zatrudnionych
2009 2008 2008 2007 2010
Berlin wysoka 3,3 2,2 21,3 52,9
Brandenburgia ponadprzecigtna 12 0,7 11,9 43,1
Hamburg wysoka 2,0 2,0 19,8 52,2
Liineburg ponadprzecietna 0,9 0,5 15,9 37,4
Meklemburgia-
Pomorze ponadprzecietna 13 1,0 6,0 38,1
Przednie
Saksonia ponadprzecietna 2,6 1,6 10,6 41,8
Saksonia-Anhalt przecietna 11 1,0 5,0 34,5
szlezwik- dprzeciet 12 09 15,0 40,4
e ponadprzecietna ¥ b ! ,
dolnosgskie ponizej przecigtnej 0,4 0,7 0,7 34,9
lubuskie niska 0,1 0,2 0,4 31,2
opolskie niska 0,1 0,4 0,3 30,6
$laskie ponizej przecigtnej 0,4 0,6 0,3 37,6
wielkopolskie niska 0,5 0,9 0,5 30,8
zachodnio .
. niska 0,2 0,6 0,2 34,3
pomorskie
Kraj Liberecki ponizej przecigtnej 11 7,134 2,8 33,6
Praga ponadprzeciqtna 2,4 4,43 3,7 59,1
Kraj Ustecki niska 0,3* 0,3 0,2 28,2*
mazowieckie ponizej przecigtnej 12 13 0,8 44,3

* dane dla Niemiec z 2007

2 Human Resources in Science and Technology

? dane z 2009

* dane dostepne tylko dla poziomu NUTS 2 i wyzszych

Zrédto: Eurostat (2011); analizy HWWI.

Praga zajmuje wysoka pozycje pod wzgledem udziatu sektora R&D w PKB
oraz pod wzgledem liczby os6b zatrudnionych w sektorze naukowym i technicz-
nym. Polskie wojewoddztwa sg pod wzgledem inwestycji w R&D oraz liczebnosci
pracownikéw tego sektora mocno zapdznione i muszg powaznie zabrac sie za
odrabianie strat, jesli chcg dotrzymac kroku zmianom zachodzacym w gospodarce
Regionu.

W kontekscie potencjatu innowacyjnosci w Regionie taby/Odry warto
zauwazy¢, jak istotng role w przekazywaniu wiedzy — réwniez ponad granicami
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krajow — odgrywajg kontakty bezposrednie. Likwidacja istotnych dla przedsig-
biorstw czy pracownikéw barier zwigzanych z przebiegiem granic panstwowych,
pomaga stworzyc¢ specyficzne warunki dla rozwoju networkingu, powstawania
pozytywnych zjawisk satelitarnych towarzyszacych sieciom czy efektow klastra,
ktére to tacznie stanowig istotny warunek wzrostu opartego na wiedzy.

Przykfadowo trwajg dyskusje nad stworzeniem centrum badawczego zloka-
lizowanego na osi Berlin-Cottbus-Wroctaw, jako ze pod wzgledem liczby studentow
Wroctaw praktycznie doréwnuje Berlinowi (ok. 140 000 o0séb). Wspdtpraca
pomiedzy Cottbus i Wroctawiem zostata nawigzana juz wczesniej, a dodatkowo
poza Berlinem, Cottbus i Wroctawiem coraz wigcej uczelni (jak Zittau, Stubice, Sz-
czecin, Poznar) oferuje polsko-niemieckie kierunki studiéw (por. Lammers m.in.
2006). A zatem integracja regionédw w znaczeniu przestrzennym moze przyczyniac
sie do rozwoju w zakresie innowacji i gatezi gospodarki opartych na wiedzy.

Dostepnos¢ wykwalifikowanej sity roboczej w przysztosci bedzie nieodzow-
na dla utrzymania i polepszania wydajnosci technologicznej i innowacyjnosci Re-
gionu taby/Odry. Pod wzgledem liczby oséb z wyzszym wyksztatceniem (zdoby-
tym na uczelniach wyzszych réznego rodzaju) zwtaszcza miejskie obszary Regionu
wygladaja catkiem nieZle (por. llustracja 9).

Osoby zdolne do pracy zarobkowej powyzej 15 roku zycia wg wyksztatcenia w r. 2010

Region taba/Odra

cze$c¢ niemiecka
Hamburg
Szlezwik-Holsztyn
Berlin
Saksonia
Saksonia-Anhalt
Lineburg
Brandenburgia
Meklemburgia-Pomorze...

cze$¢ polska

Slaskie

dolnoslaskie
wielkopolskie
zachodniopomorskie
lubuskie

opolskie

cze$c czeska
Praga
Severozapad*
Severovychod**

UE 27
mazowieckie
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mwyksztatcenie wyzsze
m wyksztatcenie $rednie i policealne
przedszkole, szkota $rednia, szkota ponadpodstawowa

* wiacznie z Krajem Usteckim
** wigcznie z Krajem Libereckim

Zrédto: Eurostat (2012); analizy HWWI.

W Berlinie w roku 2010 36 % oséb w wieku powyzej 15 lat mogto sie
wylegitymowac wyzszym wyksztafceniem. To wtasnie w Berlinie notuje sig
najwyzszy wsroéd wszystkich rozpatrywanych regionéw odsetek wysoko wykwali-
fikowanych oséb zdolnych do pracy zarobkowej powyzej 15 roku zycia i jest to
wynik duzo lepszy niz srednia w catej Unii Europejskiej. Zaraz za Berlinem plasuje
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Dostepnosé wykwalifikowanych

pracownikow — zwtaszcza w miastach

llustracja 9
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Wysokie dochody w miastach

llustracja 10

sie Praga z 35,1 % o0sob z wyksztatceniem wyzszym. Najmniej takich osob jest w
czeskim regionie Severozapad. Tutaj w roku 2010 dyplomem wyzszej uczelni mogto
sie pochwalic jedynie 9,3 % populacji powyzej 15 roku zycia. Pozostaje to w zgodzie
z bardziej ogélnymi danymi, ktére moéwia, ze odsetek oséb z wyzszym
wyksztafceniem po 15 roku zycia jest najnizszy wfasnie w czeskiej czesci Regionu
taby/Odry (19,9 %), w pordéwnaniu z czescig niemiecka (28,4 %) i polska (25 %).

24 | Dochody

Region taby/Odry wypracowat w roku 2008 PKB w wysokosci 716,6 mld EUR.
73 % tej kwoty przypadtfo na obszary lezace na terenie Niemiec. 19,9 % nalezato do
Polski, a cze$c czeska byta odpowiedzialna za PKB w wysokosci 7,1 % catosci. tacznie
caty Region wypracowat w roku 2008 5,7 % catego PKB Unii Europejskiej (por. Euro-
stat 2011) i jest to wynik nizszy od $redniego unijnego PKB przypadajacego na
analogiczng liczbg mieszkancéw o 1,8 punktu procentowego.

W latach 2000-2008 wynik gospodarczy Regionu taby/Odry znacznie sie
polepszyt. Z PKB wynoszgcego 563,3 mld EUR w roku 2000 wskaZznik ten wzrést do
roku 2008 o 33,6 %. Unijny PKB wzrést w tym okresie 0 35,7 % (por. Eurostat 2011).

Z uwagi na rozne warunki ekonomiczne i r6zng strukturg gospodarki w po-
szczegblnych regionach dochdd na mieszkanca (PKB na mieszkarca) réwniez zna-
cznie sie w tych regionach rozni. Niemiecka czgs¢ obszaru pod wzgledem PKB na
mieszkanca wyrazonego w jednostkach sity nabywczej (PPS) znacznie wyprzedza
pozostate obszary Regionu. Jedyny wyjatek stanowi Praga (por. llustracja 10). Z
miast to Hamburg i Praga s najsilniejszymi osrodkami w Regionie pod wzgledem
dochodu mierzonego w jednostkach sity nabywczej na mieszkanca. Oba miasta w
rankingu dochodéw znacznie wyprzedzaja nie tylko cafy Region taby/Odry, ale
rowniez te jego czes¢, ktéra nalezy do ich panstwa. Roéznica w poréwnaniu z
pozostatymi regionami jest znaczgca. Dla przyktadu — Hamburg w roku 2008
odnotowat PKB na mieszkanca ponaddwukrotnie wyzszy niz piec¢ innych niemie-
ckich landéw nalezgcych do Unii Izb taby/Odry, natomiast PKB Pragi byt piecio-
krotnie wyzszy niz np. Kraju Libereckiego (por. llustracja 11).

PKB na mieszkarnca w PPS 2008
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PKB na mieszkarica w PPS*/EUR w 2008 r.

Region taby/Odry = PPS
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* Jednostka sity nabywczej (PPS) to sztuczna waluta, ktdra eliminuje réznice w sile nabyweczej (rézne poziomy
cenowe) w poszczegdlnych krajach (definicja za Eurostatem).

Zrédfo: Eurostat (2011); Niemiecki Federalny Urzad Statystyczny (2011);Czeskii Polski Urzad
Statystyczny (2011); analizy HWWI. llustracja 11

Najstabsze regiony Unii Izb pod wzgledem dochodéw znajdujg sig w Polsce.
Ta czes¢ Regionu taby/Odry z PKB na gtowe mieszkarica w wysokosci 14 360 PPS
pozostaje daleko w tyle za srednig niemiecka i czeska. Niechlubnie wyréznia sie tu
zwtaszcza wojewddztwo opolskie, otaczajace stolice Gornego Slaska — Opole,
ktérego dochéd na gtowe mieszkaica w roku 2008 wynosit 11 972 PPS. Opolskie
zamyka stawke wszystkich jednostek administracyjnych Regionu taby/Odry.

Jedli do poréwnania wigczymy Warszawe, otrzymamy réznice w wysokosci
ponad 27 000 PPS pomiedzy polska czescig Regionu taby/Odry a stolicg kraju (por.
llustracja 11). Te réznice w dochodach tfumaczy¢ mozna m.in. funkcja Warszawy
jako stolicy panstwa (por. Jasmand/Stiller 2005) oraz wieksza koncentracja ustug
opartych na wiedzy na obszarach zurbanizowanych w poréwnaniu do raczej stabo
zaludnionych terenéw polskiej czesci Regionu taby/Odry.

W rejonach sfabszych gospodarczo w ostatnich latach rozpoczety sie procesy  Polska i czeska czes¢ Regionu nadrabiajq
majacenaceluodrobieniestratdosilniejszychsgsiadéw. Procesytezintensyfikowato  straty
przystapienie Polski i Czech do Unii Europejskiej oraz rozwdj handlu zagranicznego
(por.rozdziat 3). W obu krajach mozna zaobserwowac dynamiczny rozwdj ze sredniag
roczng stopa wzrostu daleko przekraczajgca t3, ktérg odnotowuje sie w regionach
niemieckich (por. llustracja 12).

Procesy uzupefniania brakéw w regionach stabszych wida¢ bardzo wyraznie
w réznicach srednich rocznych stép wzrostu na wykresie PKB na gfowe mieszkanca
(por. llustracja 12). W okresie od 2000 do 2008 czeska i polska cze$¢ regionu ze
$rednig roczng stopg wzrostu PKB na mieszkarica na poziomie 58,7 % i 51,3 % zna-
cznie przewyzszajg stope niemieckiej czesci regionu, ktéra znajduje sig na poziomie
29,4%.1znéw natymtle wyrdznia sig region praski. Miasto nad Wettawg polepszyto
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llustracja 12

Rozbieznosci miedzy obszarami

miejskimi i pozamiejskimi

swoje wyniki gospodarcze w okresie od 2000 do 2008 0 64,4 % i ten wynik plasuje
je na pierwszym miejscu wsrod najszybciej rozwijajgcych sie regiondw catego ob-
szaru Unii Izb taby/Odry, jeszcze przed polskim wojewddztwem dolnoslgskim.
Posrod regiondw niemieckich najszybciej rosnie Saksonia-Anhalt (+44,6 %). Ranking
zamyka Berlin ze $rednig roczng stopg wzrostu na poziomie 18,2 %.

Przede wszystkim w Kraju Libereckim dynamika wzrostu PKB mierzona w
jednostkach sity nabywczej nie dotrzymuje tempa innych obszaréw polskiej czy
czeskiej czesci Regionu a takze odstaje od dynamiki nadrabiania dystansu przez
niemieckie regiony (por. llustracja 12).

Srednie roczne stopy wzrostu PKB na mieszkarica w PPS w latach 2000 2008

Region taby/Odry | ;¢

czes¢ niemiecka 29,4

czes$c polska | 51,3
cze$c czeska 58,7
Praga 64,4
dolnoslaskie | 58,6
opolskie 54,0
$laskie 53,2
Kraj Ustecki | 52,0

wielkopolskie 50,2

lubuskie 46,0
Saksonia-Anhalt 44,6

Saksonia 40,5
zachodniopomorskie 36,7
Meklemburgia-Pomorze Przednie 344

Brandenburgia 323

Kraj Liberecki 25,5

Hamburg 239
Liineburg | 228
Szlezwik-Holsztyn 1 19,1
Berlin | 182
UE 27 | 31,6
mazowieckie 1 60,0

Warszawa 57,5

T T T T T T

0 10 20 30 40 50 60 70 %

Zrédto: Eurostat (2011); Niemiecki Federalny Urzad Statystyczny (2011); Polski i Czeski Urzad
Statystyczny (2011); analizy HWWI.

llustracja 13 obrazuje réznice w tempie rozwoju poszczegdlnych regiondw.
Pozwala wysnuc ogoélny wniosek, ze szybszy wzrost notuje si¢ przede wszystkim w
miastach, z wytaczeniem Berlina i Hamburga. Poza Praga wyrdznia sig rowniez
Warszawa, nienalezgca zresztg do Regionu taby/Odry. Z PKB na mieszkarica na
poziomie 41 594 PPS w roku 2008 i srednig roczng stopg wzrostu dochodu na
mieszkanca w wysokosci 57,5 % w okresie 2000-2008 stolica Polski wyprzedza
zaréwno srednig roczng stope wzrostu jaki (znacznie) przecietny poziom dochodéw
w catej polskiej czesci Regionu taby/Odry. Ogdélnie miasta potozone na tym ob-
szarze zdecydowanie wybijaja sie na tle catego Regionu i s3 sit3 napedowg jego
rozwoju.
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Na wzrost PKB regionu majg wptyw réwniez zmiany jego produktywnosci.
Natomiast rozwdj produktywnosci jest bezposrednio wskaznikiem postepu tech-
nologicznego. Produktywnos¢ wskazuje na wartos¢ PKB w przeliczeniu na jednego
zatrudnionego. Poszczegdlne obszary Regionu taby/Odry zdecydowanie réznig sie
od siebie nie tylko struktura gospodarki, ale tez i produktywnoscig (por. llustracja
6). Niemiecka czes¢ Regionu (produktywnos$é na poziomie 55 391 EUR w roku 2008)
pod tym wzgledem zdecydowanie wyprzedza polska (25 421 EUR) i czeska (34 679

EUR) (por. llustracja 14).

Wzrost PKB na mieszkanca w PPS 2000-2008
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Zrédto: Eurostat (2011); analizy HWWI.
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Roznice w produktywnosci
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llustracja 15

Zmiany jednostkowych kosztow pracy
na przestrzeni czasu

7 Realne jednostkowe koszty pracy oblicza sig,
dzielgc wynagrodzenie pracownika (w danych
cenach) przez jego produktywnosc (PKB na
zatrudnionego w danych cenach)

(por. Eurostat 2012).
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Rowniez w analizie produktywnosci mozna zaobserwowac pewne tendencje do
nadrabiania zalegfosci i rownania do reszty Regionu. Wzrost produktywnosci w re-
gionach polskich i czeskich wielokrotnie przewyzsza wzrost w niemieckiej czgsci Re-
gionu, co jest istotnym wskaznikiem zachodzacych proceséow konwergencji. Procesy
te dawno juz rozpoczety sie zardwno w Regionie taby/Odry, jak réwniez w odniesieniu
do catych panstw - Polski i Czech - co widac, kiedy poréwnamy dane dotyczace tych
obszaréw ze Srednig dla Unii Europejskiej (por. llustracja 15). Analizujgc produktywnos¢
regionow w roku 2000 oraz tempo jej zmian w ostatnich latach mozna zauwazyc, ze
poszczegodlne obszary uktadajg sig w 3 grupy: grupe czeskg z Pragg i Krajem Usteckim,
kolejng obejmujaca gtdwnie regiony w Polsce i trzecig — niemiecka, o wysokim po-
ziomie produktywnosci i niskiej sredniej rocznej stopie wzrostu.

Produktywnos$¢ w r. 2000 i zmiany produktywnosci w okresie 2000 - 2008
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Zrédto: Eurostat (2011); analizy HWWI.

Produktywnos¢ oraz poziom wynagrodzenia za pracg badane t3cznie
wyznaczajg jednostkowe koszty pracy. Natomiast realne jednostkowe koszty pracy
sg wskaznikiem cenowej konkurencyjnosci danego kraju.” Wskaznik ten ilustruje
stosunek przecigtnego wynagrodzenia pracownika do wartosci dodanej,
wynikajacej z jego pracy.

Analiza zmian realnych jednostkowych kosztéw pracy w trzech omawianych
panstwach Regionu taby/Odry w latach 2000-2010 daje bardzo zréznicowany
obraz. Niemcy doswiadczyty w tym czasie spadku realnych jednostkowych kosz-
tow pracy o 5,4 %, przy czym spadek w Polsce w tym okresie wynioést az ponad
13 %. W Czechach mozna zaobserwowac tendencje doktadnie odwrotng: od roku
2000 koszty te zwiekszyty sie o ponad 6,5 % (por. llustracja 16). Tym samym Czechy
zajety druga (po Finlandii) lokate w rankingu krajéw o najszybszym wzroscie real-
nych jednostkowych kosztéw pracy w catej Unii (por. Eurostat 2012).
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Zrédto: Eurostat (2012); analizy HWWI.

W Polsce nie tylko wskaznik wzrostu, ale i obecny poziom jednostkowych ko-
sztow pracy jest na relatywnie niskim poziomie. W przemysle przetwoérczym w
roku 2010 poziom jednostkowych kosztow pracy w Niemczech byt o 16 % wyzszy
niz w Czechach, a w Polsce — 13 % nizszy niz w Czechach. Analogicznie — jednost-
kowe koszty pracy w Polsce byty o0 29 % nizsze niz w Niemczech (por. Schroder
2011).
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3 | Handel i przeptyw towardéw
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Znaczenie niemieckiego rynku zbytu
dla Polski i Czech

3.1 | Powigzania handlowe

Standardowo do zobrazowania intensywnosci powigzan handlowych
pomiedzy regionami uzywa sie modelu grawitacyjnego (por. Deardorff 1998).
Uwzglednia on wptyw na migdzyregionalng wymiang handlowg czynnikéw geo-
graficznych, kulturowych, historycznych i ekonomicznych. Szacunki empiryczne
oparte na modelu grawitacyjnym wskazujg, ze poza dochodami kooperujacych ze
sobg regiondwwaznym czynnikiem determinujgcymwielkos¢ handlu jest odlegtosc
dzielgca te regiony. Przy zatozeniu, ze wszelkie pozostate warunki wspétpracy s
takie same, wymiana towarowa migdzy regionami sgsiadujacymi jest zawsze
bardziej intensywna niz pomigdzy regionami oddalonymi od siebie.

Region taby/Odry wyrdznia fakt, ze s3siaduje z niemieckimi, czeskimi i pol-
skimi jednostkami administracyjnymi. Wyksztatcity sie tu silne powigzania han-
dlowe pomigdzy niektorymi ze wschodnich krajow zwigzkowych Federacji Nie-
mieckiej oraz regionami sgsiadujgcymi z nimi. Takie landy jak Saksonia-Anhalt czy
Brandenburgia Scisle wspotpracuja na pfaszczyznie handlowej i eksportowej z
Polska (por. Tabela 5). W roku 2011 udziaf Polski w eksporcie tych landéw wynosit
12,7 % (Saksonia-Anhalt) i 12,6 % (Brandenburgia). Saksonia-Anhalt dodatkowo
moze pochwali¢ sie najwyzszym posrod wszystkich niemieckich landéw Regionu
taby/Odry wskaznikiem eksportu do Czech — 6 %. W ujeciu ilosciowym to Dolna
Saksonia jest najwazniejszym partnerem handlowym dla Polski i Czech. Wartos¢
eksportu do tych krajéow wynosi odpowiednio 3 543 mln EUR i 2 593 mIn EUR (por.
Tabela 5).

tacznie 26,1 % eksportu z Polski kieruje sie do jej najwazniejszego partnera
handlowego — Niemiec. Polskie statystyki niestety nie umozliwiajg analizy po-
chodzenia polskich towardéw eksportowych wedfug wojewoddztw. Zaleznosc
wielkosci handlu od PKB w regionie kaze jednak wnioskowa¢, ze eksportowane to-
wary pochodzg przede wszystkim z obszaréw o wysokich dochodach. Id3gc tym
tropem —w roku 2008 najwigkszy udziat w krajowym PKB sposréd wszystkich wo-
jewddztw Regionu taby/Odry miaty woj. slaskie (13,2 %), wielkopolskie (9,3 %) i
dolnoslgskie (8,1 %). Natomiast w najmniejszym stopniu do PKB Polski przyczynity
sie lubuskie i opolskie (po 2,3 %) oraz zachodniopomorskie (4 %).

Niemieckie rynki zbytu majg duzo wigksze znaczenie dla eksporteréw cze-
skich niz polskich. DoNiemiecwedruje jednatrzecia eksportu zregionuotaczajgcego
Prage (1 618 mIn EUR), 41,2 % z Kraju Usteckiego (2 468 min EUR) i 42,8 % z Kraju
Libereckiego (1 510 mIn EUR). Eksport do Polski z tych regiondw wynosi 6,4 % (Kraj
Ustecki) do 8,7 % (Praga) (por. Tabela 5).
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Eksport w Regionie taby/Odry 2010/2011*

udziat jednostki udziat jednostki
administracyjnej administracyjnejw

eksport do eksport do udziat Polski w udziat Czech w w eksporcie  niemieckim PKB w

Niemcy eksport Polski Czech eksporcie eksporcie niemieckim 2008
min EUR min EUR min EUR % % % %

Niemcy 1.060.042 43.495 30.630 4,1 29 100,0 100,0
Berlin 12.737 592 357 4,6 2,8 12 3,6
Brandenburgia 13.472 1.701 541 12,6 4,0 13 22
Hamburg 42121 1232 433 29 1,0 4,0 3,5
Meklemburgia-Pomorze Przednie 7.191 451 94 6,3 13 0,7 14
Dolna Saksonia** 75.232 3.543 2.593 4,7 34 7, 8,6
Saksonia 29.327 1.523 1371 52 4,7 2,8 38
Saksonia-Anhalt 14.718 1.871 886 12,7 6,0 14 2
Szlezwik-Holsztyn 18.166 721 288 4,0 1,6 1,7 3,0

udziat jednostki udziat jednostki
administracyjnej administracyjnej w

eksport do eksport do udziat Niemiec udziat Czech w w eksporcie polskim PKB w

Polska*** eksport Niemiec Czech  weksporcie eksporcie polskim 2008
min EUR min EUR min EUR % % % %

Polska 120373 31.427 7.202 26,1 6,0 100,0 100,0

udziat jednostki udziat jednostki
administracyjnej administracyjnej w

eksport do eksport do w czeskim czeskim PKB w

Czechy eksport Niemiec Polski udziat Niemiec  udziat Polski eksporcie 2008
min EUR min EUR min EUR % % % %

Czechy 99.507 31.753 6.124 319 6,2 100,0 100,0
Kraj Liberecki 3.531 1.510 232 4238 6,6 3,5 31
Praga 4.853 1.618 424 333 87 4,9 25,4
Kraj Ustecki 5.994 2468 382 412 6,4 6,0 64

* Dane szacunkowe dla Niemiec na rok 2011. Dla Polski i Czech podano dane za 2010r.
** Dolna Sakonia obejmuje Liineburg nalezacy do Regionu taby/Odry. Dane eksportowe dla Liineburga nie s3 dostepne.
*** Dla Polski nie sa dostepne dane eksportowe na poziomie regionéw.

Zrédto: Eurostat (2012); Niemiecki Federalny Urzad Statystyczny (2012); urzedy statystyczne Polski i Czech (2011); analizy HWWI.

2,9 % eksportu Hamburga wedruje do Polski. Kwotowo w roku 2011 byto to
1 232 mln EUR. Do Polski eksportowane byty gtéwnie wyroby gotowe (48 %) i
prefabrykaty (16 %) oraz produkty spozywcze pochodzenia roslinnego (15 %) (por.
llustracja 17). tacznie towary te stanowity 79 % eksportu, co wartosciowo odpo-
wiada 975,7 min EUR. Do Czech eksportowane byty przede wszystkim wyroby go-
towe (44 %), pétprodukty (21 %) i artykuty spozywcze pochodzenia roslinnego
(17 %). tacznie odpowiadaty one 82 % catosci eksportu, co odpowiada kwocie 356,8
mlIn EUR (por. llustracja 17). Udziat prefabrykatéw jest znacznie wyzszy w eksporcie
z Hamburga do Czech niz w imporcie, natomiast doktadnie odwrotnie jest z wyro-
bami gotowymi.

Rozwdj poszczegdlnych regiondw nalezgcych do Regionu taby/Odry z silng
koncentracjg na usfugach opartych na wiedzy i przemysle opartym na badaniach
naukowych jestwarunkiem niezbednym dotego, aby Region bytw stanie dotrzymac
kroku postepujagcym przemianom strukturalnym i rosngcej internacjonalizacji
gospodarki natymterenie. Istotne jest, aby przemiany strukturalne dokonywaty sie
rownolegle do rosnacej integracji obszaru gospodarczego, jakim jest Region taby/
Odry, poniewaz od tego zalezy jego przyszty sukces w dziedzinie handlu.
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llustracja 17

Intensywne powigzania handlowe
wewngqtrz Regionu taby/Odry

Tabela 6

Handel zagraniczny Hamburga z Polskg wg grup produktéw w 2011*

eksport import

Handel zagraniczny Hamburga z Czechami wg grup produktéw w 2011*

eksport import

m artykuly spozywcze pochodzenia zwierzgcego m artykuty spozywcze pochodzenia roslinnego
= uzywki surowce

m pétprodukty m prefabrykaty

m wyroby gotowe m zwroty i dostawy zastepcze

*dane szacunkowe

Zrédto: Niemiecki Federalny Urzad Statystyczny (2011); analizy HWWI.

Ponadprzecietny import z Polski mozna zauwazy¢ w Brandenburgii (13,2 %
importu tego kraju zwigzkowego). Waznym Zrédfem towaréw importowanych w
Czechach jest Saksonia (15,2 %, towary o wartosci 3 037 mIn EUR), przy czym
zauwazyc¢ nalezy, ze Saksonia graniczy bezposrednio z Krajem Libereckim i Krajem
Usteckim. Towary importowane przez Hamburg w roku 2011 w 1,9 % pochodzity z
Polski i w 1,3 % z Czech. Byty to towary o facznej wartosci 2 253 mln EUR (por. Ta-
bela 6).

Import w niemieckiej czesci Regionu Laby/Odry 2011*

udziat jednostki
administracyjnej w

Jjednostki imporcie
administracyjne import import z Polski importzCzech  udziat Polski  udziat Czech niemieckim

min EUR min EUR min EUR % % %
Niemcy 901.952 32.425 32.955 3,6 3,7 100,0
Berlin 10.108 867 233 8,6 23 11
Brandenburgia 18.491 2433 318 13,2 1,7 2,1
Hamburg 69.541 1.320 933 19 13 7,7
Meklemburgia-Pomorze Przednie 4516 371 101 82 2,2 0,5
Dolna Saksonia*™ 83.217 4.577 2.469 5,5 3,0 9,2
Saksonia 19.938 1.204 3.037 6,0 15,2 2,2
Saksonia-Anhalt 14.831 1.246 474 8,4 3,2 16
Szlezwik-Holsztyn 21.024 646 272 3,1 13 23

* dane szacunkowe
** Dolna Sakonia obejmuje Lineburg nalezacy do Regionu taby/Odry. Dane importowe dla Liineburga nie sa dostepne.

Zrédto: Niemiecki Federalny Urzad Statystyczny (2012); analizy HWWI.
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Wiegcej wnioskéw dotyczacych handlu wewnatrz Regionu mozna wysnuc
po przeliczeniu danych ogdélnych na jednego mieszkanca i nastepnie — analizie
tych danych na poziomie migdzynarodowym. | tak przyktadowo kazdy miesz-
kaniec Czech importuje z Niemiec towary o sredniej wartosci 2 908 EUR. Nie-
mieckie przedsigbiorstwa notuja przychdd od kazdego Polaka w wysokosci srednio
1 138 EUR, podczas gdy dla Rosji ta kwota wynosi jedynie 240 EUR, a dla Chin —
48 EUR per capita (por. Tabela 7). Liczby te s3 potwierdzeniem daleko posunietej
integracji panstw wchodzacych w skfad Regionu taby/Odry.

Eksport w EUR na mieszkarica wg krajéw-odbiorcow w 2011

odbiorca
eksporter Niemcy Polska Czechy Chiny Rosja USA
Niemcy g 1138,62 2908,03 48,17 240,17 236,23
Polska 429,38 8 792,04 0,99 42,58 8,59
Czechy 458,44 191,49 8 0,89 26,29 7,34

Zrédto: Eurostat (2012); OECD (2012); analizy HWWI.

W latach 2004-2010 eksport nie tylko w Regionie taby/Odry ale i na catym
Swiecie srednio rozwijat sie¢ pozytywnie, cho¢ swiatowy kryzys finansowy lat
2008-2009 charakteryzowat sig¢ zafamaniem handlu zagranicznego. Miedzy ro-
kiem 2009 i 2010 odnotowano znéw wzrosty eksportu, co doprowadzito do
osiggniecia przez wiele regionéw poziomu sprzed kryzysu (por. llustracja 18 a).
Ogdlnie zaréwno niemiecka jak i czeska czes¢ Regionu taby/Odry oraz cafa Polska
od roku 2004 wykazujg duzy wzrost eksportu i wtasnie dla Polski przyrost ten jest
najwiekszy. W tym okresie eksport niemieckich regionéw obszaru taby i Odry do
Polski i Czech oraz — regionow czeskich do Polski i Niemiec rozwijat si¢ znacznie
bardziej dynamicznie niz ogdlnie eksport UE (por. llustracja 18 b).

a) Eksport nominalny Regionu taby/Odry, handel $wiatowy

200
eksport cz. niemiecka
eksport Polska*®
180 A
eksport cz. czeska
eksport UE 27
160
o
o
o 140
<
o
o
o~
o 120 -
o
] ’_/
100 -
80 -
60 T T T T T
2004 2005 2006 2007 2008 2009 2010

*Dla Polski dane eksportowe na szczeblu regionalnym nie sg dostepne

Zrédto: Eurostat (2012); niemiecki Federalny Urzad Statystyczny (2012); czeski Urzad Statystyczny
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llustracja 18 b

Znoszenie barier granicznych i
kosztow transakcyjnych

b) Eksport nominalny Regionu taby/Odry do panstw Regionu taby/Odry
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100 ¢ = eksport niemieckiej cz. Regionu do Polski
eksport niemieckiej cz. Regionu do Czech
eksport Polski do Niemiec*
50 eksport Polski do Czech*
eksport cz. czeskiej Regionu do Niemiec
eksport cz. czeskiej Regionu do Polski
eksport UE 27
0
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*Dla Polski dane dot. eksportu w rozbiciu regionalnym nie s3 dostepne

Zrédto: Eurostat (2012); Niemiecki Federalny Urzad Statystyczny (2012); Czeski Urzad Statystyczny (2012);
analizy HWWI.

Handel zagraniczny na obszarze Regionu w ostatnich latach wykazywat
tendencje wzrostowgy, a same kontakty handlowe znacznie sie zintensyfikowaty.
Dla przysztego rozwoju handlu w tym regionie wazny jest — poza redukcjg kosztow
transakcyjnych — rozwoj krajowych PKB w Regionie, jako ze majg one bezposredni
wptyw na popyt wewngatrz panstw. Nalezy réwniez uwzglednic¢ fakt, ze wraz z
integracja europejskg bariery taryfowe na granicach miedzy Polska, Niemcami i
Czechami zostaty catkowicie zniesione. Rowniez bariery pozataryfowe i koszty
transakcyjne w transgranicznej wymianie towaréw, ustug, informacji i czynnikow
produkcyjnych réwniez powinny stopniowo ulegac redukcji wraz z postepem pro-
cesow integracyjnych.

Badania empiryczne Nitscha (2000) oraz pary badaczy Head i Mayer (2000)
pokazujg, ze pozataryfowe bariery graniczne oraz koszty transakcji majg dla unij-
nego handlu duze znaczenie. W latach 80-tych i 90-tych ubiegtego wieku kontakty
handlowe pomiedzy regionami wewngatrz jednego panstwa byty duzo intensy-
whniejsze niz pomigdzy regionami nalezgcymi do réznych panstw. W tej chwili
pomigdzy Polskg, Niemcami i Czechami istnieje wiele innych negatywnych czyn-
nikow — rowniez niejako pozataryfowych — wptywajacych przeciwskutecznie na
handel, a zwigzanych z jezykiem, kulturg, brakujgcymi potgczeniami komunika-
cyjnymi i przepisami prawa. Jesli takie czynniki w przysztosci bedy dalej ograni-
czane, mozna oczekiwa¢ w Regionie taby/Odry dalszych pozytywnych efektow
gospodarczych wynikajgcych z integracji, a bardziej bezposrednio — z rozwoju han-
dlu miedzynarodowego.

Kolejnym krokiem milowym wzrostu gospodarczego oraz oczekiwanego ro-
zwoju handlu w Regionie jest perspektywa przyjecia Polski i Czech do strefy euro.
Badania empiryczne wykazaty istnienie pozytywnego wptywu europejskiej Unii
Walutowej na handel UE. Wg Ciedlika et al. (2008) polski eksport do strefy euro
miatby sie zwigkszy¢ po wstapieniu kraju do Unii Walutowej o 11,9 % w roku
przystapienia. W kolejnych latach przewiduje sie jednak ponowny spadek i
zniwelowanie wzrostu eksportu wyniktego z przystapienia do Unii Walutowe] do
2,7 % w széstym roku cztonkostwa.

Pomimo zapowiadanych pozytywnych efektéw i rozwoju handlu Polska w
obliczu kryzysu finansowego nie wydaje si¢ dgzy¢ do roku 2015 do przystapienia
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do Europejskiej Unii Walutowej. Polska, jak rowniez Czechy, nie spetniaja obecnie
koniecznych kryteriow konwergencyjnych z Maastricht, azeby moc przystapic do
strefy euro. Wahania kursow walutowych ztotego i korony czeskiej s3 nadal za
wysokie w stosunku do euro.

3.2 | Modal split w transporcie towaréw

Zwiekszajacy sie handel zagraniczny w Regionie taby/Odry wywiera znaczny
wplyw na transport towaréw i docigzenie infrastruktury komunikacyjnej. Ponadto
przez Region prowadzi tranzyt pomiedzy Skandynawig i basenem Adriatyku (trans-
port multimodalny) oraz pomiedzy Ukraing i Niemcami (transport kolejowy). llus-
tracja 19 przedstawia zmiany zachodzgce w transporcie towaréw w Niemczech,
Polsce i Czechach z uwzglednieniem $rodka transportu dla okresu 1997-2010 oraz
wykres zmian PKB tych krajow.

a) Transport towardw | wyniki gospodarcze w Niemczech
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W tej analizie uderza niezwykle wysoki udziat transportu samochodami
cigzarowymi we wszystkich trzech krajach Regionu, przede wszystkim jednak w
Polsce i Czechach. W Niemczech zaréwno transport samochodowy, jak i kolejowy
rozwijajg sie wprost proporcjonalnie do wzrostu PKB. W Polsce i Czechach silna
korelacja wystepuje jedynie migdzy PKB i transportem drogowym. Przyktadowo w
Polsce samochodowy transport towaréw zwiekszyt sie w latach 2004-2010 o
105%, natomiast transport kolejowy czy transport drogg wodng w tym samym
okresie zmniejszyty sie 0 6,9 % i 64,9 % (por. llustracja 20).

Na terenie Niemiec zegluga srédlgdowa odgrywa znaczacg role, natomiast w
poréwnaniu z tym w Polsce i Czechach nalezy tworzy¢ wyrazny potencjat rozwoju
w tym zakresie. Poniewaz jednak liczba tonokilometréw w Niemczech dla towaréw
przewozonych zeglugg srodlagdowa praktycznie nie zmienifa si¢ od roku 1997 do
roku 2010, a tacznie transport towarowy znacznie sig¢ zwiekszyt, wzgledne zna-
czenie $rédlgdowego transportu wodnego zmalato.

Transport srédlgdowy ma w Europie wzglednie mate znaczenie w przewo-
zach towarowych. Wyjatkami od tej zasady sg przede wszystkim Belgia, Butgaria,
Niemcy, Holandia i Rumunia. Decydujaca rolg odgrywa transport drogowy. Sto-
sunki pomiedzy poszczeg6lnymi rodzajami transportu pokazuje dobitnie analiza
modal split. llustracja 20 pokazuje wykres dla krajow cztonkowskich UE w roku
2009. Modal split mierzy udziat transportu kolejowego, samochodowego i
srédlgdowego w transporcie wewnetrznym w tonokilometrach. Dla kazdego z 27
krajéw Unii podziat ten ksztaftuje sie inaczej.

Niemcy, Polska i Czechy do celéw transportowych najczesciej wykorzystuja
flote samochodéw cigzarowych (67,0 %, 80,5 %, 77,8 %). Wykorzystanie transportu
kolejowego jest na prawie takim samym poziomie we wszystkich trzech panstwach
— w przedziale migdzy 19,4 % i 22,1 %. Transport wodny $rédlgdowy jedynie w
Niemczech odgrywa istotng role (12,1 %), natomiast w Polsce i Czechach jest to
jedynie 0,1 % wszystkich transportowanych towardw.

Z poréwnania na poziomie europejskim wynika, ze wykorzystanie kolei jest
najwigksze w Krajach Battyckich gdzie sigga 40 % do 70 %. W pozostatych krajach
Unii Europejskiej wigkszos¢ towaréw jest przewozona samochodami. W zasadzie
jedynie w Holandii, Bufgarii, Rumunii, Belgii i Niemczech towary s3 transportowane
droga wodna.

Jesli przeanalizujemy modal split ostatnich 20 lat, okaze sig, ze w wielu kra-
jach wschodnioeuropejskich transport kolejowy stracit na znaczeniu. Ten trend
bilansuje gtéwnie transport drogowy (por. Eurostat 2012). Réznice w modal split
pomigdzy poszczegolnymi panstwami na przestrzeni lat s3 pochodng m.in. roznicy
w kosztach transportu, np. kosztach osobowych czy energii. A ta z kolei jest deter-
minowana po pierwsze przez czynniki geograficzne, a po drugie — przez
charakterystyke konkretnych srodkéw transportu w konkretnych warunkach in-
frastrukturalnych.
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Transport towaréw wg $rodka transportu w 2009

totwa
Estonia
Litwa
Szwecja
Austria
Finlandia*
Czechy
Niemcy
Wegry®
Stowacja
Rumunia
Polska
UE27
Stowenia
Francja*
Belgia
Wielka Brytania
Butgaria
Dania
Wiochy
Portugalia
Holandia*
Hiszpania
Luksemburg
Grecja
Irlandia
Malta

Cypr

mt. kolej. u t.samoch. t. wodny

*danez 2008

Zrédto: Eurostat (2012); analizy HWWI

33 | Perspektywy handlu zagranicznego do roku 2030

Na charakterystyke modal split oraz wielkos¢ transportu w Regionie taby/
Odry najwiekszy wptyw maja wzrost PKB oraz transgranicznego handlu wewnatrz
Unii Europejskiej. PKB oraz srednie roczne stopy wzrostu handlu w krajach Unii w
ostatnich dziesigcioleciach stale wzrastaty, co mozna byto szczegdlnie wyraznie
zaobserwowad na przyktadzie krajow Europy Wschodniej. Lepszy dostep do rynkéw
zbytu sprzyjat procesom konwergencji, czyli gospodarczego odrabiania strat wobec
regiondw o wysokim dochodzie na mieszkanca przez regiony o niskim dochodzie
(por. Schlitte 2008).

Podtugim okresie stopniowej likwidacji barier w handlu pomiedzy panstwami
cztonkowskimi Unii w Europie Zachodniej, Srodkowe] i Wschodniej, zwtaszcza od
poczatku lat 90-tych ubiegtego wieku oraz w okresie przystgpienia do UE nowych
panstw w roku 2004, gospodarcza integracja Unii ciagle przybiera na sile. Przyczynic
sie do niej moze dalsza minimalizacja kosztow transakcyjnych w handlu zagranicz-
nym, na przyktad dzigki zréwnaniu ustawowych warunkéw ramowych oraz reduk-
¢ji brakéw infrastrukturalnych.

Prognoza HWW!I na lata 2010-2030 przewiduje wzrost PKB w wielu krajach
wschodnioeuropejskich (por. llustracja 21). W tym samym czasie bedzie wzrastat
rowniez eksport. Dla Polski i Czech przewidywany jest wzrost eksportu z 201,4 % i
146,4 %. W Niemczech wolumen handlu w tym okresie znacznie sie zwigkszy — o
92,7 %, co bedzie miato wptyw na transport towaréw w handlu zagranicznym oraz
—z uwagi na handlow3 integracje Czech, Polski i Niemiec — rowniez na kierunki i
wielkosci przeptywu towaréw w Regionie taby/Odry.
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Handel zagraniczny nadal rosnie
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llustracja 21

Wzrost PKB i eksportu 2010-2030
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ir()dto: Oxford Economics (2012); HWWI.

W przesztosci wzrost gospodarczy bardzo réznie wptywat na poszczegélne
rodzaje transportu. Wraz z wzrostem handlu nastepuje wyrazny przyrost trans-
portu drogowego. Natomiast przewozy w zegludze srédlgdowej bardzo sig wahaty,
a czgsciowo nawet sie zmniejszaty. Kolejowy transport towarowy w zasadzie
przezywat stagnacje.

Zjawiska te miaty rozne przyczyny. W zegludze srédlgdowej transportowane
s3 przede wszystkim towary masowe. W Polsce szczegdlng role odgrywaja trans-
port wegla i rud. W Czechach barkami transportuje sie gtownie zboza. Towary
przemystowe wyzszej wartosci transportowane s3 przede wszystkim samocho-
dami ciezarowymi, poniewaz transport kolejowy dociera do granic swoich zdol-
nosci. W przewozach z Niemiec do Czech oraz w ruchu tranzytowym przez Czechy
nastapita w ostatnich latach znaczna poprawa.

Wraz z wzrostem produkgji globalnej, dochodéw i handlu zagranicznego
znacznie wzrosng rowniez przewozy. Poniewaz wzrost wymiany handlowej do-
tyczy coraz bardziej wartosciowych towaréw, przyrost pracy transportowej bedzie
jak w przesztosci znacznie nizszy od stopnia wzrostu wymiany handlowej. Przy tym
od szeregu czynnikéw politycznych i ekonomicznych oraz od rozwoju infrastruk-
tury zalezec bedzie, w jakim stopniu bedzie to dotyczy¢ poszczegdlnych rodzajow
transportu.
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4 | Miasta portowe i dostepnosc transportowa

41 | Podstawowe informacje o portach

Wzrost wymiany handlowej w przysztosci pociggnie za sobg dalszy wzrost
morskich i $rédlagdowych przewozéw towarowych zwigzanych z Regionem taby/
Odry. Na obszarze Unii Izb istnieje szereg portéw morskich i srédlagdowych, ktére
wykazujg bardzo rézne struktury. W ramach niniejszego opracowania analiza
objeto wszystkie istotne porty morskie Regionu taby/Odry oraz porty w Gdansku i
Gdyni, ktére co prawda nie lezg na obszarze Unii Izb, ale stanowig najwazniejsze
porty w Polsce. Gdansk jest poza tym po Sankt Petersburgu (Rosja) najwiekszym
portem kontenerowym nad Battykiem i znaczgcym weztem logistycznym dla Re-
gionu taby/Odry. Analizowane porty $rédlgdowe wybrane zostaty na podstawie
rozmoéw ekspertéw z instytucjami w regionach wedtug kryteriéw wielkosci i znac-
zenia portow.

llustracja 22 przedstawia lokalizacje portéw, a Tabela 8 zawiera w odniesieniu
do wybranych portéw wskazniki ekonomiczne i dane dotyczgce przetadunkdw.
Berlin i Hamburg stanowig przy tym miasta portowe o najwigkszej liczbie ludnosci,
po nich nastepuja region Mielnika i Pragi oraz miasto Gdansk. Ponizej wybrane
porty zostaty szerzej omowione.

Najwainiejsze porty na obszarze Unll Izb kaby/Odry

~ x| . o Gdynia
. ¥ ® Gdansk
Paolska
- Warszawa
vart
Haldensleban
“~
Deutschland
ovosice ® @ pizinik
®Pamha
» porty

Ceska republika
Zrodlo: HWWI.
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Tabela 8

Port w Hamburgu — drugi co do
wielkosci port kontenerowy Europy

Miasta z portami - podstawowe dane

Port Przetadunki portu srédl. Przetadunki p. morsk. Liczba ludnosci®  Gestosé zaludnienia®
2011 2011 2010 2010
tys. t tys. t 0s6b 0s6b/km’

Aken 172° 179.263 122,5

Berlin 3.702 3.460.725 3.881,7

Brunsbiittel 1.903 10.360° 135279 94,6

Cuxhaven 3.102 201.188 96,9

Dresden 817 517.052 1567,6"

Eberswalde 316 176.904 120,2

Eisenhittenstadt 96 185.062 82,2

Haldensleben 1.099 180.702 76,0

Halle (Saale) k.A. 232323 1.723,0

Hamburg 9.719 132.200 1.786.448 2.365,2

Kiel 6.293 238.281 2.013,5

Liibeck 434 26.570° 209.818 980,5

Liineburg 250° 177.042 133,9

Magdeburg 2.336 230.456 1.150,5

Riesa 1115 146.766 233,0°

Rostock 22.200 201.442 1.114,9

SaRnitz 4.910 68.126 69,4

Schwedt 143 131115 42,6

Stade 420 5217 196.952 1556

Wismar 6.400 44.470 1.067,3

Wittenberge 152 138.946 389

Gdansk 25.300 514.420 116,7

Gdynia 15.911 514.420 116,7

Poznan kA 554.221 21104

Szczecin 7.969° 406.307 1.348,7

Wroctaw k.A. 632.146 2.1589

Swinoujécie 10.683° 320.388 60,0

Decin 332 836.045 156,7

Lovosice 185° 836.045 156,7

Melnik 140* 1.247.533 116,3

Praga kA 1.257.158 2.533,9

Usti nad Labem 1802 836.045 156,7

! Dane odnosz3 sie do regionéw NUTS 3
? Dane za rok 2010

? Przetadunek towardw catego portu

“ Dane za rok 2009

k.A. = brak danych

Zrédfo: Eurostat (2012); Niemiecki Federalny Urzad Statystyczny (2011, 2012); Czeskie Ministerstwo Transportu (2012); urzedy
statystyczne Polski i Czech (2011); SBO-Hafenverbund (2012); rézne porty (2012); HWWI.

Port morski w Hamburgu nad tabga lezacy w rejonie zeglugowym Regionu
taby/ Odry jest jednym z najwiekszych europejskich portéw. W porcie w Hamburgu
przetadowano w 2011 roku 132 200 tys. t fadunkow, co plasuje go na trzeciej pozy-
cji w Europie po Rotterdamie (433 420 tys. t) i Antwerpii (186 400 tys. t). Od roku
2000 sposrod tych portéow to wtasnie Hamburg rozwijat sie najdynamicznie;.
Wzrost ilosci przetadowanych towardéw wyniost w latach 2000 do 2011 w Rotter-
damie +43,3 %, w Antwerpii +60,7 %,a w Hamburgu +71,8 % (por. Port of Rotterdam
2012).

Europejski krajobraz portéow kontenerowych jest réwniez nacechowany
dominacjg portéw potozonych na Morzem Pétnocnym: Rotterdamu, Hamburga i
Antwerpii. W roku 2011 w Hamburgu przetadowano 9 min standardowych konte-
neréw, w Rotterdamie 11,8 min i w Antwerpii 8,4 min TEU. W latach 2000-2011
odnotowano przy tym w Hamburgu wzrost 0 112,2 % (Rotterdam 88,8 %, Antwer-
pia 112,2 %) (por. Port of Rotterdam 2012).
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Hamburg wyr6znia si¢ przy tym swym potozeniem na obrzezach jednego z
najgesciej zaludnionych regionéw Europy. To wtasnie Hamburg, jako najbardziej na
wschdéd wysuniety port Morza Pétnocnego, stanowi potaczenie z nim nie tylko
catego obszaru Republiki Federalnej, ale takze Polski, Republiki Czeskiej oraz ob-
szarow alpejskich. Port w Hamburgu wyrdznia sie rowniez swym pofozeniem w
gtebi ladu (ok. 120 km do ujscia taby), co utatwia dalsza dystrybucje na wieksze
rynki. Poza tym port w Hamburgu znajduje sie na terenie duzego rynku
wewnetrznego liczacego okoto 1,7 min mieszkancéw, przy czym caty obszar met-
ropolitalny Hamburga ma 4,3 min mieszkancéw.

Kwota loco — czyli odsetek towaréw przetadowanych w hamburskim porcie,
ktére zostajg w regionie przetworzone, uszlachetnione lub skonsumowane —
wynosi z uwagi na to prawie 30 % (por. Hafen Hamburg Marketing 2012). Wysoka
kwota loco ma efekt stabilizujagcy wysokie ilosci przetadowywanych towaréw,
poniewaz majace siedzibe w regionie portu przedsigbiorstwa trwale zaopatruja sig
i ekspediuja towary za posrednictwem danego portu (por. GroBmann et al. 2008).
Z wysoka kwotg loco zwigzane jest to, ze w latach 2009/2010 udziat samochodéw
ciezarowych w (Ilagdowym) podziale srodkéw transportu obstugujacych kontenery
wynosit 62 %. Udziat kolei wynosit 36 %, a zeglugi srédlgdowej ponizej 2 %.

Z Hamburga oferowanych jest tygodniowo przecigtnie okofo 140 wyjs¢ linio-
wych kontenerowcéw typu feeder do portéw potozonych w krajach basenu Morza
Battyckiego, z tego 15 do Polski (por. Hafen Hamburg Marketing 2012). Tabela 10
pokazuje transporty konteneréw z Hamburga w gfgb ladu w podziale na srodki
transportu. Widoczne jest wyraznie to, ze samochody cigzarowe wykorzystuje sie w
wiekszosciw przypadku do transportéw na bliskie odlegtosci, a kolej w potaczeniach
tranzytowych. Szczegdlnie w przypadku transportu do Czech stosuje sie wieksze
liniowe sktady kontenerowe, a rola zeglugi srodlgdowej jest przy tym niewielka.

taczny przetadunek towardw w Hamburgu w zegludze $rédlagdowej (9 719
tys. t) plasowat ten port w roku 2011 po Duisburgu (51 999 tys. t) i Kolonii (11 095
tys. t) na trzecim miejscu w Niemczech (por. llustracja 24) i na pozycji przed Ber-
linem. Byt to najwyzszy przetadunek w rejonie zeglugi taba/ Odra. Mimo to udziat
zeglugi $rédlgdowej w podziale Srodkéw transportu jest stosunkowo niski. Port w
Berlinie (3 702 tys. t) ma — podobnie jak obszar metropolitalny Hamburg —z obsza-
rem me-tropolitalnym Berlin/Brandenburgia obszar oddziatywania zamieszkaty
przez okoto 5,9 mln oséb i tym samym stosunkowo wysoki potencjat pefnienia roli
regionalnego wezta (hubu) zeglugi Srédladowe;.

Rostock i Lubeka osiggajac w roku 2011 wielkosci przetadunku towaréw na
poziomie 22 200 tys. t oraz 26 570 tys. t s3 najwigkszymi niemieckimi portami
battyckimi na obszarze Unii Izb taby/Odry (por. llustracja 23). W odniesieniu do
przefadunku konteneréw porty w Rostocku i Lubece uzyskaty w okresie od 2005 do
2010 wzrost o odpowiednio 221,7 % oraz 177,3 %, przy czym poziom poczatkowy
tego wzrostu byt stosunkowo niski (Rostock 686 TEU i Lubeka 60 401 TEU w roku
2000). Dowdz i odbidr towardw w Rostocku odbywa sie w wiekszosci droga ladowsa,
transportem drogowym. Natomiast towary pfynne transportowane sg rurociggami
do portu srodlgdowego w Schwedt nad Odra.

Port w Lubece specjalizuje si¢ przed wszystkim w obstudze handlu papierem
i celuloza z Finlandii, Szwecji i Rosji. Poza tym do tych trzech krajow oraz do krajow
baftyckich wyptywaja z Lubeki promy typu ro-ro. Lubecka jest po Dover i Calais
najwazniejszym portem dla proméw typu ro-ro w Europie, a przed Gdanskiem i
Rostockiem najwiekszym portem w rejonie zeglugi obszaru Unii Izb taby/Odry. Port
ten jest po Sankt Petersburgu najwiekszym portem w basenie Morza Battyckiego.
(por. Stiller/Wedemeier 2011).
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llustracja 23

Port promowy SafSnitz: specjalista od

zmiany rozstawu kot

Magdeburg i Aken: Porty srédlgdowe z
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potencjatem rozwoju

llustracja 24

Wielkos$¢ przetadunkow za rok 2011 a liczba ludnos$ci w miastach portowych
(2010)
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Zrédto: Eurostat (2012); dane z portéw (2012); Weser Kontor (2012); HWWI.

Port w SaRnitz, najbardziej na wschdd wysuniety port gtebinowy Niemiec,
obstuguje gtéwnie komunikacje promowa (roll-on i roll-off). SaRnitz znane jest
rowniez jako port specjalizujgcy sie w pofgczonej komunikacji kolejowej. Obok
dworcow, na ktérych dokonuje sie zmiany europejskiego znormalizowanego
rozstawu kot na rozstaw rosyjski na granicach z Biatorusig i Ukraing, dostepne jest
w Safdnitz automatyczne urzadzenie zmieniajace rozstaw két w wagonach na
rozstaw rosyjski. Poza tym port w Sal3nitz jest jedynym portem niemieckim, ktory
dysponuje takim urzadzeniem. Tory szerokie znalez¢ mozna takze w Estonii, na
totwieiLitwie. Dlatego transporty kolejowe do Rosji (St. Petersburg) oraz do krajoéw
battyckich (Ktajpeda, Litwa) realizowane sg w wiekszosci przez port w SaRnitz, co
powoduje, ze udziaf przetadowanych tu transportéw kolejowych wynosit w roku
2006 ok. 70 % (por. BAG 2007). W roku 2011 w porcie tym przetadowano ogétem
4910 tys. t towardw.

W roku 2011 przetadunek portu w Magdeburgu wyniost 2 336 tys. t, a portu
w Aken 172 tys. ton (rok 2010). Duza role w obu portach odgrywa przede wszystkim
przetadunek konteneréw. W obu portach Magdeburga — Hansehafen i Han-
delshafen — przetadowano w roku 2010 t3acznie ok. 10 tys. TEU (por. Statistisches
Bundesamt 2011). Prognozy wskazujg na to, ze w przypadku rozwoju suprastruk-
tury (instalacja kolejnego Zzurawia bramowego) mozna bedzie realizowac
przetadunek konteneréw na poziomie ok. 55 do 60 tys. TEU do roku 2025. Obecne
zdolnosci przetadunkowe pozwalajg jednak juz na obstuge okofo 33 tys. TEU (por.

Wielkos¢ przetadunkéw w portach srédlagdowych w 2011 r.
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Zrédto: Niemiecki Federalny Urzad Statystyczny (2011); Eurostat (2012); SBO (2012); HWWI
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Uniconsult 2009). Port w Aken ma obecnie przetadunek konteneréw na poziomie 7
936 TEU, do roku 2015 planuje sie osiggnigcie przetadunku na poziomie ok. 40 tys.
standardowych konteneréw (por. Uniconsult 2009).

Przedsiebiorstwo Sachsische Binnenhafen Oberelbe GmbH (SBO) prowadzi
porty w Dreznie i Riesa oraz w Decinie, Lovosicach, Rof3lau i Torgau. W szesciu por-
tach w roku 2011 przetadowano tacznie (od strony lgdu i wody) ok. 2,7 min ton
towaroéw, z tego od strony wody 457,9 tys. t. Stanowi to udziat zeglugi srédlgdowej
na poziomie 17 %. Z tego przefadunek towaréw wynosit 37 tys. TEU, od strony wody
przetadunek wyniést zaledwie 5 tys. kontenerow: wigkszos¢ konteneréw byta
transportowana kolejg do portu w Riesa i przetadowywana. Kontenery sg wysytane
i odbierane w ramach liniowego transportu kolejowego do portéw morskich w
Hamburgu i Bremerhaven.

W roku 2011 w porcie w DreZnie przefadowano tacznie 816 tys. t towaréw, z
tego okoto 10 % od strony wody jednostki srédlgdowe. Port w Dreznie nalezy obok
Riesa (1217 tys.t) do portéw o najwiekszym znaczeniu z szesciu portéw: w Dreznie
i Riesa w roku 2011 przetadowano tacznie 47 % tacznej ilosci towardw, czyli 145,5
tys. t (od strony lgdu ponad 71,4 % wszystkich towaréw). Wszystkie porty razem
odnotowaty przy tym w segmencie zeglugi srédlgdowej w latach 2004 do 2011
silny spadek w wysokosci 33,8 %. Jedynie Drezno uzyskato wzrost o 78,8 %. W
przyszfosci porty w Dreznie i Riesa petni¢ majg zgodnie ze strategig rozwoju portow
gornej taby role regionalnych hubéw w stosunku do pozostatych czterech portow.

Port w Halle nad Sofawg jest miejscem przetadunku towardw, szczegdlnie
konteneréw, w zwigzku z taczeniem transportu kolejowego i drogowego. Konte-
nery transportowane sg przy tym w ramach pofaczen liniowych pomiedzy Ham-
burgiem i Halle oraz Bremerhaven i Halle. Sama rzeka Sotawa uznawana jest za
niezeglowng, wigc w porcie srodlagdowym Halle nie realizuje sie wartego uwagi
przetadunku pomigdzy statkami zeglugi srédlgdowej oraz innymi srodkami komu-
nikacji (por. Hafen Halle GmbH). W tym terminalu przetadowuje sie nieco ponad
70 tys. TEU.

Obok portéw w Hamburgu i Lubece polski port morski w Gdansku nalezy do
najwigkszych z omawianych portéw. Gdynia i Sopot tworzg wraz z Gdanskiem
Tréjmiasto liczgce ogétem okoto 750 000 mieszkancéw i stanowigce jedno z
najwazniejszych centréw w Polsce i nad Baftykiem. W Gdarnsku w roku 2011
przetadowano facznie 25 300 tys. t towardw. W poréwnaniu do roku 2001 jest to o
8 329 tys. t towardéw wigcej, co stanowi wzrost o 50 % w tym okresie. Gdynia z
przefadunkiem na poziomie ok. 15 911 tys. t jest natomiast pigtym co do wielkosci
portem na obszarze Unii Izb taby/ Odry. W latach 2001-2011 wzrost przetadunku
wyniést ok. 91 %.

llustracja 25 przedstawia przetadunek konteneréw w roznych lokalizacjach
portéw oraz ich wzrost w latach 2000 do 2010. Z wykresu tego wyraznie wynika
wysoka dynamika portu w Gdansku, ktéra wyraznie przewyzsza dynamikg innych
portéw. Réznica dzielgca Gdansk i Hamburg jest jednak dalej znaczaca. Réznica TEU
pomiedzy Gdanskiem i Hamburgiem wynosifa w roku 2000 ok. 4,2 min TEU, a w
roku 2010 7,4 min TEU.

Z uwagi na regularne potfgczenia do Gdanska z Hamburga, miasto portowe
Gdansk jest bezposrednio pofgczone z globalnymi swiatowymi rynkami (por. Hafen
Hamburg Marketing 2011), co tfumaczy¢ moze ponad proporcjonalny wzrost
przetadunkéw towaréw. Oba polskie miasta Gdansk i Gdynia wykazuja jednak
braki w zakresie pofgczen infrastrukturalnych z obszarami potozonymi w gtebi
ladu, co mogtoby zahamowac rozwoéj portéw w przyszfosci. Porty battyckie w
Gdansku i Gdyni petnig wprawdzie rolg bramy dla regionu warszawskiego, docieraja
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llustracja 25

Polskie porty morskie w
Szczecinie i Swinoujsciu

Potqgczenie Szczecina z miedzynarodowq
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jednak tylko w ograniczonym stopniu do regiondéw zachodnich (np. Berlin), wschod-
nich (np. Kaliningrad), a przede wszystkim potudniowych regionéw Polski, Czech i
Stowacji.

Porty Swinoujscie i Szczecin osiggnety w roku 2011 facznie przetadunek na
poziomie 21 354 tys. t (por. Port Szczecin 2012). Tym samym maja one mniejsze
znaczenie niz Gdansk i Gdynia (41 211 tys. ton w roku 2011).

Port w Szczecinie odnotowat w latach 2001-2010 znaczacy spadek
przetadunkéw o 20 % (2.019 tys. t) (por. Eurostat 2012). Swinoujscie odnotowato
natomiast w latach 2001-2010 wzrost o 1 885 tys. t i wyspecjalizowato sie przede
wszystkim w obstudze statkéw typu ro-ro. Do roku 2014 zainwestowanych ma tam
zosta¢ 700 mln euro w budowe nowego terminala gazowego, co zapewne zwigkszy
przefadunek i znaczenie portu na catym obszarze Unii Izb taby/ Odry (por. Hafen
Szczecin und Swinoujscie 2012).

Szczecin lezy nad Odra, ktéra stanowi miedzynarodowe (i transgraniczne)
oraz krajowe potgczenie pomiedzy Polskg i Niemcami. Odra taczy poza tym poprzez
pofgczenia wodne kanat Odra-Sprewa oraz kanat Odra-Hawela port baftycki
Szczecin przez Schwedt z metropolig berlinskg (por. BAG 2009). Zegluga $rédlgdowa
ma dotychczas w Polsce mate znaczenie dla transportu towaréw. W roku 2010
udziat towarow przetadowywanych na systemie rzek i kanatow w tacznym trans-
porcie towarow realizowanych w kraju wynosit w Polsce okoto 0,1 %. Towary
pomigdzy Szczecinem i Berlinem transportowane sg do Berlina w zwigzku z tym
gtoéwnie kolejg. Takze Poznan i Wroctaw pefnig w wigkszosci rolg terminala hub dla
towarowego transportu kolejowego (por. Polzug 2012).

Czeskie porty gornej taby Decin i Lovosice nalezg do saksonskiego
przedsiebiorstwa Binnenhafen Oberelbe GmBH (SBO). Natomiast porty Mielnik i
Usti nad tabg zarzadzane sg przez administracjg regionalna.

W roku 2010 w czterech portach czeskich przetadowano w sumie 538 tys. t
towaréw. Porty w Decinie i Lovosicach, ale takze w Mielniku i Usti nad tabg, nie
wykazuja przy tym wecale przetadunku konteneréw. Wigkszos¢ przefadunku kon-
teneréw w goérnym odcinku taby realizowana jest poprzez port srédlgdowy Riesa,
ktéry dysponuje bezposrednim potaczeniem liniowym z Hamburgiem (Albatros-
Express) (por. takze Uniconsult 2009; por. HHLA Intermodal). Przetadunek towaréw
w czterech portach czeskich dotyczy natomiast w wigkszoscitadunkéw zwigzanych
z konkretnymi projektami (Project Cargo), co wyjasnia duze wahania jego poziomu
(por.ilustracja 26) (por. Saksonskie porty srédlgdowe gérnej taby 2012; Ministerst-
wo Komunikacji Republiki Czeskiej 2012).
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Rozwdj przetadunkéw w portach jest jak najbardziej pozytywny. Wszystkie
cztery porty tacznie zwigkszyty ilosciowo swe przetadunki w latach 2008—-2010 o
14,9 %. Niekorzystny rozwdéj odnotowano w porcie w Decinie. W badanym okresie
przefadunki tego portu spadty 0 76,5 %.

W porcie w Decinie zatadowywane sg obok fadunkéw zwigzanych z kon-
kretnymi projektami, jak maszyny czy wyroby metalowe, przede wszystkim ptody
rolne oraz lesne. Z drugiej strony dynamicznie rozwijaf sie szczegdlnie port w Lo-
vosicach. W latach 2008—2010 przetadunki wzrosty tu 0 94,2 % (por. ilustracja 26).

Przetadunek towaréw w czeskich portach w tys. t
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Zrédto: Ministerstwo Transportu Republiki Czeskiej (2012); analizy HWWI.

Miasto stofeczne Praga jest natomiast powigzane w wiekszosci za pomoca
szybkich kolejowych potaczen liniowych z miastami nadmorskimi Bremerhaven i
Hamburg. Tylko pomiedzy Hamburgiem i Praga kursuje co tydzien 70 pociggow
wahadtowych, aby tgczy¢ towary w regionach badz dystrybuowac je dalej,
przyktadowo do czeskich terminali docelowych w Pilznie i Ostrawie. Hub ten nalezy
do najwiekszych tego typu w Europie (por. HHLA Intermodal 2012).

42 | Potaczenia z zapleczem lgdowym i osie transportowe

Omawiane porty morskie, z wyjatkiem Hamburga, wykazujg przede wszyst-
kim wewnatrz-regionalne relacje handlowe. Oznacza to, ze wymiana towaréw
nastepuje w wiekszosci w bezposrednim handlu z regionalnymi portami Morza
PotnocnegoiBattyckiego, podczas, gdytowary przeznaczonedohandlu swiatowego
transportowane sg poprzez porty gtéwne lub porty hub (por. Eurostat 2012).

Na bazie strategii ,hub and spoke* tzw. feedery transportujg tadunki z mniej-
szych portéw do wiekszych (hub) i z powrotem. Tutaj fadunki s3 na nowo zesta-
wiane i fadowane z towarami zinnych portéw na wieksze statki. Mianem feederéw
okresla sie statki, ktore spetniaja role dostarczycieli, podczas gdy duze statki mor-
skie w wigkszosci stosowane sg do transportu towaréw na wieksze odlegtosci. W
ten sposéb mozna osiggac¢ w transportach korzysci wynikajace z ich wielkosci,
poniewaz przy duzych ilosciach transportowanych towaréw obnizajg sie przecietne
koszty transportu. Poza tym redukcji ulega czas transportu dla duzych statkéw,
poniewaz nie muszg one juz po kolei zawija¢ do kazdego pojedynczego portu.

Strategia ,,hub and spoke“ jest konieczna takze z tego wzgledu, ze wiele
mniejszych portéw na terenie europejskiego rejonu zeglugi nie dysponuje warun-
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kami koniecznymi dla przyjecia wigkszych statkow i kontenerowcow. Strategia ta
wykorzystywana jest takze w stosunku do dystrybucji towaréow przyptywajgcych
do portéw. Feedery stosowane sa—tak jak i statki oceaniczne —do obstugi potaczen
liniowych pomigdzy portami, aby tadunki, ktére przybywajg do portéow pefnigcych
role hubdw, jak Hamburg czy Rotterdam, dystrybuowac regionalnie (por. takze
GrolBmann 2008). I tak dystrybuowane sg przyktadowo towary w ramach potaczen
liniowych pomiedzy Hamburgiem i Gdanskiem, ktére obstugiwane sg feederami.
Poza tym towary dystrybuowane sg dalej, na przyktad takze potgczeniami linio-
wymi transportu kolejowego towarowego pomiedzy Hamburgiem (jako hub) i Poz-
naniem (regionalny terminal hub).

Transport morski odgrywa dominujgca role przede wszystkim w handlu
migdzykontynentalnym. Dla konkurencyjnosci portéw morskich waznym czynni-
kiem sg jakosc i ilos¢ potaczen kolejowych, drogowych i wodnych z zapleczem
ladowym. Te warunki infrastrukturalne wptywajg na koszty dalszego transportu z
portu oraz na czas transportu do docelowego miejsca przeznaczenia towarow.
Dlatego konkurencja ma miejsce pomiedzy tymi rodzajami transportu, ktoére
obsfuguja zaplecze lgdowe. Dobrg pozycje majg te porty, ktére dysponuja dobrymi
potaczeniami rynkdw docelowych z rynkami zrédfowymi (por. GroBmann et. al.
2006).

Komisja Europejska wykazuje w swej Biatej ksiedze w sprawie europejskiej
polityki transportowej na grozace przecigzenie transportéow na terenie zaplecza
ladowego oraztranseuropejskich siecitransportowych, jako na powazne zagrozenie
dla konkurencyjnosci gospodarki europejskiej (por. KOM 2001, 2006, 2011).
Przecigzenie okreslonych szlakow komunikacyjnych jest przy tym zwigzane takze z
opo6znieniami w wykonaniu infrastruktury transeuropejskiej sieci. W celu
rozwigzania problemu Komisja Europejska proponuje w Biatej ksiedze szereg
dziata majacych na celu rozwdj sieci do roku 2010 i w dalszym okresie (por. KOM
2001, 2006, 2011). Nalezg do nich pobieranie optat za korzystanie z sieci drdg,
wspieranie alternatywnych rodzajéow transportu oraz celowe inwestycje w
transeuropejskg sie¢, aby miedzy innymi ztagodzi¢ waskie gardta pomiedzy Polska
i Niemcami.

Zegluga morska (przybrzezna) oraz $rddlgdowa stanowig przy tym dwa klu-
czowe elementy intermodalnosci, ktére umozliwig w szczegdlnosci obejscie
waskich gardet. Obok propozycji powigzania portow morskich ze szlakami wysokiej
predkosci (,Autostrady morskie” EU TEN-T Projekt 21), sformutowano réwniez cele
dotyczace zeglugi srodlagdowej. Nalezg do nich migedzy innymi ujednolicenie prze-
pisow technicznych, harmonizacja patentéw zeglugowych oraz rozwoj systemow
i pomocy nawigacyjnych (stuzby informacyjne zeglugi srédlagdowej, RIS) (por. KOM
2001, 2011). Sprawdzana jest przyktadowo wykonalnosci systemu RIS w ramach
projektu pilotazowego w latach 2010 do 2013 na odcinku Odry od Szczecina do
Schwedt, w ktéry to projekt inwestuje sie ok. 7 mln euro (por. TEN-T Executive
Agency 2012).

Komisja Europejska stwierdza przy tym, ze poprawie ulegty prawne warunki
ramowe w kolejowym transporcie towarowym oraz, ze istniejg z uwagi na to
mozliwosci tworzenia interregionalnych weztéw kolejowych. W dalszym ciggu
istniejg jednak przeszkody, jak niska interoperacyjnos¢, staba koordynacja przy roz-
budowie infrastruktury trasowej, a nawet brak takiej koordynacji oraz punktowe
przecigzenia.

Podobnie wyglada sytuacja w zegludze: ramy prawne zostaty dalej dopaso-
wane, jednak rejsy z jednego panstwa cztonkowskiego do innego, np. z Hamburga
do Gdanska, uznawane s3g w dalszym ciggu za zewngetrzng zegluge morska, ktéra
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bazuje na miedzynarodowych regulacjach prawnych odnosnie regulacji zeglu-
gowych i dotyczacych bezpieczenstwa. Dlatego nie ma migedzy innymi petnej inte-
gracji zeglugi przybrzeznej z wewnetrznymi tancuchami zaplecza lgdowego oraz
logistycznymi ponadregionalnych portéw morskich (por. KOM 2006, 2011).

W odniesieniu do zeglugi srodlgdowej istniejg podobne problemy prawne, jak
w przypadku zeglugi przybrzeznej. W zegludze srodlgdowej istniejg przy tym jesz-
cze wyrazniejsze deficyty, niz w przypadku innych srodkéw transportu. Rezerwy
wykorzystania korytarzy (rzek i kanatéw), jak np. Odry czy Wisty, szacuje sie na
nawet 40 % (por. KOM 2006, 2011).

Globalnym celem Wspélnoty Europejskiej jest potgczenie wszystkich portéw
morskich z efektywnym systemem srédlgdowych drég wodnych oraz siecig kole-
jowych przewozéw towarowych, aby zlikwidowac na terenie zaplecza lgdowego
waskie gardta i stworzy¢ tam wolne do wykorzystania zasoby (por. KOM 2011).

llustracja 27 pokazuje pofgczenie szeregu portéw na obszarze Unii lzby taby/  Gestosc sieci transportowych jest
Odry z siecig autostrad oraz porty z pofgczeniami promowymi. Potozone na terenie  bardzo rézna
Niemiec porty promowe Kilonia, Lubeka, Rostock i SaRnitz t3cza przy tym drogowo
Danig, Norwegie, Finlandig, potudniowa Szwecjg i Rosje z rynkami Europy.

Jako wezty transportowe zidentyfikowac¢ mozna Hamburg i Berlin, Magde-
burg, Prage, Poznan i Wroctaw, a poza obszarem Unii Izb, ale w zasiggu jej
oddziatywania pofozona jest stolica Polski Warszawa. Poza tym z Lubeki przez Wis-
mar i Rostock do Schwedt nad Odra i bezposrednio do Szczecina (poprzez tacznik
A 11) prowadzi autostrada baftycka A 20. Obecnie prowadzona jest dla Szlezwiku-
Holsztyna i Dolnej Saksonii procedura zatwierdzania planéw prawnie wigzacych,
ktéra przedtuza autostrade A 20 od Bad Segeberg/Lubeki, przez Hamburg (od
po6tnocnego zachodu) i Bremerhaven (od pofudnia) do Westerstede/Oldenburg
(por. Krajowy urzad budowy drég i komunikacji Dolnej Saksonii 2012).

P il | I N;jwazhlfe;:e porty na obszarze Unii Izb taby/Odry i sie¢ drég / \:
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Tabela 9

Tabela 9 przedstawia wyposazenie infrastrukturalne na obszarze Unii Izb w
podziale na rodzaje transportu w km na 1 000 km?. Gestos¢ sieci drog w niemiec-
kich regionach obszaru Unii Izb jest najwyzsza, bardzo dobre potaczenie wykazuje
takze Praga. Z kolei na terenie czeskim Unii Izb mamy do czynienia z wyzsza
gestoscia sieci kolejowej (165,5 km na 1 000 km?) niz w Niemczech (101,2 km na
1 000 km?) i Polsce (83,3 km na 1 000 km?). Hamburg i Praga wykazuja infrastruk-
turalnie stosunkowo wysoka gestos¢ w kilometrach linii kolejowych na 1 000 km=.
Poza tym oba miasta sg stosunkowo dobrze potgczone kolejowo ze sobg, co
wyjasnia wysoki kolejowy przetadunek w Hamburgu towaréw z Czech (por. Tabela
10).

Sieci wedtug rodzajéw transportu 2009

zeglowne zmiana 2000 do zmiana 2000 do zmiana 2000 do
Regiony rzeki 2009 autostrady 2009 linie kolejowe 2009*
km/tys. km® %  km/tys. km’ % km/tys. km® %
Region taby/Odry : : 15,9 26,8 99,1
cze$¢ niemiecka 25,5 0,0 26,9 17,1 101,2 0,1
Berlin 126,7 0,9 86,4 24,2 702,2 3,1
Brandenburgia 28,3 0,0 27,0 3,8 93,5 -0,6
Hamburg 70,2 0,0 107,2 0,0 370,7 07
Lineburg : 8 24,0 3,0
Meklemburgia-
5 35,6 0,0 23,8 64,3 68,7 3,2
Pomorze Przednie
Saksonia 9,7 0,0 28,8 17,5 123,2 -29
Saksonia-Anhalt 22,2 0,0 19,9 27,2 108,1 0,8
Szlezwik-Holsztyn 20,6 0,3 33,7 10,9 81,7 0,5
cze$¢ polska 8 8 5,6 109,7 83,8 -9,9
Dolnos$laskie g 8 10,0 31,8 88,5 -10,4
Lubuskie 8 8 0,0 0,0 68,6 -20,7
Opolskie 3 3 9,3 72,5 92,3 -3,0
Slaskie : : 8,1 300,0 175,5 10,7
Wielkopolskie : : 6,5 306,3 70,9 -16,6
Zachodnio-
. 1,0 69,2 52,7 -20,2
pomorskie
cze$¢ czeska : : 4,2 125,0 165,5 8,9
severozdpad 61 803 175,0 41
(w tym Kraj Ustecki) ! ’ ! !
Praga 8 3 22,2 3,8 499,9 34,8
Severovychod 21 2 1455 103
(w tym Kraj Liberecki) g ’ g
Mazowieckie (PL) g 8 0,0 8 49,7 -9,3

: =brak danych

* Dla Niemiec zmiana 2005 do 2009

% Sie¢ autostrad zostata rozbudowana z 0 na 26 km.

Zrédto: Eurostat (2011); Urzedy statystyczne Niemiec, Polski i Czech (2011); analizy HWWI.

Sie¢ potaczen na niemieckim terenie Unii lzb ulegfa silnym zmianom szczegél-
nie w zakresie autostrad. W tym zakresie w Meklemburgii-Pomorzu Przednim od-
notowano wzrost o 64,3 % km sieci drég na 1 000 km?2. Wynika to przede wszystkim
z budowy autostrady battyckiej A 20, z jej kontynuacjg do Szczecina. Najwigkszy
wzrost nastgpit w sieci autostrad w Polsce (0 109,7 %). Podczas gdy w Polsce na
obszarze Unii Izb odnotowano redukcje sieci linii kolejowych (-9,9 %), sie¢ linii kole-
jowych w Czechach zostafa rozbudowana do 165,5 km na 1 000 km? (+8,9 %). W
niemieckiej czgsci obszaru Unii Izb sie¢ linii kolejowych w roku 2012 w poréwnaniu
do roku 2000 prawie nie ulegta zmianie (+0,1 %).
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Transport konteneréw do i zHamburga w 1.000 TEU wg rodzajow transportu 2010

Regiony transport drogowy transport kolejowy zegluga Srodlgdowa
input output input output input output

Berlin 6,8 12,8 17 22 8 8

Brandenburgia 29,3 329 31,1 31,8

Hamburg 4483 4483 2,4 0,1

Meklemburgia-Pomorze Przednie 12,9 13,8 33 33

Dolna Saksonia 157,6 192,7 19,7 11,8

Saksonia 18,5 19,7 49,7 45,7

Saksonia-Anhalt 16,7 20,4 10,6 18,9

Szlezwik-Holsztyn 130,7 138,2 0,4 0,5

Polska 86,3 91,8 26,1 38,4 0 0

Czechy 28,4 30,7 146,7 182,4 0 0

Ogétem 1575,4 1689,5 862,6 1063,0 47,2 47,6

: brak danych

Zrédto: Port Hamburg Marketing (2010); HWWI.

Poréwnanie odlegtosci pofgczen z zapleczem Igdowym w komunikacji kole-
jowej pomigdzy Hamburgiem i Pragg w poréwnaniu do konkurencyjnych portéw
w Rotterdamie i Antwerpii wykazuje przewage konkurencyjng Hamburga.
Bezposrednia odlegfos¢ w kilometrach z Hamburga do Pragi (685 km) jest znacznie
krétsza, niz przyktadowo z Rotterdamu do Pragi (1 044 km). Takze odlegfos¢ z
Hamburga do Warszawy (890 km) jest mniejsza niz z Rotterdamu do Warszawy
(1 339 km). Bezposrednia krétka odlegtos¢ jest jednym z powoddw tego, ze Ham-
burg jest bardziej konkurencyjny niz Rotterdam czy Antwerpia oraz tego, ze Ham-
burg petni role port hub w taficuchu transportowym do Polski i Czech (por. HHLA
Intermodal 2011).

Przede wszystkim odnosnie Polski stwierdzi¢ nalezy, ze sie¢ kolejowa ma
niska jakoscistan jej oceniany jest jako niezadowalajacy do krytycznego, poniewaz
istniejg miedzy innymi liczne odcinki ograniczen predkosci oraz ograniczenia masy
(por. BAG 2010). taczna liczba sktadéw towarowych w transporcie kolejowym
wschéd-zachéd pomigdzy Polska i Niemcami spadta z 29 790 sktadéw towarowych
w roku 2006 do 22 584 skfadoéw w roku 2009. Wyjatek stanowi przejscie graniczne
Gumience-Tantow, gdzie odnotowano przede wszystkim wyzsze natgzenie ruchu
(+1 470 sktadéw towarowych) w korytarzu prowadzacym z Berlina do portowego
miasta Szczecin.

Natomiast liczba sktadéw towarowych z Niemiec do Czech wzrosta w sumie
w latach 2006-2009 o 502 osiggajac 22 827 sktadéw towarowych. Wzrost
osiggnieto tylko na przejsciu granicznym Bad Schandau (Dresden/Decin) (wzrost o
2 182 sktadéw towarowych), podczas, gdy bawarskie przejscia graniczne Schirn-
ding i Furth im Wald odnotowaty spadek odprawianych sktadéw towarowych (por.
BAG 2010).

Zeglownos¢ taby i Odry rézni sie w poszczeg6lnych regionach obszaru Unii
Izb. Odra zeglowna jest tylko do Kostrzyna (33 km na pétnoc od Frankfurtu nad
Odra), a powyzej w wiekszosci juz nie. Na wielu odcinkach rzeki brakuje zabudowy
regulacyjnej pozwalajacej na odpowiednie prowadzenie statkow w gore lub w do6t
jej biegu. Poza tym ilos¢ wody w Odrze jest nieregularna: latem jest w Odrze zbyt
mato wody. Zima Odra z uwagi na ostre zimy srodkowe]j Europy jest zamknigta dla
zeglugi, a z kolei wiosng ilosci wody sg zbyt duze. Jednak zimowe dziatania przeciw-
powodziowe zwigzane sg z pozytywnym efektem ubocznym: lodotamacze, ktére
tamiac 16d zapobiegaja spigtrzaniu sig wody, wymagaja dla zastosowania na Odrze
gtebokosci toru wodnego minimum 1,8 m, a z tego korzysci osigga podczas sezonu
zeglugowego zegluga srédlgdowsa. Odra w petni zeglowna jest tylko jesienig, co
prawie zupetnie uniemozliwia ekonomicznos¢ i planowanie potaczen liniowych
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Deficyty jakosci sieci kolejowej

Naturalne sieci transportowe
taba i Odra

49



50

Zeglownos¢ w regionach na
réznym poziomie

llustracja 28

(por. BAG 2009). Dlatego zegluga srédladowa na Odrze nie ma zadnego znaczenia
dla transportu towaréw (por. BAG 2009).

Mozliwos¢ wykorzystania taby dla celéow transportu towaréw jest bardzo
rézna na réznych jej odcinkach. Dolna taba oraz boczna droga wodna taby (Kanat
taba-Lubeka, Kanat Boczny taby) s3 zeglowne i stosunkowo dobrze rozbudowane.
Natomiast Srodkowa i gérng tabe (Schonebeck do Czech) uznaje sie za wymagajace
modernizacji. Chodzi tu przed wszystkim o dwa waskie gardfa w okolicach Hitz-
acker/Domitz i Coswig. Poza tym gtebokosci toru wodnego (min. 1,60 m) nie zawsze
sg zachowane, a miejscami za niskie sg wysokosci mostow, aby moc prowadzi¢ na
catym biegu taby statki srédlgdowe z konteneramiw trzech warstwach (por. HHLA
Intermodal 2012, VBW 2011).

Przy tym to wtasnie zegluga srédlgdowa jest w poréwnaniu do transportu
drogowego i kolei bardziej przyjazna srodowisku. Emisja CO, wynosi w zegludze
srédladowej 33,4 g na tonokilometr, podczas gdy w transporcie kolejowych jest to
48,1 g, aw transporcie drogowym 164 g na tonokilometr. Poza tym w poréwnaniu
do transportu drogowego i kolejowego zegluga emituje mniej hatasu. Nalezy jed-
nak uwzglednic to, ze rozbudowa rzek zwigzana jest z dziataniami wywierajgcymi
wptyw na Srodowisko (por. Sye 2011). Dziatania te mozna jednak na tabie
podejmowac w sposéb stosunkowo efektywny kosztowo i nie obcigzajacy nad-
miernie srodowiska (por. Handelskammer Hamburg 2012).

Koszty transportu standardowych kontenerow w zegludze srodlgdowej sg
nizsze w poréwnaniu do transportu drogowego i kolejowego (por. llustracja 29).
Koszt transportu na 1 TEU na trasie z Hamburga do Berlina statkiem jest 0 25 %
nizszy niz w przypadku transportu samochodem ciezarowym. W przypadku trans-
portu towaréw masowych na trasie z Hamburga do Decina transport statkiem
srédlagdowym jest o okoto 60% tanszy na tone niz transport kolejowy. Jednak z
uwagi na zeglownos¢ gérnej taby nie mozna zatozenia tego odnosic¢ w sposéb staty
do catego roku. Poza tym w kalkulacjach nie uwzgledniono czynnika kosztéw alter-
natywnych badZ kosztéw czasu, co zmienitoby wybrane relacje kosztéw na
niekorzysc zeglugi srédlgdowej (por. Planco 2007).

Koszty na wybranych relacjach, szacunki za 2005 r.
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Jakos¢ i regionalna dostgepnos¢ zintegrowanych centrow logistycznych s3
istotne dla efektywnosci tancuchow logistycznych, przed wszystkim w fgczonym
transporcie kolejowo-drogowym. Poniewaz brak jest jednolitej definicji zintegro-
wanego centrum logistycznego obowigzujgcej w catej UE, oceniane beda w dalszej
czesci opracowania potaczony transport drogowy i portowy (srédladowy), ale
rowniez porty lotnicze z wyposazeniem do przefadunku towaréw jako terminale
transportu towarowego. Na obszarze Unii Izb najwiekszg liczbe wezféw logistycz-
nych wykazuje Berlin (12 GVZ), przed Kilonig (9 GVZ) oraz Hamburgiem (8 GVZ).
Kolejne pozycje zajmuja Lubeka (8 GVZ) i Praga (6).

Nalezy przy tym pamietac o tym, ze liczba zintegrowanych centréow logisty-
cznych nie méwi nic o znaczeniu i wielkosci tych centréow. Czesto jednak centra
logistyczne potozone s w poblizu aglomeracji, aby dowozi¢ do aglomeragji i
transportowacznichdalejtowarydroggkolejowgwramachtransportéwfgczonych.
Wyjatki stanowia tu z pewnoscig centra logistyczne w Kilonii, Lubece oraz w regio-
nie Odra-Sprewa (3 GVZ). Szczegdlng role odgrywajg tu pofgczenia komunikacyjne.

Dobra logistyka na zapleczu lgdowym jest warunkiem tego, aby nie
powstawaty waskie gardfa, zatory i aby mozna byfo utrzymywac koszty i czas
transportéw pomiedzy portami i miejscami docelowymi towaréw na mozliwie ni-
skim poziomie. W zaleznosci od warunkéw naturalnych i infrastrukturalnych loka-
lizacji portu bardzo roznie ksztattuje sie podziat na rodzaje transportu w odniesie-
niu do dalszego transportu towaréw do ich miejsc docelowych. Powoduje to rézny
poziom kosztow dalszego transportu towardw na rynki zbytu zaplecza Igdowego,
poniewaz cechy transportu drogowego, kolejowego, wodnego i rurociggami réznig
sie od siebie.

W przypadku potgczenia portéw z zapleczem Igdowym dominuje zdecydo-
wanie transport drogowy, przy czym przecigzenie okreslonych drég staje sie coraz
bardziej waskim gardtem. Transport kolejowy stanowi alternatywe szczegélnie w
przypadku duzych odlegtosci i mozliwosci taczenia tadunkéw przeznaczonych na
zaplecze lgdowe. Firma HHLA (Hamburger Hafen und Logistik AG) upatruje przy-
czyn waskich gardet w transporcie kolejowym miedzy innymi we wspélnym ko-
rzystaniu z infrastruktury przez transport towarowy i przewozy pasazerskie, w
braku pofgczen zeuropejskimisieciami TEN-T, w przecigzonych sieciach wyréwnaw-
czych, np. przez Rotenburg/Wiimme-Verden-Hanower, oraz w przecigzonych ko-
rytarzach pétnoc-potudnie (por. HHLA Intermodal 2012).

Obszar Uniilzb dysponuje portami lotniczymi obstugujacymirelacje interkon-
tynentalne w Berlinie, Hamburgu i Pradze. W poszerzonym obszarze badawczym
znajduje sie rowniez warszawskie Lotnisko Chopina. Oprocz migdzynarodowych
portéw lotniczych wregionie znajdujg sie regionalne porty lotnicze zbezposrednimi
potaczeniami europejskimi lub krajowymi miedzy innymi w Dreznie, Gdansku, Lips-
ku/Halle, Lubece, Magdeburgu, Poznaniu, Szczecinie i Wroctawiu. Obsfugiwane
relacje to np. Gdansk-Hamburg, Gdansk-Londyn Stansted czy Drezno-Monachium.
Ruch pasazerski na lotniskach obszaru Unii Izb rosnie, co ilustrujg liczby pasazerow.
Na przyktad w Hamburgu liczba pasazeréw wzrosta z 9,1 min w 2002 r. na 13 min
w roku 2010 (+43,5 %), w Pradze z 6,3 mIn w 2002 r. na 11,5 min w 2010 . (+83,4 %)
aw Gdansku z 1,2 min w 2006 r. na 2,2 min w 2010 r. (+75,4 %) (por. Eurostar 2012).
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Potencjat rynku wzmacnia
atrakcyjnosc lokalizacji

llustracja 29

43 | Dostepnosci potencjat rynkéw

Jakos¢ i ilos¢ infrastruktury komunikacyjnej to gfowne determinanty
dostepnosci transportowej rynkow zbytu i zaopatrzenia, ktéra stanowi wazny as-
pekt przy wyborze lokalizacji dokonywanym przez przedsigbiorstwa licznych branz
(por. Niebuhr/Stiller 2004). Na konkurencyjnos¢ regionu wptywa dany dostepny
potencjat rynku, ktéry determinowany jest znaczaco przez regionalny rozktad
ludnosci, jej dochody oraz warunki infrastruktury transportowe;j.

Atrakcyjnos¢ danej lokalizacji wzrasta wraz z jej potencjatem rynku, czyli z
dostepng sitg nabywcza. Z tego tez wzgledu aglomeracje majg z reguty przewage
lokalizacyjng w poréwnaniu do regiondw o nizszej gestosci zaludnienia. Przyciggaja
one przedsiebiorstwa, oferentéw i potencjalnych klientéw, co wspiera ekonomi-
czny rozwoj regionu. Analizy empiryczne na bazie nowej geografii ekonomicznej
(por.Redding 2010) pokazuja, ze wysokos¢ potencjatu rynku pozytywnie wptywa na
dochéd per capita oraz ggstosc aktywnosci ekonomicznych w regionach.

llustracja 29 przedstawia liczbe mieszkaricow regionéw europejskich, do
ktérych dotrze¢ mozna w trakcie 2-godzinnej jazdy w ramach intermodalnego
transportu towaréw. Mierzy sig wiec, jak wysoka jest dostepnosc rynkéw zgodnie
z zabarwieniem danego regionu.

Wystepuja tu znaczne roznice w zaleznosci od regionu — takze w obrebie ob-
szaru Uniilzb (por. llustracja 29). Do najwiekszej liczby mieszkancéw w ciggu dwoch
godzin dotrze¢ mozna z Magdeburga/Halle nad Sotawg i z Hamburga. Duze ob-
szary Niemiec, Czech i Polski wykazuja wyzszg dostepnosc¢ niz obszar Unii Izb taby/
Odry. Nizsze wartosci wykazano dla regionéw Meklemburgii-Pomorza Przedniego,
Saksonii-Anhalt i Brandenburgii oraz wojewddztw zachodniopomorskiego i lu-
buskiego.

Ludnosé osiagalna w ciagu dwoch godzin
(transport intermodalny)

brak danych
900 tys.
1.800 tys.
2.700 tys.
2600 tys.
7.200 tys.
7.200 tys,
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Liczba ludnosci, do ktorej dotrze¢ mozna z danego rynku, jest takze bardzo
istotna dla konkurencyjnosci portéw na obszarze Unii Izb. llustracja 30 przedstawia
dostepnos¢ wybranych wiekszych miast i lokalizacji portéw na obszarze Unii Izb
oraz Tréjmiasta Gdanska/Gdyni/Sopotu oraz Warszawy.

Liczba ludnosci w promieniu 2 godzin (intermodalny transport towarowy)

Magdeburg
Hamburg
Berlin
Dresden
Warszawa
Praha
Libeck
Kiel
Wroctaw
Flensburg
Poznan
Wismar
Gdarisk/Gdynia/Sopot
Rostock
Szczecin
Cuxhaven

4.000.000  6.000.000  8.000.000 10.000.000 12.000.000

0 2.000.000

Zrédto: Biiro fiir Raumforschung, Raumplanungund Geoinformation (2012); HWWI.

Cztery pierwsze miejsca zajmujg miasta niemieckie, przy czym zwraca uwage
przede wszystkim dostepnos¢ Magdeburga wobec Berlina i Hamburga, miast o
najwiekszej liczbie mieszkancéow w Niemczech. Jest to zwigzane z tym, ze w roku
2003 w Magdeburgu zbudowano skrzyzowanie migdzynarodowych drég wod-
nych. Wazna ekonomicznie dla polskiego obszaru Unii lzb Warszawa réwniez osigga
dobry wynik i uwidacznia tym samym swoj potencjaft jako lokalizacji dla
przedsigbiorstw. Poza tym zwraca uwage fakt, ze liczba mieszkancéw, do ktorej
mozna dotrzec z Gdanska jest wyraZznie nizsza niz potencjaf rynku portu hambur-
skiego. Lokalizacja portowa Gdansk/Gdynia/Sopot plasuje sie za posiadajacymi
mniejszg liczbe mieszkancow miastami, jak Wismar czy Poznan.

44 | TEN-Tipaneuropejskie projekty infrastrukturalne

Poniewaz infrastruktura transportowa stanowi gtéwna wielko$¢ wptywajaca
na dostgpnos¢ i tym samym potencjaf rynkéw regionéw, zmiany w tym zakresie
maj3 silny wptyw na ekonomiczng site i sytuacje konkurencyjng lokalizacji.

W Unii Europejskiej przede wszystkim inwestycje w ramach projektéw Trans-
europejskiej Sieci Transportowej TEN-T bedg stale wywiera¢ wptyw na warunki
infrastrukturalne i tym samym strumienie transportowe i sytuacje w handlu w
Europie do roku 2030. Dotyczy to takze obszaru Unii Izb.

Zasadniczg ideg uchwalonej w roku 2011 gtéwnej sieci TEN-T jest zamkniecie
istniejacych luk pomigdzy krajowymi uktadami komunikacyjnymi oraz koncentra-
cja na gtéwnych osiach transportowych (por. llustracja 31).

2012 | Michael Brauninger, Silvia Stiller, Mark-Oliver Teuber, Jan Wedemeier
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llustracja 30

Liczne lokalizacje portéw z wysokim

potencjatem rynku
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llustracja 31

Rozbudowa konektorow miedzy
sieciami transportowymi

Tabela 11
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Obecnie dziatanie hamujgce rozwoj majg przede wszystkim brakujgce
potaczenia pomiedzy sieciami transportowymi Europy wschodniej i zachodniej
oraz deficyty infrastruktury transgranicznej. Kolejnym problemem s3 waskie
gardfa zdolnosci transportowych, przede wszystkim w komunikacji kolejowej. Z
tego powodu ten rodzaj transportu uzyskat w ramach TEN-T szczegdlng pozycje.
Tabela 11 przedstawia priorytetowe projekty w obrebie sieci gtéwnej, ktore
bezposrednio lub posrednio dotyczg obszaru Unii Izb.

Projekty priorytetowe TEN-T w Regionie £aby/Odry

Nr Zaangazowane Gtéwny rodzaj Koszty w

projektu  Nazwa kraje transportu Ukorczenie min. EUR
05 kolejowa Berlin-Werona/ Mediolan- .

PP1 . DE, AT, IT kolejowy 2022  51.849,97
Bolonia-Neapol-Messyna-Palermo

PP15 Galileo wszystkie system 2012 233350

satelitarny

PP20 05 kolejowa Fehmarn Belt DE, DK kolejowy 2020 7.363,64
Autostrady morskie . . .

PP21 (witymIKanatiKiloriskil) vier Korridore morski = =
05§ kolejowa Ateny-Sofia-Budapeszt- RO, BG, AT, HU, .

gk22 Wiederi-Praga-Norymberga/Drezno CZ,DE, EL Losioey AR TEEEEHD

P Linia kolejowa Gdansk-Warszawa- L (€7.91% Kolei 655 Ae5E0E
Brno/Bratystawa-Wieden T Olejowy R
Autostrada Gdansk-Brno/Bratystawa-

PP25 A 3 PL, CZ, SK, AT drogowy 2018  10.455,69
Wieder
Rail Baltica: o$ kolejowa Warszawa- .

PP27 LT, PL, LV, EE kolejowy 2020 2.590,38

Kowno-Ryga-Tallin-Helsinki

Zrodto: TEN-T Priority Projects -Progress Report (2010); HWWI.
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Potgczenie Europy centralnej z krajami nordyckimi ulegnie poprawie dzigki
budowie tunelu pod cieSning Bett Fehmarn (PP20) do roku 2018, poniewaz w
zwigzku zta inwestycjg oczekuje sie ozywienia handlu w basenie Morza Battyckiego
oraz komunikacji pasazerskiej. Wynikaja z tego w szczegolnosci potencjaty rozwoju
dla portéw pétnocnoniemieckich (por. TEN-T Executive Agency 2012). W korcu roku
2008 Republika Federalna Niemiec i Dania podpisaty umowe o statym potaczeniu
przez ciesnine Bett Fehmarn. Na poczatku roku 2011 dunski rzad zdecydowat o
budowie (zanurzanego) tunelu, a nie alternatywnie proponowanego mostu,
stuzacego do komunikacji kolejowe] i drogowej pomiedzy wyspa Fehmarn w Szlez-
wiku Holsztynie i Lolland w Danii. Budowa statego przejscia przez ciesnine wigczyc
ma o$ pdtnoc-potudnie — zaczynajacg sie w Helsinkach, przez Sztokholm, Malmo,
Kopenhage, Rodby i Puttgarden, az do Monachium, Mediolanu, Rzymu i Sycylii, w
transeuropejska sie¢ transportowg (por. Shah und Baumann 2012). Potaczenia maja
zostac przy tym wykonane i rozbudowane jako czteropasmowa droga i dwutorowa
linia dla zelektryfikowanej komunikacji kolejowej. Budowa potaczenia lagdowego
skroci czas podrézy z Kopenhagi do Hamburga z 4,5 do 3 godzin, a ze Sztokholmu
do Hamburga z 10 do 8 godzin.

LAutostrady morskie” (MoS, PP21) dotyczy¢ bedg obszaru Unii Izb ze wzgledu
na potozenie nad Morzem Battyckim. Maja one stanowi¢ alternatywg do trans-
portu lgdowego, ktory jest przecigzony. Dotyczy to obszaru Unii Izb przede wszyst-
kim w zakresie feederow wychodzgcych w wiekszosci z Hamburga do portow
baftyckich. W przypadku autostrad morskich mamy do czynienia ze szlakami mor-
skimi duzej predkosci taczacymi kraje, ktére podobnie do autostrad obstugiwac
maja komunikacje o duzym natezeniu ruchu. Ich efektywnosc zalezy poza tym od
ich wtaczenia w intermodalne tancuchy transportowe —w przypadku obszaru Unii
Izb przede wszystkim od ich potaczenia z siecig drég kolejowych. Przede wszystkim
przy ich potaczeniu z miejscami przetadunku na terenie zaplecza lgdowego — tzw.
suchymi portami — ta oparta na komunikacji morskiej sie¢ jest w stanie odcigzy¢
tradycyjne szlaki komunikacyjne, nie powodujac duzego wzrostu natezenia ruchu
w obrebie portéw, mimo wzrostu ilosci towardw.

Projekt priorytetowy PP22, ktéry pofgczy¢ ma Europe potudniowo-wschodnig
z centrum Unii Europejskiej, odgrywa wazna role w odniesieniu do obszaru Unii Izb
przede wszystkim w zwigzku z poprawg potgczenia kolejowego z Pragi do Drezna.
Wobec roli Niemiec, a przed wszystkim portu w Hamburgu, dla czeskiego importu
i eksportu, rozbudowa tej waznej drogi handlowej stanowi istotng poprawe.

Projekty TEN-T PP23 oraz PP25 wzmocni¢ maja port Gdansk/Gdynia, a przede
wszystkim jego potgczenie z Czechami, Austrig i Stowacjg. Os autostradowa PP25
jest — mimo, iz niektore jej odcinki juz zostaty ukonczone — obecnie wytgczona z
dalszych inwestycji w ramach TEN-T. Dalszy rozwdj tego projektu jest wigc nie-
pewny. Liczba mieszkancéw, znajdujaca sie aktualnie w zasiegu Gdanska/Gdynii,
wzrasta obecnie dzigki przedsiewzieciom infrastrukturalnym w obszarze kolei, co
pozwoli na wzrost potencjafu rynkowego regionu oraz na wzmocnienie
konkurencyjnosci wobecinnych portéw Morza Battyckiego i Pétnocnego. Poniewaz
Gdansk/Gdynia stanowi wazny hub dla polskiego handlu zagranicznego, rozwdj
ten jest istotny dla catego obszaru Unii Izb.

To samo dotyczy Rail Baltica (PP27), ktéra stanowi wazne potaczenie Polski z
krajami battyckimi az do Finlandii. Porty Tallin, Ryga i Helsinki dysponowac¢ bedg
bezposrednim potaczeniem kolejowym, a poprawie ulegnie takze pofgczenie
battyckiego portu Kfajpedy z jego zapleczem Igdowym (por. TEN-T Executive Agen-
cy 2012). Dzieki trwatym procesom konwergencji, ich rozwojowi gospodarczemu
oraz geograficznej bliskosci potozone nad Battykiem panstwa — byte republiki ZSRR

2012 | Michael Brauninger, Silvia Stiller, Mark-Oliver Teuber, Jan Wedemeier
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Autostrady morskie w obszarze
Morza Battyckiego

Rozbudowa potgczen z
zapleczem lgdowym
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Szybsze przewozy kolejowe

Wzmocnienie polaryzacji przestrzennej
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— s3 interesujgcymi partnerami handlowymi dla obszaru Unii Izb. Rosngca
dostepnos¢ infrastrukturalna bedzie powodowata wzrost tego potencjatu (por.
TEN-T Executive Agency 2012).

Dalsze rozwazania dotyczgce komunikacji kolejowej bedy przebiegac¢ na
ptaszczyznie pan-europejskiej i poswigcone s3 poprawie potagczenia kolejowego
pomiedzy Berlinem i Kijowem (projekt 3, TEN-R), ktére przebiega przez Cottbus i
Wroctaw. Obecnie bezposredni pocigg osobowy na pokonanie odcinka pomiedzy
miastami Unii Izb Berlinem i Wroctawiem potrzebuje pigc¢ i pét godziny, podczas
gdy w latach 30-tych pokonanie tej odlegfosci zajmowato dwie i p6t godziny.

Potaczenie tego pan-europejskiego projektu TEN-R EKG ONZ pozwolitoby na
trwate wzmocnienie rozwoju gospodarczego pomiedzy tymi miastami (por. Dornier
Consulting 2007) oraz na poprawe potaczen tranzytowych przez obszar Unii Izb.

Pan-europejskie projekty transgraniczne, przyktadowo ,,Amber Coast Logis-
tics“, podejmuja prébe poprawy intermodalnej komunikacji towarowej pomiedzy
potudniowo-wschodnimi regionami basenu Morza Battyckiego (miedzy innymi
Biatorus, Rosja, Ukraina) oraz centralng czescia Europy (por. Ramka).

Ramka
Projekt unijny ,,Amber Coast Logistics“

Prowadzony przez Hafen Hamburg Marketing e.V. projekt ,,Amber Coast Logistics“
(ACL) wspierany jest w ramach Programu INTERREG IV B Region Morza Battyckiego
przez Unig Europejska i trwa od pazdziernika 2001 do marca 2014. Projekt ma
faczny budzet w wysokosci 2,8 min euro i obejmuje 20 partneréw projektu z
szesciu roznych panstw.

ACL jest wspélnym przedsigwzigciem majgcym na celu wspieranie multimodal-
nych pofaczen transportu towaréw pomigdzy potudniowo-wschodnimi regio-
nami basenu Morza Baftyckiego oraz centralng czgscig Europy. Gtéwnym celem
projektu jest wzmocnienie strumienia towaréw zaréwno od strony morza, jak i
ladu i zintensyfikowanie poprzez to relacji gospodarczych w regionie Morza
Baftyckiego pomiedzy krajami wschodnioeuropejskimi jak Biatorus, Federacja
Rosyjska, Ukraina oraz panstwami Unii Europejskiej. W ramach ACL spotykaja sie
uczestnicy sektora transportowego, aby intensyfikowaé wspétprace oraz
wymiane doswiadczen. Oczekiwane wyniki obejmuja transfer wiedzy pomiedzy
uczestniczacymi partnerami i migdzynarodowymi uczestnikami rynku. Projekt
daje wartos¢ dodang klientom (lepszy serwis), przedsiebiorstwom (lepsze i
zrdbwnowazone relacje gospodarcze) oraz regionom (atrakcyjnos¢ lokalizacji).

45 | Perspektywy rozwoju

W przysztosci oczekiwac nalezy kontynuacji procesu nadrabiania zalegtosci
w licznych regionach obszaru Unii Izb, w przebiegu ktérego oczekiwac nalezy wz-
rostu dochodu per capita oraz z uwagi na kontynuacje ekonomicznych zmian struk-
turalnych wzrostu produktywnosci miejsc pracy. HWWI prognozuje wzrost
produktu krajowego brutto w Polsce do roku 2030 na 93,8 %, dla Czech na 59,3 % i
dla Niemiec na 32,9 %. Ta dynamika wzrostu gospodarczego dotyczy¢ bedzie takze
regiondw Unii Izb i nastepowac bedzie dalsza konwergencja dochodu per capita
pomiedzy regionami polskimi, czeskimi i niemieckimi.

Mimo korzystnych perspektyw makroekonomicznych istnieje niebez-
pieczenstwo wzmocnienia w przyszfosci polaryzacji przestrzennej, w toku ktérej
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obszary niezurbanizowane, ale takze miasta o stabszej strukturze, zostana
wyfaczone z procesu nadrabiania zalegtosci. Podczas, gdy w licznych szczegdlnie
wiejskich regionach obszaru Unii Izb dochod per capita plasuje sie znacznie ponizej
sredniego dochodu w Unii Europejskiej, miasta i ich okolice rozwijajg sie w wielu
miejscach juz obecnie bardzo dynamicznie, jako regionalne centra wzrostu.

Wyrazne regionalne nieréwnosci stwierdzi¢ mozna takze w odniesieniu do
demograficznych perspektyw rozwoju. W nieodlegtej przesztosci obserwowano,
ze w licznych regionach Unii Izb liczba ludnosci malata. Prognozy demograficzne
sktaniajg do wniosku, ze ten trend spadkowy szczegélnie w ekonomicznie stabszych
regionach z uwagi na migracje moze ulec zaostrzeniu. tacznie dla catego obszaru
Unii Izb prognozuje sig na lata 20102030 spadek liczby ludnosci o 6%.

Na obszarze Unii Izb istnieja juz obecnie wyrazne réznice w strukturze osad-
niczej. Aglomeracje Berlin, Hamburg i Praga s3 znaczgcymi centrami wzrostu w
odniesieniu do rozwoju demograficznego oraz wzrostu gospodarczego. Towa-
rzyszy temu stale rosngca urbanizacja, tzn. migracja duzej czgsci ludnosci do miast
obszaru Unii Izb lub — co wida¢ na przyktadzie Polski — do obszaréw wokét miast. Z
uwagi na t3 urbanizacje lub suburbanizacj¢ oczekuje sig, ze stang si¢ one w
przyszfosci biegunami wzrostu komunikacji.

Wzrost przewozéw towardw na obszarze Unii Izb zalezy w decydujgcym sto-
pniu od rozwoju produktu krajowego brutto oraz powigzan w handlu zagranicz-
nym oraz struktury osadniczej. Dynamiczny rozwdj powigzany jest z szeregiem
wyzwan, wobec ktorych stang szlaki komunikacyjne oraz centra logistyczne ob-
szaru Unii Izb. Z jednej strony w wielu miejscach, szczegélnie na pédtnocnym zacho-
dzie obszaru Unii Izb, mamy juz obecnie waskie gardta powodowane ograniczona
wydajnoscig. Oczekiwac nalezy, ze beda sie one powieksza¢ z uwagi na coraz
wiekszy rozdzwiek pomiedzy wzrostem handlu, a powolnym usprawnianiem in-
frastruktury.

Poza tym z uwagi na dynamiczny rozwoj Europy srodkowej i wschodniej rosngc¢
bedzie ruch tranzytowy przez obszar Unii Izb, przyktadowo z Rosji przez Polske do
Niemiec i w odwrotnym kierunku. Spowoduje to dalszy wzrost obcigzenia tranzy-
towego towardéw, przewozdw kolejowych i transportu towaréw na autostradach.

Poza tym, i jest to zwigzane bezposrednio z waskimi gardtami, oczekiwane
zmiany demograficzne i gospodarcze prowadzi¢ beda czesciowo do wyksztatcenia
sie regionalnych centréw wzrostu i tym samym centréw logistycznych. Bedzie to
stanowic nowe wyzwania, ktore jednak umozliwiac bedg takze powstanie nowych
jakosci w transporcie i jego ustfugach logistycznych.

W kontekscie poprawy infrastruktury komunikacyjnej temu rozwojowi eko-
nomicznemu towarzyszy mimo to jakosciowa i ilosciowa rozbudowa infrastruk-
tury komunikacyjnej, szczegdlnie takze w komunikacji transgranicznej (por. llu-
stracja 31). Zardwno na pftaszczyznie krajowej, jaki i na ptaszczyznie Unii
Europejskiej, realizuje sig cel lepszego pofaczenia w sie¢ centrow handlu. Pojawia
sie jednak pytanie, jakie skutki bedg miaty te dziatania polityki transportowej wraz
z rozwojem gospodarczym regiondw europejskich dla regionu taby i Odry.

Gtéwnymi rynkami Unii Izb beda przede wszystkim wieksze miasta — Berlin,
Drezno, Hamburg, Poznan, Praga, Szczecin i Wroctaw — oraz ich regiony metropoli-
talne (por. llustracja 32). Wyjasni¢ to mozna przed wszystkim wyzsza regionalng
sifg nabywczg oraz pozytywnym rozwojem demograficznym w centrach miastina
przedmiesciach. Poza tym spotykajg sie tu gtéwne osie komunikacyjne obszaru
Unii Izb.

2012 | Michael Brauninger, Silvia Stiller, Mark-Oliver Teuber, Jan Wedemeier
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Heterogeniczna struktura osadnicza
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llustracja 32

Porty obstugujg rosnqce regiony

Konkurencja miedzy portami
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W portach promowych Lubeka, Rostock, a takze SaRnitz towary beda poza
tym dowozone i odbierane transportem kolejowym lub w kontenerach, w syste-
mie roll-on i roll-off zatadowywane bgdg na statki. Do roku 2030 bed3 tu istniaty
wigksze wezty transportowe. Poprzez te peryferyjne wezty transportowe towary
transportowane beda do i ze Skandynawii i Rosji do i z metropolii. W stosunku do
osi transportowych oczekiwac¢ wiec nalezy, ze strumienie transportowe do i z re-
gionow metropolitalnych beda sie dalej zwigkszac, co z kolei powodowac bedzie
wzrost ilosci towaréw docierajgcych do portéw i wychodzacych z nich.
Wzrost ten bedzie dalej stanowit wyzwanie dla zdolnosci transportowych zeglugi
srédlgdowej, transportu kolejowego i drogowego.

Handel od strony morza determinowany jest swiatowym wzrostem gospo-
darczym w gospodarkach narodowych. Czynnikami napedzajgcymi go s miedzy
innymi migdzynarodowy podziaf pracy oraz wzrost ludnosci poszczegélnych kra-
jow. Inne czynniki wptywajgce na handel to odlegtosci pomigdzy gospodarkami
narodowymi oraz koszty pokonywania tych dystanséw. Do roku 2030 liczy¢ nalezy
sie z tym, ze handel morski bedzie wzrastaf, poniewaz dalej bedg rosty takze spe-
cjalizacja, ludnos$¢ oraz produkt narodowy brutto na catym swiecie (por. takze
GroRmann et al. 2006).

Perspektywy rozwoju portéw na obszarze Unii Izb zalezg wigc w duzym stop-
niu od rozwoju handlu migedzynarodowego oraz od tego, jaka jest pozycja konkuren-
cyjna tych portéw w stosunku do innych portéw, np. adriatyckiego Koper. Dobrze
rozwijac bedg sie przede wszystkim te porty, ktore ceteris paribus koncentruja sie
na handlu z dobrze prosperujgcym regionem, przykfadowo Szczecin i Berlin czy
Hamburg i Praga.

Pozycja konkurencyjna podlega przy tym wptywom réznych czynnikdéw, z
ktérych wynikaja perspektywy rozwoju danej lokalizacji portu do roku 2030 (por.
Tabela 12).
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Czynniki lokalizacyjne dla portow

Potozenie geograficzne odlegtos$¢ do otwartego morza; ptywy i skok ptywu; blisko$¢ rynku; (naturalna) gteboko$é¢

gfebokosc toru wodnego i basenu portowego; dostepno$¢ powierzchni; pofaczenia
Infrastruktura z zapleczem lagdowym (drogowe, kolejowe, $rédladowe, rurociagi); zdolnosci
przetadunkowe

umocnienie powierzchni (nawierzchnia drdg, polery, itd.); obiekty kubaturowe (magazyny,
Suprastruktura budynki, itd.); urzadzenia przetadunkowe (suwnice, dzwigi, itd.);
zaopatrzenie w media

rozbudowa, modernizacja portu, realizacja planéw; optaty portowe; koszty ptac;

Koszt: 23 1,2
oszty czestotliwo$¢ strajkow

Zrédto: GroRmann et al. (2006); HWWI.

Poszczegdlne lokalizacje portéw wykazujg przy tym specyficzne czynniki,
ktére w przesztosci ksztattowaty ich rozwdj i beda miaty wptyw na wzrost takze w
przysztosci. Intensywnos¢ konkurencji, na ktérg eksponowane sg porty, jest
uzalezniona od odlegtosci w przestrzeni od innych portéw konkurencyjnych oraz
od warunkéw geograficznych (np. naturalnej gtebokosci wéd). Obok tych czyn-
nikow takze inne czynnikilokalizacyjne determinujg pozycje konkurencyjng danego
portu; nalezg do nich przede wszystkim infrastruktura, suprastruktura oraz koszty,
ktore sg istotne dla przetadunku towaréw.

Widoczne jest przy tym, ze przede wszystkim w przypadku wielkich portow
nad Morzem Pétnocnym ich potozenie geograficzne oraz ich rynki z dostepem do
zeglugi srédladowej pozytywnie wptywaja na konkurencyjnos¢ portow. Ten
bezposredni dostep utatwia przesyt towaréw na zaplecze lgdowe. O przewadze
portu w Hamburgu w stosunku do portéw adriatyckich decydujg Alpy stanowigce
dla portéw potudniowoeuropejskich przeszkode w dystrybucji towaréw (por. llus-
tracja 33). Oprocz tych czynnikdéw takze inne czynniki lokalizacyjne determinuja
pozycje konkurencyjng danego portu. Nalezg do nich przed wszystkim infrastruk-
tura, suprastruktura oraz koszty, ktére sg istotne dla przefadunku towaréw.

Unia Izb Laby/Odry w perspektywie europejskiej
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Istotne znaczenie wiqgczenia
do sieci TEN-T

Krytycznym czynnikiem lokalizacyjnym, ktory jest niezwykle istotny dla
konkurencyjnosci wszystkich portéw oraz rozwoju gospodarczego zwigzanego z
portem, jest infrastrukturalne pofaczenie z zapleczem Igdowym. Porty morskie s3
intermodalnymiweztamitransportowymiw migdzynarodowym i krajowym trans-
porcie towaréw. Towary s3 z nich za pomocg réznych srodkéw transportu
przewozone do ich docelowych regiondw przeznaczenia.

Wobec ograniczonych zdolnosci transportowych w poszczegdlnych rodza-
jach transportu decydujgce znaczenie ma to, jak poszczegélne lokalizacje obszaru
Unii Izb beda taczone z europejska siecig transportowa. W ramach gtéwnej sieci
TEN-T z planowanych do 2030 inwestycji w sie¢ infrastruktury komunikacyjnej
profitowac beda obok kilku znaczacych portéw morskich liczne porty srédlagdowe.
Priorytetowe projekty TEN-T dotyczg jednak nie tylko obszaru Unii Izb, ale takze
regionoéw konkurencyjnych lokalizacji portowych.

Battyckie porty obszaru Unii Izb, jak przykfadowo Lubeka, Gdansk czy Ros-
tock,uzaleznionebedaprzedewszystkimodrozwojuhandlumigedzykontynentalnego
portu w Hamburgu, ale takze konkurencyjnych portéw Rotterdam i Antwerpia. Do
Hamburga docierajg i s3 przetadowywane towary w ramach wewnetrznego i
zewnetrznego handlu Unii Europejskiej, a nastgpnie liniowymi feederami sg trans-
portowane dalej na obszar Morza Battyckiego lub kolejg np. do Czech.

To wtfasnie w przypadku transportu kolejowego Hamburg odgrywa
strategiczng rolg, poniewaz port pofgczony jest stosunkowo gestg siecig kolejowa
z Europg srodkowa i wschodnia. Z drugiej strony przewaga konkurencyjna Ham-
burga zmniejszy sie, gdy towary przez Rotterdam przetadowywane bed3
bezposrednio do Gdanska i jezeli dosztoby tu do szybkiej realizacji priorytetowego
projektu TEN-T PP23 (0$ kolejowa Gdansk-Wieden) do roku 2018.
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5 | Obszary dziatania

Podstawowym warunkiem trwafego pozytywnego rozwoju gospodarczego
regionéw objetych obszarem Uniilzb jestogdlne wzmocnienieich konkurencyjnosci
oraz kontynuowanie przemian strukturalnych. Dalsze powstawanie konkuren-
cyjnych struktur gospodarczych bedzie sprzyjac intensyfikacji integracji regionow
na obszarze Unii Izb w procesie regionalnego i migdzynarodowego podziatu pracy.

W  zakresie wzmacniania konkurencyjnosci tych regiondw mozna
zidentyfikowac liczne obszary dziatania, wéréd ktérych szczegdlne znaczenie maja
rozbudowa zdolnosci edukacyjnych i badawczych, zmniejszenie kosztéw transak-
cyjnych dziatalnosci miedzynarodowej, jakosciowa i ilosciowa poprawa infrastruk-
tury transportowej oraz stawienie czota wyzwaniom demograficznym.

Rozbudowa systemu dziatalnosci edukacyjnej i badawczej wzmacnia
innowacyjnos¢ regionéw w obszarze Unii Izb i tworzy fundament dalszego rozwo-
ju opartych na wiedzy struktur gospodarczych. Publiczne nakfady na dziatalnosc
badawczo-rozwojowg sg w Polsce i Czechach stosunkowo niewielkie, co uwypukla
potrzebe podejmowania dziatan w zakresie wzmocnienia tego obszaru inwestycji.
Jest to szczegolnie istotne, poniewaz w wielu miejscach w polskich i czeskich re-
gionach wystepuja deficyty w zakresie zdolnosci innowacyjnych a tym samym
rowniez w zakresie efektywnosci technologiczne;.

W szczegolnosci inwestycje w zdolnosci badawczo-rozwojowe, ktére dotyczg
mozliwosci sieciowych powigzan miedzy firmami w regionach i placéwkami ba-
dawczymi, moga przyczynic sie do kontynuacji postepu technologicznego oraz
pozytywnego rozwoju podstaw ekonomicznych w regionach. Odpowiednie struk-
tury sprzyjaja dziatalnosci badawczej skierowanej na praktyczne zastosowania.

Roéwniez intensyfikacja szeroko zakrojonej transgranicznej wspofpracy
osrodkéw akademickichorazinstytucjii placéwekedukacyjnychwspierarozbudowe
bazy wiedzy. Wykwalifikowani pracownicy s3 podstawowym warunkiem rozwoju
wiedzochfonnych branz ustug. W zwigzku z tym waznga role dla perspektyw rozwo-
jowych obszaru Unii Izb odgrywa jakos¢ edukacji akademickiej i ksztatcenia zawo-
dowego. Przy tym do usprawnienia wymiany wiedzy migdzy Niemcami, Polsk3 i
Czechami moze przyczynic sie poprawa transgranicznego uznawania kwalifikacji
zawodowych.

Generalnie istnieje potencjat rozwoju inicjatyw badawczych i edukacyjnych
na catym obszarze Unii Izb oraz powstawania transgranicznych regionéw wiedzy.
Punktami krystalizacji w tym zakresie s na przyktfad takie osrodki edukacyjne jak
Berlin, Frankfurt nad Odra, Hamburg, Drezno, Praga, Poznan, Szczecin i Wrocfaw,
ktére ze wzgledu na ich wielkos¢ majg ponadregionalne oddziatywanie oraz
potencjaft do podejmowania transgranicznych dziatar edukacyjnych i badawczych.

Zaréwno wspdtpracy w dziedzinie edukacji i badan naukowych jak i dalszej
integracji regionéw na obszarze Unii Izb a takze ponadregionalnej integracji w pro-
cesie miedzynarodowego podziatu pracy sprzyja zmniejszanie kosztéw transak-
cyjnych, ktére sg istotne dla miedzynarodowych relacji handlowych. Przyktadowo
nalezy wskazaé na zmniejszenie réznic w regulacjach prawnych oraz wspieranie
wielojezycznosci ludnosci a w szczegdlnosci pracownikdw.

Jednoczesnie odpowiednie dziatania mogg wspiera¢ internacjonalizacje
przedsigbiorstw w obszarze Unii Izb, co przyczynia sie do poprawy jego pozycji w
miedzynarodowej konkurencji lokalizacji gospodarczych.
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Zmniejszenie deficytow infrastruktury

62

transportowej

Modernizacja infrastruktury miedzy
osrodkami miejskimi

Wzmocnienie pozycji portow

Dostosowanie systemow
transportowych

Waznym obszarem polityki, ktéry ma tez szczegélne znaczenie w dziataniach
izb gospodarczych zrzeszonych w Unii Izb taby/Odry jest jakosciowy i ilosciowy
rozwoj infrastruktury transportowej. Obecnie istniejg na obszarze Unii Izb znaczne
roznice w jakosci i ilosci sieci drogowych, w zeglownosci srodlagdowych drég wod-
nych oraz w zakresie infrastruktury kolejowej. W zwigzku z tym inwestycje w
infrastrukture transportowg mogg przyczynic sie do poprawy jakosci obszaru Unii
Izb t3cznie jako lokalizacji gospodarcze;.

Parametry jakosciowe i ilosciowe infrastruktury transportowej sg waznymi
elementami w ocenie i wyborze lokalizacji. Analiza wykazata, ze w tym zakresie w
obszarze Unii Izb w wielu regionach potrzebne s3 odpowiednie dziatania. Dotyczy
to na przyktfad sieci kolejowej i drogowej w Polsce. Istnieje tu potencjat rozwoju,
ktéry moze przyczyni¢ sie do intensyfikacji rozwoju gospodarczego regionow.
Mozna wskazac tu na przyktad korytarza drogowego i kolejowego z Gdanska na
potudnie (m.in. projekty TEN-T nr 23 i nr 25) czy tez z Gdanska do Szczecina.

Waznym obszarem dziatan sg pofgczenia transportowe miedzy osrodkami
miejskimi, zarbwno w zakresie przewozu oséb jak i przewozu towaréw. Dobra
dostepnosc centrow jest wazna migdzy innymi dla przenoszenia przestrzennych
impulséow wzrostu, efektywnej wymiany towaréw i usfug w przestrzeni oraz
powigzan rynku pracy. Nalezy dalej wzmacniac i usprawniac potgczenia migdzy
miejskimi centrami gospodarczymi, poniewaz w przyszfosci z powodu przestrzen-
no-strukturalnych trendéw rozwojowych nalezy sie tutaj spodziewac wzrostu
transportu.

Przyktadem w tym zakresie s3 konieczne inwestycje w kolejowych przewo-
zach pasazerskich na liniach Berlin-Cottbus-Wroctaw, Berlin-Szczecin, Berlin-War-
szawa, Drezno-Wroctaw oraz Drezno-Praga. Ponadto potrzebne s3 dziatania w
zwigzku z rosngcym transportem towarowym (réwniez w tranzycie), na przyktad
miedzy Berlinem a Szczecinem.

Istnieje szereg wiekszych przedsiewzie¢, ktdérych celem jest usprawnienie
transportu kolejowego i drogowego, ktdére znjaduja sie juz w fazie realizacji lub
planowania. Dotyczy to np. projektow priorytetowych sieci TEN-T. Majg one w licz-
nych regionach obszaru Unii Izb réwniez pozytywny wpfyw na atrakcyjnosc i
konkurencyjnos¢ portéw, poniewaz poprawiajg ich skomunikowanie. Szybka reali-
zacja tych przedsiewzig¢ bedzie zatem sprzyja¢ poprawie warunkéw lokaliza-
cyjnych na obszarze Unii Izb.

W Niemczech istnieje w kontekscie przewozéw towarowych np. potrzeba
podjecia dziatan w zakresie tacznika portowego (niem. Hafenquerspange) w ciagu
autostrady A 26 oraz potfgczenia drogowego i kolejowego do tunelu pod ciesning
Beft Fehmarn. Ponadto nalezy stworzy¢ warunki dla sprawniejszej realizacji
potaczenia kolejowego portu w Hamburgu z zapleczem Igdowym w obszarze Unii
Izb. Projekty te majg réwniez znaczenie ponadregionalne w zakresie odcigzenia ob-
szaru Unii Izb w tranzytowym przewozie towardéw.

Odpowiednie plany odcigzenia przewozdéw kolejowych w kierunku Hanoweru
to przewidywana budowa linii Y (Hamburg, Hanower, Brema). Jednak linia Y
zapisana zostata w projekcie Ramowego Planu Inwestycyjnego (IRP) federalnej in-
frastruktury transportowej na lata 2011-2015 w najnizszej kategorii D (por. BMVBS
2011). Nalezy w zwigzku z tym szybko przeprowadzi¢ wymagane prace projektowe
i udostepnic srodki na realizacje.

W infrastrukturze kolejowej istniejg rozne — po czgsci systemowe — waskie
gardta, ktére czesto wynikajg ze wspdlnego korzystania z infrastruktury przez prze-
wozy towarowe i pasazerskie. Nalezy budowac linie odcigzajace. Istotna jest w tym
kontekscie takze modernizacja istniejgcych linii, na przyktad migdzy Berlinem a
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Szczecinem lub potaczenie w tzw. Korytarzu Wschodnim (niem. Ost-Korridor) z
wezfem Uelzen/Stendal miedzy Berlinem, Bremg i Hamburgiem.

Istotne dla Unii Izb jest rowniez lepsze pofaczenie portow i osrodkéw w Eu-
ropie Srodkowo-Wschodniej w transporcie paneuropejskim z osrodkami zachod-
nioeuropejskimi.

Wprowadzenie na catym obszarze Unii Izb jednolitego Systemu Zarzgdzania
Ruchem Kolejowym (ERTMS) znaczaco poprawitoby warunki przewozéw kolejo-
wych i pozwolifoby na znaczng oszczednos¢ czasu. Dlatego waznym obszarem
dziatania w transporcie kolejowym w ramach projektéw TEN-T jest ujednolicenie
systemow kierowania ruchem.

Drogi wodne taby i Odry réznig sie pod wzgledem zeglownosci. Odra przez
wieksza czgs¢ roku nie jest zeglowna, co praktycznie uniemozliwia optacalnosc
regularnych ustug zeglugowych. Nalezy zwiekszy¢ zeglownos¢ na Odrze poprzez
innowacyjne dziatania, np. poprzez wprowadzenie nowych typéw jednostek. Przy
tym nalezy uwzglednia¢ regionalng i fizjogeograficzng specyfike biegu rzek i
zbadad, jakie dziatania beda wtasciwe.

Natomiast taba wykazuje bardzo duze zréznicowanie w przydatnosci do
zeglugi.taba Dolna i boczne drogi wodne taby s3 zeglowne w stosunkowo dobrym
stopniu, natomiast zeglownos¢ taby Srodkowej i Gornej jest stabiej rozwinieta. Do
tego dochodzi fakt, ze wiele mostéw na drogach wodnych w regionie taby jest zbyt
niskich w szczegoélnosci w odniesieniu do tréj warstwowego transportu konte-
neréow. W ramach projektow TEN-T celem jest poprawa zeglownosci taby.

W ramach projektow transportowych zjednoczenia Niemiec znajduje sig pro-
jekt modernizacji drég wodnych (VDE 17), ktéry przewidywat modernizacje Kanatu
Srédlgdowego oraz Haweli od Hanoweru przez Magdeburg i Berlin oraz kanatéw
wokét Berlina (m.in. Kanatu Bocznego taby, Kanatu Haweli, Kanatu Odra-Hawela).
Ten korytarz srédlgdowy zostat dotychczas ukoriczony dla ograniczonego dwuwar-
stwowego przewozu konteneréw. Jednakze niektére odcinki jeszcze nie zostaty
ukonczone, m.in. $luza koto Wusterwitz i Zerben oraz odcinek berlinski. Celem tej
inwestycji infrastrukturalnej jest odcigzenie transportu kotfowego od 2015 .

Réwniez turystyka rzecznymi statkami kabinowymi kryje potencjat regional-
nej turystyki w Regionie taby/Odry, poniewaz stanowi ona stosunkowo silnie
rosnacy rynek. Na odcinkach taby miedzy Mielnikiem (Pragg) a Magdeburgiem taka
forma turystyki juz jest oferowana. Nalezy to uwzglednic przy programowaniu in-
westycji infrastrukturalnych.

Do wzrostu efektywnosci projektéw infrastrukturalnych przyczynia sie po-
nadgraniczna koordynacja przedsiewzigc w infrastrukturze transportowej. Moze to
zmniejsza¢ koszty publicznego udostegpniania infrastruktury transportowej i
pozwalac na szybsze ukonczenie realizacji. Rbwniez w ten sposéb mozna lepiej
chronic¢ i zachowac réznorodnos¢ biologiczng w regionie.

Generalnie przy programowaniu dziatan politycznych nalezy uwzglednic, ze
regiony obszaru Unii Izb taby/Odry s3g bardzo rézne. Regionalne réznice moga sie
nasili¢ w procesie przestrzennej polaryzacji, w ramach ktorej regiony niezurba-
nizowane, ale réwniez stabiej rozwinigte miasta, moga zosta¢ odtgczone od pro-
cesu nadrabianiaekonomicznegodystansu. Podczas gdy w licznych, w szczegélnosci
stabo zurbanizowanych regionach dochdd na gtowe jest zdecydowanie nizszy od
$redniej unijnej, miasta i ich otoczenie rozwijajg czesto bardzo dynamicznie,
tworzac regionalne centra wzrostu.

Znaczgce dysproporcje regionalne mozna stwierdzi¢ réwniez w odniesieniu
do perspektyw rozwoju demograficznego. W nieodlegte]j przesztosci okazato sie, ze
liczne regiony obszaru Unii Izb odnotowujg ubytek ludnosci.
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Prognozy demograficzne zakfadaja, ze ta tendencja spadkowa moze sig
zaostrzac szczegdlnie w ekonomicznie stabszych regionach w zwigzku z migracja-
mi, co moze doprowadzi¢ tam do zmniejszenia potencjatu sity roboczej. Przy tym
ubytek ludnosci w regionach czesto taczy sig z zmniejszeniem dostepnosci infras-
truktury ustug publicznych, co jeszcze obniza jakos¢ zycia w danych regionach i
moze prowadzi¢ do dalszego nasilenia odptywu ludnosci. W zwigzku z tym utrzy-
manie jakosci zycia w wielu obszarach Unii Izb stanowi znaczgce wyzwanie.

HWWI Policy | Report Nr. 18



Bundesamt fiir Giiterverkehr (BAG) (2007): Marktbeobachtung Guterverkehr,
Sonderbericht zur Entwicklung des Seehafen-Hinterlandverkehrs, Koin.

Bundesamt fiir Giiterverkehr (BAG) (2009): Marktbeobachtung Guterverkehr,
Auswirkungen der EU-Osterweiterung auf den Modal-Split, KoIn.

Bundesamt fiir Gliterverkehr (BAG) (2010): Marktbeobachtung Guterverkehr,
Ost-West Eisenbahngtiterverkehr, Koln.

Bundesministerium fiir Verkehr, Bau und Stadtentwicklung (BMVBS) (2011): In-
vestitionsrahmenplan 2011-2015 fur die Verkehrsinfrastruktur des Bundes (IRP),
Entwurf Stand 14. Dezember 2011, Berlin.

Biiro fiir Raumforschung, Raumplanung und Geoinformation (2012): Infra-
strukturindikatoren fur Europaische Regionen, RRG GIS Datenbasis, Oldenburg i.H.

Cieslik, A.; Michalek, J.; Mycielski, J. (2008): Trade implications of Poland’s ac-
cession to the European Monetary Union: Evidence from the generalized gravity
model, Frankfurt am Main.

Deardorff, A. (1998): Determinants of Bilateral Trade: Does Gravity Work in a
Neoclassical World?, National Bureau of Economic Research (NBER) Chaptersin: The
Regionalization of the World Economy, 7-32.

Dornier Consulting (2007): Darstellung des Verkehrspotenzials zwischen den
Wirtschaftsraumen Breslau — Berlin unter Berticksichtigung der Einbettung in den
Korridor Skandinavien/Raum Hamburg — Stidwestpolen/Ukraine, Immenstaad.

Europdische Kommission (KOM) (2001): WeiRbuch. Die europaische Verkehrs-
politik bis 2010: Weichenstellung fiir die Zukunft, KOM(2001) 370 endgiiltig, Briis-
sel.

Europdische Kommission (KOM) (2006): Fiir ein mobiles Europa — Nachhaltige
Mobilitat fur unseren Kontinent, Halbzeitbilanz zum Verkehrsweibuch der eu-
ropaische Verkehrspolitik bis 2010: Weichenstellung fir die Zukunft, KOM(2006)
314 endgiltig, Brussel.

Europdische Kommission (KOM) (2011): WeiRbuch. Fahrplan zu einem ein-
heitlichen europaischen Verkehrsraum — Hin zu einem wettbewerbsorientierten
und ressourcenschonenden Verkehrssystem, KOM(2011) 144 endgdiltig, Briissel.

Europdische Kommission (KOM) Mobility and Transport (2012): http://
ec.europa.eu/transport/maritime/index_en.htm, abgerufen 21.02.2012.

Eurostat (2011): Datenbank, http://epp.eurostat.ec.europa.eu/portal/page/
portal/eurostat/home/, abgerufen 08.01.11.

2012 | Michael Brauninger, Silvia Stiller, Mark-Oliver Teuber, Jan Wedemeier

Ekonomiczne perspektywy rozwoju obszaru dziatalnosci Unii Izb taby/Odry

6 | Bibliografia

65



66

Eurostat (2012): Datenbank, http://epp.eurostat.ec.europa.eu/portal/page/
portal/eurostat/home/, abgerufen 08.02.12.

Grofimann, H.; Otto, A.; Stiller, S.; Wedemeier, J. (2006): Maritime Wirtschaft
und Transportlogistik, Strategie 2030 — Vermdgen und Leben in der nachsten Gen-
eration (4A), Berenberg Bank & HWW!I (Hrsg.), Hamburg.

Hafen Halle GmbH (2012): Diverse Daten, http://www.hafen-halle.de/, ab-
gerufen 12.04.2012.

Hafen Hamburg Marketing (2012): Diverse Daten, http://www.hafen-ham-
burg.de/, abgerufen 04.05.2012.

Hafen Kiel (2012): Diverse Daten, http://www.port-of-kiel.de/, abgerufen
24.04.2012.

Hafen Rostock (2012): Diverse Daten, http://www.rostock-port.de/, abgerufen
24.04.2012.

Hafen Sassnitz (2012): Diverse Daten, http://www.faehrhafen-sassnitz.de/,
abgerufen 24.04.2012.

Hafen Szczecin und Swinoujscie (2012): Diverse Daten, http://portzewnetrzny.
pl/, abgerufen 08.02.2012.

Hafen Wismar (2012): Diverse Daten, http://www.hafen-wismar.de/, ab-
gerufen 24.04.2012.

Hamburg Hafen- und Logistik AG Intermodal (HHLA Intermodal) (2012):
Diverse Daten, http://hhla.de/de/intermodal/ueberblick.html?no_cache=1, abge-
rufen 08.04.2012.

Handelskammer Hamburg (2012): Diverse Auskiinfte, http://www.hk24.de/,
abgerufen 21.02.2012.

Head, K.; Mayer T. (2000): Non-Europe: The Magnitude and Causes of Market
Fragmentation in Europe,” Weltwirtschaftliches Archiv 136:2, 285-314.

Iglicka, K. (2010): Die polnisch-deutschen Migrationsbeziehungen: Gegen-
wart und Zukunft, in: Polen-Analysen Nr. 78, 02. November 2010.

Jasmand, S.; Stiller, S. (2005): Capital Cities in the New EU-States - Current
Trends and Economic Status quo, Intereconomics 38 (5), 298-305.

Lammers, K.; Niebuhr, A.; Polkowski, A.; Stiller, S.; Hildebrandt, A.; Nowicki, M.;
Susmarski, P.; Tarkowski, M. (2006): Der deutsch-polnische Grenzraum im Jahre 2020
— Entwicklungsszenario und Handlungsempfehlungen, HWWA Report 262, Ham-
burg.

Niebuhr, A.; Stiller, S. (2004): Integration Effects in Border Regions - A Survey
of Economic Theory and Empirical Studies, Review of Regional Research (1), 3-21.

HWWI Policy | Report Nr. 18



Niehbuhr, A.; Stiller, S. (2006): Integration and labour markets in European bor-
der regions, Zeitschrift fiir ArbeitsmarktForschung (ZAF) - Journal for Labour Mar-
ket Research 39 (1), 57-76.

Niederscichsische Landesbehérde fiir Strafenbau und Verkehr (2012): Diverse
Daten, www.strassenbau.niedersachsen.de/, abgerufen 21.03.2012.

Nitsch, V. (2000): National borders and international trade: evidence from the
European Union, Canadian Journal of Economics, vol. 33(4), 1091-1105.

Organisation for Economic Co-operation and Development (OECD) (2012): Di-

0.html, abgerufen 10.01.2012.

Planco Consulting GmbH (2007): Verkehrswirtschaftlicher und 6kologischer
Vergleich der Verkehrstrager StraBe, Bahn und Wasserstraf3e, Berlin.

Polzug (2012): Diverse Daten, http://www.polzug.de/, abgerufen 08.04.2012.

Port of Gddnsk (2012): Diverse Daten, http://www.portgdansk.pl/en, ab-
gerufen 24.04.2012.

Port of Gdynia (2012): Diverse Daten, http://www.port.gdynia.pl/en, ab-
gerufen 24.04.2012.

Port of Rotterdam (2012): Diverse Daten, http://www.portofrotterdam.com/
de/Pages/default.aspx, Abgerufen 13.03.2012.

Redding, Stephen J. (2010): The Empirics of New Economic Geography, Journal of
Regional Science 50(1): 297-311.

Regional Innovation Scoreboard (RIS) (2009): Diverse Daten, http://www.
proinno-europe.eu/, abgerufen 02.12.2011.

Scichsische Binnenhdfen Oberelbe GmbH (2012): Diverse Daten, http://www.
binnenhafen-sachsen.de/, abgerufen 04.04.2012.

Schlitte, F. (2008): EU-Osterweiterung: Aufholprozess durch verbesserten
Marktzugang?, HWWI| Update 08, Hamburg.

Schréder, C. (2011): Produktivitat und Lohnstiickkosten der Industrie im inter-
nationalen Vergleich. IW-Trends —Vierteljahresschrift zur empirischen Wirtschafts-
forschung aus dem Institut der deutschen Wirtschaft Koln, 38. Jahrgang, Heft
4/2011.

Shah, Tarik; Baumann, Arndt (2012): Die Feste Fehmarnbeltquerung, Chance
flir ganz Nordeuropa, Vortrag vom 23. Februar 2012, Berlin.

Statistisches Amt fiir Polen (2011): Diverse Daten, http://www.stat.gov.pl/
english/index.htm, abgerufen 10.12.2011.

2012 | Michael Brauninger, Silvia Stiller, Mark-Oliver Teuber, Jan Wedemeier
Ekonomiczne perspektywy rozwoju obszaru dziatalnosci Unii Izb taby/Odry

67



68

Statistisches Amt fiir Polen (2012): Diverse Daten, http://www.stat.gov.pl/
english/index.htm, abgerufen 10.01.2012.

Statistisches Amt fiir Tschechien (2011): Diverse Daten, http://www.czso.cz/
eng/redakce.nsf/i/home , abgerufen 10.12.2011.

Statistisches Amt fiir Tschechien (2012): Diverse Daten, http://www.czso.cz/
eng/redakce.nsf/i/home , abgerufen 10.01.2012.

Statistisches Bundesamt (2006): Wanderung von Ost- nach Westdeutschland
schwacht sich weiter ab, Pressemitteilung Nr. 414 vom 29.09.2006, Wiesbaden.

Statistisches Bundesamt (2011): Diverse Daten, https://www.destatis.de/, ab-
gerufen 08.12.2011.

Stiller, S. (2011): Labour Migration and Demography Challenges and Chances
forthe Baltic Sea Region, in: Baltic Development Forum (Hrsg.), Political State of the
Region Report, Copenhagen.

Stiller, S.; Wedemeier, J. (2011): Zukunft Ostseeraum: Potenziale und Heraus-
forderungen, Studie im Auftrag der Handelskammer Hamburg und der Europais-
chen Bewegung Deutschland (EBD), mit freundlicher Unterstiitzung des Auswarti-
gen Amtes, Hamburg.

Sye, C. (2011): Binnenschifffahrt — zukiinftig mehr als nur Statist im Ham-
burger Hinterland?, Handelskammer Hamburg (HK), Hamburg.

Trans-European Transport Network Executive Agency (TEN-T Executive Agency)
(2012): 30 Priority Projects, www. http://tentea.ec.europa.eu/en/home.htm, ab-

gerufen 21.02.2012.

Tschechisches Verkehrsministerium (2012): Sonderauswertung Binnenhdfen,
Praha.

Uniconsult (2009): Konzeptstudie zur Verkehrslagerung vom Lkw auf Binnen-
schiffe und zur Verstarkung der Hinterlandverkehre, Hamburg.

Verein fiir europdische Binnenschifffahrt und Wasserstraflen e.V. (VBW) (2011):
Eignung der BinnenwasserstraRen fuir den Containertransport, Duisburg-Ruhrort.

Weser Kontor (2012): Diverse Datenauskiinfte, www.weser.de, abgerufen
24.04.2012.

HWWI Policy | Report Nr. 18



In der Reihe ,,HWWI Policy Reports“ sind folgende Publikationen erschienen:

17. FuBball-Management. Mikrookonomische und spieltheoretische Modellierung von
Managemententscheidungen im ProfifuRball

Henning Vopel

16. Zukunft Ostseeraum: Potenziale und Herausforderungen

S. Stiller; J. Wedemeier

15. Konjunktur 2011

F. Biermann; M. Brduninger; J. Hinze; L. Leschus; A. H. Otto; S. Schulze; J. Stover; H. Vopel
14. Die volkswirtschaftliche Bedeutung des Raffineriesektors in Deutschland
Michael Briuninger; Leon Leschus; Klaus Matthies

13. Konjunktur 2010

M. Bréuninger; J. Hinze; K. Matthies; A. H. Otto; S. Schulze; J. Stover; H. Vopel

12. Demografischer Wandel und Arbeitskrafteangebot: Perspektiven und
Handlungsoptionen fiir hamburgische Unternehmen

Alkis Henri Otto; Silvia Stiller

11. Langfristige Perspektiven von Anlagen in Sachwerten

Michael Brduninger; Silvia Stiller; Henning Vépel

10. Konjunktur 2009

Michael Briuninger et al.

9. Wasserstoff im Verkehr - Anwendungen, Perspektiven und Handlungsoptionen
Leon Leschus; Henning Vopel

8. Rohstoffpreise 2008

Klaus Matthies

7. Politik-Check Pharmastandort Deutschland: Potenziale erkennen —

Chancen nutzen

Michael Brduninger et al.

6. Konjunktur 2008

Michael Briuninger et al.

5. Biokraftstoffe und Nachhaltigkeit — Ziele, Probleme, Instrumente, Losungen
Michael Briuninger; Leon Leschus; Henning Vopel

4. Konjunktur 2007

Michael Briuninger et al.

3. The Costs and Benefits of European Immigration

Rainer Miinz; Thomas Straubhaar; Florian Vadean; Nadia Vadean

2. Wirtschaftsfaktor FuRball

Henning Vopel

1. Biokraftstoffe — Option fiir die Zukunft? Ziele Konzepte, Erfahrungen
Michael Brduninger; Leon Leschus; Henning Vopel

Mehr Informationen unter: www.hwwi.org (Publikationen).






Das Hamburgische WeltWirtschaftsinstitut gemeinniitzige GmbH (HWW]) ist eine
unabhangige Beratungs- und Forschungseinrichtung, die wirtschaftspolitisch rele-
vante 6konomische und sozio-6konomische Trends analysiert.

Fiir seine praxisnahe Beratung stiitzt sich das HWWI auf Grundlagenforschung und
methodische Expertise. Auftrag- und Projektgeber des HWW!I sind Unternehmen, Ver-
bande, Ministerien, die EU-Kommission, Stiftungen und Einrichtungen der Forschungs-
forderung. Dartiber hinaus engagiert sich das Institut in der wirtschaftswissenschaft-
lichen Lehre sowie in der Qualifizierung des wissenschaftlichen Nachwuchses.

Neben dem Hauptsitz in Hamburg ist das HWWI mit Zweigniederlassungen in Bremen
und Erfurt prasent.

Die Themenfelder des HWWI sind:

« Konjunktur und globale Markte

- Regionalékonomie und Stadtentwicklung

- Sektoraler Wandel: Maritime Wirtschaft und Luftfahrt (HWW!I in Bremen)
+ Ordnungsokonomik und institutioneller Wandel (HWW! in Erfurt)
« Energie- und Rohstoffmarkte

« Umwelt und Klima

« Migration und Integration

« Erwerbstatigkeit und Familie

« Gesundheits- und Sportokonomik

- Family owned Business und Mittelstand

- Immobilien- und Vermoégensmarkte

Das HWWI hat die private Rechtsform einer gemeinnutzigen GmbH und wird nicht
staatlich gefordert. Gesellschafter des Instituts sind die Universitat Hamburg und die
Handelskammer Hamburg. Zu den strategischen Partnern des HWWI gehoren die Be-
renberg Bank, die Hamburger Sparkasse, die Hamburg School of Business Administra-
tion, die Nordcapital Holding und die Kiihne Logistics University.



Hamburgisches WeltWirtschaftsInstitut (HWWI)

Heimhuder StraRe 71 | 20148 Hamburg

Tel. +49 (0)40 34 05 76 - 0 | Fax +49 (0)40 34 05 76 - 776
info@hwwi.org | www.hwwi.org




