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Przewozy towarow miedzy
portem w Hamburgu i Polskag
— perspektywy rozwoju Unii
Izb taby i Odry (KEO)

Mark-Oliver Teuber, Jan Wedemeier, Christina Benita Wilke, Edesa Yadegar

Analiza HWWI dla Unii I1zb Laby i Odry na zlecenie Izby Handlowej w Hamburgu jako
Sekretariatu Generalnego KEO i Hafen Hamburg Marketing:
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Dariusz Wiecaszek , Prezes Potnocnej Izby Gospodarczej

,Europa Regiondw” — niewiele jest miejsc w Europie, kto-
re tak dobrze jak obszar obejmowany przez Unig Izb Regio-
nu Laby/Odry (KEO), wpisywatby si¢ w te idee Unii Euro- '
pejskiej. Pisze , wpisywalby si¢”, bo cho¢ pierwsze niesmiate
kroki zostaly poczynione, to wigkszos¢ pracy ciagle przed :
nami. Odra i Laba, jako rzeki zeglowne, rozwijajaca sie sie¢
autostrad i drdég szybkiego ruchu i wreszcie porty morskie
(Szczecin/éwinoujs’cie, Hamburg, Gdansk, Gdynia) stanowiq
doskonate zaplecze do rozwoju relacji biznesowych i rozwoju i
regionu. Wobec wyczerpujacych sie prostych rezerw rozwoju,

_ " -

go, braku infrastruktury w regionie, istotne staja sie pytania-co dalej, gdzie szuka¢ impulsow

wynikajacych z niskich kosztow pracy, zacofania gospodarcze-
pobudzajacych rozwoj gospodarczy obszaru zamieszkalego przez 7,5 % populacji Unii?

Wydaje sig, ze ogromna rezerwe stanowi wiasnie rozwdj sieci transportowej, a co za tym
idzie wymiany handloweji produkgji. Zamkniete przez kilkadziesiat lat granice, przerwaty
naturalne szlaki transportowe. Ich odbudowa i budowa wymaga przede wszystkim woli
politycznej. Spojrzenia na ten region, jako obszar wspdlnych intereséw gospodarczych,
a nie peryferia graniczacych ze soba krajéw. Nie jest to tatwe wyzwanie, na co wskazuja
choc¢by dotychczasowe doswiadczenia dwudziestu pigciu lat wolnej Polski i dziesieciu
w Unii Europejskiej. Od dziewieciu lat czeka na podpisanie polsko- niemiecka umowa o
Odrze granicznej. Brakuje mostéw drdg i polaczen kolejowych. Brak wyraznej deklaracji
wladz centralnych, dotyczacych kierunkéw potaczen komunikacyjnych i transportowych.
Do tego dochodzi bariera jezykowa, nieufnos¢ i réznice kulturowe, ciagle utrudniajace
wzajemne porozumienie i zrozumienie. Zaznaczy¢ przy tym nalezy, ze kierunek mys$lenia
wiadz centralnych idzie czesto w poprzek intereséw regionow peryferyjnych.

Zwlaszcza w okresach kryzysoéw i spowolnien gospodarczych wygrywa myslenie cen-
tralistyczne, stabnie idea wspolnej Europy czy Europy Regiondw, co jeszcze poglebia pro-
blemy. Tylko silny lobbing wladz regionalnych, organizacji gospodarczych, stowarzyszen
itp., poparty wspolnymi ekspertyzami, analizami i prognozami moze zmieni¢ tok myslenia
decydentéw. Raport ,Transport towarow miedzy portem w Hamburgu, a Polska” do-
brze sie¢ wpisuje w te dziatania. Zasadna wydaje sie by¢ kontynuacja badan z wiekszym
uwzglednieniem interesow poszczegodlnych osrodkéw gospodarczych w Polsce, Niemczech
i Czechach. Na realizacji wnioskdw skorzystaja wszyscy mieszkancy obszaru dziatania KEO.

ogm}f/m /L\/ ce w/g

Dariusz Wigcaszek
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Ingo Egloff, cztonek zarzadu Hafen Hamburg Marketing e.V.

W odbywajacym si¢ droga morska handlu zagranicznym
port w Hamburgu, pelnigcy funkcje pétnocnoeuropejskiego
osrodka przeladunkowego globalnych tancuchéw transpor-
towych, jest od wielu dziesigcioleci doskonale potaczony
z naszym sasiadem - Polska. Hamburg jest drugim co do
wielkosci portem kontenerowym w Europie, a w skali glo-
balnej lokuje si¢ na 15. pozycji. Ten najwiekszy uniwersalny
port Niemiec osiagnat w 2014 roku rekordowy wynik 145,7
mln ton przetadowanych towaréw sprowadzonych droga
morska. Gospodarcze znaczenie portu promieniuje z Ham-

burga takze na sasiednie regiony i kraje.

Jako Hafen Hamburg Marketing angazujemy si¢ przez rozmaite dziatania na rzecz rozwo-
ju relacji miedzy nasza gospodarka portowa i transportowa a naszymi polskimi sgsiadami.
Hamburski port ma silna pozycje na polskim rynku, a przedstawicielstwo naszego portu
w Warszawie jest od wielu lat bezposrednim punktem kontaktowym dla wszystkich part-
nerdéw z obszaru importu i eksportu oraz firm transportowych i organizacji branzowych.

Jednym z naszych partneréw jest tu Unia Izb Laby i Odry (KEO), z ktérg wspdlnie realizu-
jemy imprezy i analizy. Niniejsza analiza , Obrdt gospodarczy miedzy portem w Hamburgu
i Polska — perspektywy rozwoju Unii Izb Laby i Odry (KEO)” przynosi wazne informacje i
pierwsze zalecenia dotyczace dalszej rozbudowy drég transportowych w Polsce i do Polski.
Tak na przyklad infrastruktura transportowa w regionie f.aba/Odra jest bardzo silnie zorien-
towana na trasy prowadzace do i z portéw morskich Hamburg, Gdansk, Gdynia i Szczecin/
Swinoujscie. Szczegblnej uwagi wymagaja przy tym wezty kolejowe Hamburg, Frankfurt
nad Odra, Poznan/Gadki oraz porty srédladowe nad Labg i Odra. Korytarz Hamburg — Pols-
ka — Czechy ma jeszcze wolne moce w transporcie kolejowym, ktdre nalezy wykorzystac.
Istotnym warunkiem pozwalajacym uporac si¢ z wciaz rosnaca iloscia towaréw transpor-
towanych koleja i innymi drogami jest modernizacja i rozbudowa infrastruktury. Innym
warunkiem jest inteligentne taczenie rodzajow transportu wewnatrz ztozonych taricuchow
transportowych oraz efektywne sterowanie nimi za pomoca wydajnych systemow informa-
tycznych. W celu odciazenia transportu drogowego, ktéry w niektdrych korytarzach trans-
portowych od 2000 roku wzroést ponad trzykrotnie, podziat modalny w ladowym trans-
porcie port morski — zaplecze ladowe miedzy Hamburgiem i Polska powinien w jeszcze
wigkszym stopniu stawia¢ na kolej, a zarazem na transport kombinowany.

ANN G717

Ingo Egloff
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Olaf Scholz, Pierwszy Burmistrz Wolnego i Hanzeatyckiego Miasta Hamburga

Szanowni Panistwo,

niniejsza publikacja Hamburskiego Instytutu Gospo-
darki Swiatowej (HWWI) to pasjonujaca analiza przemi-
an i perspektyw gospodarczych na styku miedzy por-
tem w Hamburgu i Rzeczpospolita Polska. Przedlozone
analizy stanowia wazne kryteria decyzyjne, pozwalajace
wspottworzy¢ przyszios¢ regionu Laby i Odry.

Sukces Hamburga jako osrodka gospodarczego jest

Scisle zwiazany z hamburskim portem, a zarazem z solidna infrastruktura
transportowa. Obejmuje to — oprdcz dobrych kolejowych i drogowych potaczen z zaple-
czem — takze rozbudowe transgranicznych potaczen transportowych. Sa to gtowne po-
dstawy wzrostu gospodarczego, z ktorego moga czerpac korzysci wszystkie regiony
reprezentowane w Unii Izb Laby i Odry.

Relacje Hamburga z Polska majq dtuga i nie zawsze tatwa historie. W tym kontekscie
tym bardziej ciesze sie z tego, jak dobrze rozwineta si¢ polsko-niemiecka wspotpraca.
Hamburski port jest waznym centrum logistycznym dla Europy Pétnocnej i Srodkowej,
a Rzeczpospolita Polska jednym z najwazniejszych partnerow handlowych Hamburga.
Ruch kontenerowcdw w obie strony rozwija si¢ pozytywnie. Polska awansowata w na
czwarte miejsce wérod naszych czotowych partneréw handlowych pod wzgledem ru-
chu kontenerowcéw morskich.

Wielu obywateli Hamburga obojga ptci ma polskie korzenie. Ok. 26.000 Polakow
mieszka w Hamburgu, a ponad 100.000 obywatelek i obywateli ma zwiazki z polska
kultura i jezykiem. Ponad 600 hamburskich przedsiebiorstw bierze udziat w obrocie
gospodarczym z Polska. Okoto 100 z nich ma w tym sasiednim kraju wiasny oddziat.

Aby modc wykorzysta¢ szanse wynikajace z pozytywnego rozwoju gospodarczego,
potrzebujemy solidnie zbadanych faktéw i wiarygodnych prognoz. Z perspektywy
Hamburga wazne tematy to pogtebienie Dolnej Laby dla wielkich kontenerowcéw,
szersze wykorzystanie zeglugi srodladowej w glebi kraju oraz poprawa zelektryfikowa-
nych potaczen kolejowych. Ponizsza analiza dostarcza nam faktow na ten temat.

i s

Olaf Scholz
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Streszczenie

Unia Izb taby i Odry (KEO) jest transgranicznym zrzeszeniem nalezacych do niej
izb, dzialajacym na rzecz wzmocnienia potencjalu gospodarczego regionéw objetych
ich dziataniem. W unii tej wspdtpracuje ze sobg 17 niemieckich, 7 polskich i 10 czeskich
izb przemystowo-handlowych oraz izb rzemieslniczych. Celem inicjatywy jest wspolne
reprezentowanie intereséw firm z tego regionu na szczeblu krajowym i europejskim.
Chodzi przy tym zwlaszcza o dalszy rozwdj infrastruktury transportowej w obszarze
KEO. Dzigki znacznej poprawie stanu sieci drdg i potaczen kolejowych, a takze drog
wodnych, koszty transportu i transakcji majq zosta¢ zmniejszone, co bedzie bodzcem
dla rozwoju gospodarczego i dla tworzenia transgranicznej sieci wspdtpracy w regionie.

W roku 2013 w regionie mieszkato 37,7 mln ludzi, co stanowi 7,5 % ludnosci Unii Euro-
pejskiej (UE-27). W roku 2011 wypracowano za$ w obszarze KEO produkt krajowy brutto
(PKB) w wysokosci 747,4 mld euro, czyli 5,9 % PKB UE-27. Dochdd na glowe mieszkanca
wynosit w 2011 roku 19,8 tys. euro, czyli ponizej Sredniego dochodu w UE, wynoszacego
25,3 tys. EUR, co swiadczy o potencjatach konwergencji ekonomicznej w obszarze KEO.

Spadek liczby ludnosci o 1,5 % w latach 2000-2013 sygnalizuje negatywnga tendencje
demograficzna, ktéra w przysztosci moze ponownie si¢ zdecydowanie zaostrzy¢ wskutek
prognozowanego spadku liczby ludnosci o 5,5 % w okresie 2013-2030. Niemniej daje si¢
zaobserwowac silne zroznicowanie terytorialne miedzy rozwijajacymi sie a kurczacymi
sie regionami w obszarze KEO. Nalezy rowniez liczy¢ sie z tym, ze poglebi sie terytorialna
koncentracja ludno$ci w osrodkach miejskich i regionach metropolitalnych.

Blisko$¢ geograficzna jest decydujacym czynnikiem w handlu zagranicznym — z tego
wzgledu bardzo dobrze rozwinigte sa stosunki handlowe zwlaszcza wschodnich krajow
zwigzkowych Niemiec z Polska i Czechami. W roku 2013 udziat importu z Polski do krajow
zwiazkowych Brandenburgia i Meklemburgia-Pomorze Przednie wynosil pod wzgledem
wartosci odpowiednio 15 % i 14 %. Udzial eksportu do Polski jest szczegolnie wysoki pod
wzgledem wartosci w przypadku Brandenburgii (13 %) i Saksonii-Anhalt (10 %). Wsréd
analizowanych landéw kraj zwiazkowy Hamburg moze pochwali¢ sie nie tylko stosun-
kowo wysokim udziatem importu z Polski (5,9 %) i eksportu do Polski (4,6 %), lecz réwniez
najwyzszymi wartosciami bezwzglednymi w handlu zagranicznym. Jesli przyjrzec sie¢ ekspor-
towi (do catej zagranicy) na glowe mieszkanica w roku 2013, to w niemieckim regionie KEO
najwyzsza wartos¢ osiaga Hamburg (28.162 EUR), podczas gdy $rednia dla catych Niemiec
wynosi 13.534 EUR. Pod wzgledem przywozéw (facznie) Hamburg osiaga jeszcze wyzsza
warto$¢ (39.456 EUR), a $rednia dla catych Niemiec wynosi 11.189 EUR. Oparte na obecnych
tendencjach prognozy handlu zagranicznego miedzy Hamburgiem a panstwami UE-27 do
roku 2020 wskazuja, ze handel z Polska ulegnie dalszemu silnemu wzrostowi (+44 %).
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Hamburg jest drugim co do wielkosci portem kontenerowym Europy (9,7 mIn standar-
dowych kontenerow TEU w 2014 roku) i najwigkszym w obszarze KEO. Ruch kontene-
rowy z Polska przez port w Hamburgu w 2014 roku wyraznie si¢ zwigkszyl. Od strony
morza odprawiono 395 tys. TEU, czyli 0 22,6 % (+73 tys. TEU) wiecej konteneréw niz w po-
przednim roku. Najnowszy wzrost wynika przede wszystkim ze zwiekszenia si¢ ekspor-
tu. Polskie porty — m.in. Gdansk i Gdynia — wykazuja prawie bez wyjatku bardzo wysoka
dynamike wzrostu. Chodzi tu o proces nadrabiania zaleglosci przez handel, pokazujacy,
ze atrakcyjnos¢ dwustronnego handlu morskiego z Polska jest bardzo wysoka, z czego
port w Hamburgu czerpie znaczne korzysci w ramach ruchu statkéw dowozowych.

Jako srodek transportu nalezace do obszaru KEO Niemcy i Polska wykorzystywaty
w roku 2012 do transportu towarowego w glebi kraju najczesciej samochody cigzarowe
(65 %, 82 %), natomiast udziat kolei wynosi w Niemczech tylko 23 %, a w Polsce 18
%. Zegluga $rédladowa odgrywa znaczaca role w transporcie wewnetrznym tylko w
Niemczech (12 %), podczas gdy w Polsce prawie zadnych towardw nie przewozi si¢
statkami zeglugi srodladowej. W poréwnaniu $rednia dla UE-27 wynosi 75 % (transport
drogowy); 18 % (kolej) i 7 % (drogi wodne).

W kolejowym transporcie towarowym z Hamburga do Polski pokazna czes¢ towarow
jest wysytana kontenerami. W sumie przez Hamburg wysyla sie i odbiera ok. 2,2 miliona
TEU w kolejowym transporcie towarowym. W obrocie zagranicznym dominuja kolejowe
transporty towarowe do Republiki Czeskiej (47%) i do Austrii (22%). Ale takze w kole-
jowym transporcie towarowym migdzy Hamburgiem i Polska przetadowuje si¢ znaczna
liczbe konteneréw — facznie 63.888 TEU, czyli 11 % transportu zagranicznego. W ramach
posredniego obrotu gospodarczego z Hamburga do Polski przetadowuje si¢ kolejne mniej
wiecej 33.000 TEU za posrednictwem dworca towarowego we Frankfurcie nad Odra.
Jesli przyjrzeé sie kolejowemu transportowi towarowemu wedlug korytarzy, to mozna
zaobserwowac stosunkowo intensywne wykorzystywanie trasy z Hamburga przez Uelzen/
Hanower na potudnie oraz przez Hagenow Land/Berlin na wschod. Kolejowy transport to-
warowy z Niemiec do Polski odbywa si¢ poprzez niewielka liczbe weztéw. Najwazniejszym
przejsciem granicznym jest Frankfurt nad Odra, przez ktdry realizowane sa transporty do
duzych polskich oérodkéw gospodarczych. Ponadto spotykaja sie tu transporty kolejowe
wychodzace z Rotterdamu i Antwerpii. W ostatnich latach kolejowy transport towarowy
na przejsciu granicznym Frankfurt nad Odra ulegat ciagtemu wzrostowi.

Jesli przyjrzec sie rozwojowi (drogowego) transportu ciezarowego od roku 2000, to
zwraca uwagge fakt, ze ulegl on znacznej intensyfikacji na wszystkich przejsciach grani-
cznych, w szczegdlny sposdb na odcinku Poznan — Frankfurt nad Odra — Berlin, gdzie
srednie dzienne nateZenie ruchu potroito sie — z ponad 3 tys. do ponad 9 tys. samocho-
dow ciezarowych.
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Infrastruktura transportowa w obszarze KEO jest ukierunkowana centralnie na porty
morskie — m.in. Hamburg, Szczecin/Swinoujscie, Gdansk i Gdynie — oraz na oérodki gos-
podarcze — m.in. Berlin, Hamburg, Poznan, Wroctaw. Moce przewozowe korytarza Ham-
burg — Polska/Czechy w transporcie kolejowym uwaza si¢ za jeszcze nie (w pelni) wy-
korzystane, chociaz nieustannie rosnacy potencjat gospodarczy bedzie generowal coraz
wigkszy popyt. Ze wzgledu na mieszany charakter ruchu i bardzo zréznicowana predkos¢
— 45 km/h ($rednio) do 230 km/h — wymagania wobec techniki sterowania ruchem sa
w tym korytarzu jednak bardzo wysokie. Sie¢ kolejowa w zachodniej Polsce jest rownie
gesta jak w Niemczech. Zaleglosci pod wzgledem modernizagcji technicznej w Polsce zna-
cznie wydluzaja jednak czas trwania przewozdow kolejowych. I tak za bariery techniczne i
eksploatacyjne uwaza si¢ w Polsce m.in. drewniane podklady kolejowe, a takze wiadukty
iurzadzenia do sterowania ruchem (technika sterowania ruchem i technika zabezpieczen).
Jako niekorzystne ocenia si¢ réwniez to, ze na wielu odcinkach obowiazujg ograniczenia
ciezaru oraz ze sie¢ jest modernizowana w mato spojny sposob. W transporcie drogowym
w obszarze KEO nie da si¢ natomiast (jeszcze) stwierdzi¢ zadnych powazniejszych
waskich gardet — wyjatkami sg osrodki gospodarcze. Ze wzgledu na pozytywny rozwdj
handlu zagranicznego z Polska i wysoka range samochoddéw ciezarowych jako srodka
transportu, w przysztosci infrastruktura stanie jednak przed ogromnymi wyzwania-
mi. Lepsza jakosciowo infrastruktura transportowa moze si¢ za$ przyczynic¢ do tego, ze
nastapi pozytywna ewolucja pod wzgledem bliskosci geograficznej (a zarazem kosztow
transportu i transakgji), a takze do wzrostu handlu miedzy regionami.

Struktura gospodarcza polskiej czesci KEO nie tylko w znacznym stopniu rézni sie
od czesci niemieckiej, takze w poréwnaniu z Polska jako calo$cia mozna zauwazy¢
wyrazne roznice pod wzgledem ukierunkowania gospodarki. Oprocz stosunkowo zna-
cznego udziatu rolnictwa i gornictwa w produkgji, istotnie wigksze znaczenie niz w skali
calej Polski posiada w wigkszosci regionéw KEO - z wyjatkiem Zachodniopomorskie-
go — zwlaszcza przetwdrstwo przemystowe. Polska czes¢ KEO osiagneta w 2011 roku
udzial przetworstwa przemystowego w tworzeniu catej wartosci dodanej brutto (WDB)
na poziomie 23 %, co przekracza polska $rednig o 3,7 punktu procentowego i odpowia-
da mniej wiecej sredniej dla catych Niemiec (22,7 %). Liderem wsrod polskich obszaréw
KEO jest Dolnoslaskie z udziatem w tworzeniu WDB wynoszacym 29,2 %. Dla porow-
nania udziat przetworstwa przemystowego w niemieckim regionie KEO wynidst zaled-
wie 14,5 %, czyli o 8,5 punktu procentowego mniej niz w polskim.

Silna pozycja przetworstwa przemystowego znajduje odzwierciedlenie takze we
wzroécie tworzenia wartosci dodanej brutto, co mozna interpretowac jako wskaznik
dobrej konkurencyjnosci miedzynarodowej przedsiebiorstw majacych siedzibe w pols-
kim regionie KEO. Ukierunkowanie przemystu wykazuje wprawdzie réznice regional-
ne, jednak jesli wzia¢ pod uwage srednia dla polskich regionéw KEO, to specjalizuja
sie one w produkgji zywnosci, wyrobéw chemicznych oraz mebli, maszyn i pojazdow.
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Najwyzsza stope wzrostu osiagaja jednak pozostate ustugi gospodarcze, do ktérych za-
licza sie np. wynajem pojazdéw samochodowych i maszyn oraz prace tymczasowa.

Z punktu widzenia dalszego rozwoju regionu Laby i Odry mozna wymieni¢ dwa
gldwne pola dziatania: jest to z jednej strony struktura spoteczno-gospodarcza, z drugiej
za$ infrastruktura transportowa w obszarze KEO. W ramach wspierania zmian struktu-
ralnych opartych na wiedzy, ktdre sa aspektem decydujacym dla perspektyw danego re-
gionu na przysztos¢, trzeba wzmocni¢ dziatalnos¢ edukacyjna i badawcza oraz wspierac
przestrzenna koncentracje gospodarkiiludnosci w osrodkach miejskich. Moze to prowadzi¢
do rozpowszechniania wiedzy, a zarazem do samopotegujacych sie pozytywnych efektow
spoleczno-gospodarczych dla regiondw, wzmacniajac baze wiedzy dla gospodarki.

Dla transgranicznego zrastania si¢ i ekonomicznej stabilnosci obszaru KEO decydujace
znaczenie ma jako$ciowa i ilosciowa poprawa infrastruktury transportowej. Nalezy tu
nadal ujednolica¢ standardy w transgranicznej komunikacji kolejowej, na przykiad w
technice sterowania ruchem i technice zabezpieczen. Ponadto nalezy usuwac (systemo-
we) waskie gardta w komunikacji kolejowej. Zalicza sie do tego na przyktad obecne
wspotuzytkowanie infrastruktury kolejowej przez transport towarowy i pasazerski, kto-
re sprawia, ze konieczne jest budowanie torow mijankowych i tras alternatywnych, zeby
skraca¢ w ten sposob czas podrdzy i zwiekszac stabilnos¢ czasu transportu. Poza tym
— dzieki zwigkszonej wydajnosci operacyjnej — mozna w ten sposdb promowac przeno-
szenie srodka cigezkosci transportu z drog na tory.

W transporcie drogowym w Polsce nie ma obecnie jednolitej sieci autostrad. W Niem-
czech istnieje natomiast pilna potrzeba dzialann w wypadku rozmaitych projektow, aby
poprawi¢ wykorzystanie mocy transportowych w poblizu miast portowych. Projekty
te maja ponadregionalne znaczenie dla odciazenia drogowego transportu towarowe-
go. Zegluga érédladowa odgrywa obecnie podrzedna role, zwtaszcza w polskich regi-
onach KEO i w polsko-niemieckim ruchu przez granice. Rzeki Laba i Odra réznig sie
pod wzgledem zeglownosci. O ile Dolna Laba i boczne drogi wodne Laby stosunkowo
dobrze nadaja si¢ do wykorzystania gospodarczego, to Odra przez wigkszos¢ roku nie
jest zeglowna. Nalezy zatem w wymiarze ekonomicznym odpowiednio przystosowac
Odre do zeglugi srédladowe;j.

Generalnie dziatania w zakresie infrastruktury transportowej powinny by¢ intensy-
wniej koordynowane w skali miedzynarodowej, wykraczajac poza ramy gospodarek
narodowych. Mogtoby to obnizy¢ koszty publicznego tworzenia infrastruktury trans-
portowej i podnies¢ efektywnos¢ swiadczenia ustug. W projektach TEN-T istnieje juz
calosciowa koordynacja osi transportowych w celu osiagniecia efektywnej realizacji
transgranicznych projektow. Aby podnies$¢ efektywnos¢, potrzebne sa jednak kolejne
dwustronne porozumienia i projekty.
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Executive Summary

The Chamber Union Elbe/Oder (KEO) is a transnational federation including seve-
ral chambers of commerce and associations with the aim to strengthen the economic
performance of participating regions. 17 German, 7 Polish and 10 Czech chambers of
industry and commerce as well as chambers of crafts are cooperating within this union.
The initiative’s goal is to represent the common interests of companies on the national
and European level. The development of transport infrastructure in the KEO-region is
thereby in the focus. Transportation and transaction costs shall be reduced by means of
a far reaching improvement of the waterways and the road- and rail network to expedite
the economic progress and the transboundary networking of the region.

In 2013 the population of the KEO-region amounted to 37.7 million which was equi-
valent to 7.5 % of the inhabitants within in the EU-27 countries. Total GDP added up to
747 4 billion Euros in 2011 which was equal to 5.9 % of the amount generated overall
those countries. GDP per capita in the same year was 19.8 thousand Euros and thereby
below the European average of 25.3 thousand Euros. The latter aspect can be seen as an
indicator for the enormous convergence potential of the KEO-region.

In the course of a population decrease by 1.5 % in the years between 2000 and 2013 a
negative demographic trend is indicated. The predicted population growth of 5.5 % for
the years 2013 to 2030 could once again boost this ongoing trend, nevertheless, a strong
spatial differentiation between growing and shrinking areas within the KEO-region can
be observed. Furthermore, it can be assumed that the population’s spatial concentration
in urban areas and metropolitan regions is going to increase.

Geographical proximity is seen as a crucial determinant of external trade. Therefo-
re trade relationships between the Eastern federal states of Germany and Poland res-
pectively the Czech Republic are particularly marked. In 2013 Poland’s import share in
terms of value to the federal states Brandenburg and Mecklenburg-Western Pomerania
amounted to 15 % and 14 %, while the export share to Poland from Brandenburg (13 %)
and Saxony-Anhalt (10 %) is also very intensive. The federal state of Hamburg does
not only have a relatively high import share from (5.9 %) and export share to Poland
(4.6 %) but also the highest external trade in absolute values compared to other conside-
red federal states. With a value of 28,162 EUR Hamburg is leading by far among other
KEO-regions considering overall export per capita in 2013, followed by Lower Saxony
(9,936 EUR) and Saxony (7,767 EUR), while the German average amounts to 13,534 EUR.
Hamburg's total import (39,456 EUR) exceeds at the same time even the German average
(11,189 EUR). External trade predictions up to the year 2020 between Hamburg and EU-
27 countries indicate a strong increase (+44 %) in the case of Poland.
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Hamburg is the biggest container port (9.7 million TEU in 2014) within the KEO-region.
The port of Hamburg shows a substantial increase of box handling with Poland (+22.6 %
2013-14), the handling surplus is mainly induced by export. In total 395 thousand TEU
have been traded with Poland. The Polish ports show high growth dynamics. After all,
the attractiveness of seaborne trade with Poland is very high. The Port of Hamburg be-
nefits directly from these dynamics, especially by using direct feeder line services from
Hamburg to the main ports in Poland.

In the year 2012 trucks were the most commonly used vehicles for freight traffic in
Germany and Poland (65 % and 82 %) while transportation by rail amounts to only 23 %
in Germany and 18 % in Poland. The amount of domestic shipping plays after all a signi-
ficant role in Germany and lies at 12 % but is neglectable for Poland. The EU-27 average
amounts to 75 % (road); 18 % (rail) and 7 % (by ship).

A remarkable share of commodities within the rail freight traffic from Hamburg to
Poland is containerized. 2.2 million TEU are sent and received in total, while the amount
between Hamburg and Poland lies at 63,888 TEU and is equivalent to 11 % of internati-
onal traffic. Rail freight traffic to Austria (22 %) and the Czech Republic (47 %) are there-
by commanding. Taking the indirect economic transactions into account, approximately
33,000 TEU are handled between Hamburg and Poland through the freight yard in Frank-
furt (Oder). Considering the rail freight traffic by means of the corridors, the line from
Hamburg to the South (via Uelzen/Hanover) and to the East (via Hagenow Land/Berlin)
turn out to be heavily frequented. There are only few interchanges in the rail freight traffic
on the way from Germany to Poland, with Frankfurt (Oder) being the most important
border crossing point from where the main Polish economic centers can be reached and
where rail traffic coming from Rotterdam and Antwerp meet. The rail freight traffic at
this borderline has steadily increased. Contemplating the development of heavy (goods)
traffic since the year 2000 a strong increase can be observed at all border crossing points,
particularly on the route between Poznan - Frankfurt (Oder)-Berlin the average traffic
amount per day has tripled from 3 thousand to 9 thousand units of heavy (goods) traffic.

The traffic infrastructure of the KEO-region is aligned centrally along seaports (i.a.
Hamburg, Szczecin/Swinoujécie, Gdansk and Gdynia) and the economic centers (i.a.
Berlin, Hamburg, Poznan, Wroctaw). Despite the steadily increasing economic output
that is supposed to generate more and more demand, the corridor between Hamburg-
Poland/Czech Republic is not fully utilized so far. A reason for that can be seen in the
presence of mixed traffic and a wide speed range (with an average of 45 km/h to 230
km/h) leading to very high requirements that are needed. Even though the rail network
in the Western part of Poland is approximately the same size as in Germany it takes
much longer to overcome the same distance due to modernization deficits on the Polish
side. Wooden sleepers and traffic control systems are only two examples which lead to
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technical and operational obstacles. Weight limits and incoherent modernization of the
rail network are also seen as inconvenient. However, the truck traffic within the KEO-
region does not show any significant capacity bottlenecks apart from the economic cen-
ters. Nevertheless, the positive development of foreign trade and the high importance of
trucks as transport vehicles will significantly challenge the infrastructure in the future.
A qualitative improvement of transport infrastructure can positively influence the close
proximity (and thereby also transport and transaction costs) and lead to growing trade
between the regions.

The economic structure within the Polish part of the KEO is not only very different
from the German part. Also compared to Poland as a whole there are remarkable dif-
ferences in the economic priorities. In addition to relatively high contributions of the
agricultural and the mining sector, especially the manufacturing industry plays a much
more important role within the Polish KEO-regions — with the exception of Zachodnio-
pomorskie — than on Polish average. In 2011 the Polish part achieved a share of manu-
facturing in total gross value added (GVA) of 23 %. This was 3.7 percentage points below
the Polish average and almost equivalent to the German average (22.7 %). In this context
Dolnoslaskie with a share of 29.2 % in GVA reaches top among the Polish KEO-regions.
In the German KEO part the manufacturing sector only accounted for 14.5 % which was
8.5 percentage points below the Polish part.

The high meaning of manufacturing is also reflected in the growth of GVA. This can
be seen as an indicator for a good international competitiveness. However, the high-
est growth rates can be measured in administrative and support service activities. For
example rental and leasing activities and temporary employment agency activities are
part of this section. Though there are regional differences in the industrial priorities, the
economic focus within the Polish KEO-regions is on manufacture of food products, che-
mical and chemical products, manufacture of furniture and manufacture of machinery
and motor vehicles.

For further development of the Elbe/Oder-region two main fields of action can be
identified: On the one hand this is the socioeconomic structure and on the other hand the
transport infrastructure within the KEO. To expedite the structural change to a know-
ledge-based economy, which is one of the most important aspects for the region’s future
perspectives, education and research activities need to be strengthend and spatial con-
centration of population and economic activities on urban centers should be promoted.
This might cause knowledge spillovers and self-strengthening positive socioeconomic
effects for the regions. In addition the knowledge base for the companies can be expanded.
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Regarding to transboundary integration and economic perspectives of the KEO-area
the qualitative and quantitative improvement of the transport infrastructure is of great
importance. In transboundary rail traffic common standards such as process control
techniques have to be implemented. In addition (systematic) bottlenecks concerning the
rail traffic must be eliminated. For example freight and passenger trains are currently
using the same infrastructure simultaneously. In order to relieve the rail network new
tracks have to be built to decrease transport times and to increase efficiency in further
consequence. In this manner it might be possible to relocate some traffic from road to rail.

Concerning road traffic there is currently no coherent motorway network in Poland.
In Germany there is urgent need for action in different projects to improve the utilization
in close vicinity to seaports. These projects exhibit a transregional meaning in order to
relieve the road network. Especially for the Polish KEO and the border traffic with Ger-
many inland navigation plays a minor role. The rivers Elbe and Oder are very different
in their navigability. The Lower Elbe and some Elbe channels are economically usable
while the Oder is mostly not navigable. In this context action is required to make the
Oder economically usable.

Possible traffic infrastructure measures should be coordinated more intensively in a
transboundary way. This might lead to cost reductions of public provision of traffic in-
frastructure and make the service provision more efficient. Within the TEN-T projects
there is still an overall coordination for transport axis to achieve a transboundary imple-
mentation of interregional projects. In addition some action in further bilateral treaties
and projects is required to gain more efficiency.

HWWI Policy Report 20 | Teuber, Wedemeier, Wilke, Yadegar (2015) 15



Kontekst: Unia Izb taby i Odry

Unia Izb taby i Odry (KEO) jest transgranicznym zrzeszeniem nalezacych do niej
izb, dzialajacym na rzecz wzmocnienia potencjalu gospodarczego regionéw objetych
ich dziataniem. W unii tej wspdtpracuje ze sobg 17 niemieckich, 7 polskich i 10 czeskich
izb przemystowo-handlowych oraz izb rzemieslniczych. Celem inicjatywy jest wspolne
reprezentowanie intereséw firm z tego regionu na szczeblu krajowym i europejskim.
Chodzi przy tym zwlaszcza o dalszy rozwdj infrastruktury transportowej w obszarze
KEO. Dzigki znacznej poprawie stanu sieci drdg i potaczen kolejowych, a takze drog
wodnych, koszty transportu i transakcji majq zosta¢ zmniejszone, co bedzie bodzcem
dla rozwoju gospodarczego i dla tworzenia transgranicznej sieci wspdtpracy w regionie.
Od 1 maja 2004 roku, czyli akcesji Polski i Czech, KEO, zatozona juz w 2000 roku, nalezy
w catosci do Unii Europejskiej (UE). Tabela 1 pokazuje izby nalezace do KEO.

Obszar okreslony przez okregi izb cztonkowskich pokazuje Diagram 1. Ze strony nie-
mieckiej sa to wszystkie wschodnioniemieckie kraje zwiazkowe z wyjatkiem Turyngii,
a takze Szlezwik-Holsztyn, Hamburg i obszar bylej dolnosaksoniskiej rejencji Liineburg.
Analizowany polski obszar to wojewddztwa dolnoslaskie, lubuskie, $laskie, opols-
kie, wielkopolskie i zachodniopomorskie. W Czechach do obszaru KEO naleza okregi
Ustecky kraj, Liberecky kraj oraz region wokét stotecznej Pragi (Praha).

Tabela 1
Izby nalezace do Unii I1zb Laby i Odry

kraj izba

Niemcy Berlin, Chemnitz, Cottbus, Drezno, Flensburg, Halle-Dessau, Hamburg, Lipsk, Lubeka, Lineburg-
Wolfsburg, Magdeburg (IHK i HWK), Neubrandenburg, Brandenburgia Wschodnia, Poczdam,
Rostock, Schwerin, Stade

Polska Gliwice, Gorzow Wielkopolski, Katowice, Opole, Poznan, Szczecin, Wroctaw

Czechy Chomutov, Decin, Hradec Kralové, Liberec, Litomerice, Louny, Most, Praga, Teplice,
Usti nad Ltaba

Zrédto: HWWI.

Gospodarcze znaczenie KEO w skali europejskiej obrazuje Tabela 2. W roku 2013 w
regionie mieszkato 37,7 mIn ludzi, co stanowi 7,5 % ludnosci UE-27'. W roku 2011 wy-
pracowano zas w obszarze KEO produkt krajowy brutto w wysokosci 747,4 mld euro,
czyli 5,9 % produktu krajowego brutto UE-27. Dochod na glowe mieszkarica wynosit w
2011 roku 19,8 tys. euro, czyli ponizej sredniego dochodu w UE, wynoszacego 25,3 tys.
EUR, co $wiadczy o potencjatach konwergencji ekonomicznej w obszarze KEO. Mniej

1 Chodzi tu o panstwa cztonkowskie UE: Belgie, Butgarie, Danie, Niemcy, Estonie, Finlandie, Francje, Grecje, Irlandie, Wtochy, Lotwe, Litwe,
Luksemburg, Malte, Holandie, Austrie, Polske, Portugalie, Rumunie, Szwecje, Stowacje, Stowenig, Hiszpanie, Czechy, Wegry, Zjednoczone
Krélestwo i Cypr. Wszelkie dane dotyczace UE w niniejszej analizie dotyczg - o ile nie zaznaczono inaczej - UE-27.
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wiecej potowa ludzi w obszarze KEO jest aktywna zawodowo, natomiast stopa bezrobo-
cia jest 0 2,6 punktu procentowego nizsza od Sredniej unijne;j.

Diagram 1
Unia Izb taby i Odry
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Zrédto: HWWI.

Niniejsza analiza skupia si¢ na obrocie gospodarczym miedzy portem w Hamburgu i
Polska. Aby przyporzadkowac obserwowana tu sytuacje i przemiany do kontekstu obs-
zaru KEO jako calosci, dodatkowo przytaczane sa wybrane dane dotyczace czeskich re-
gionow obszaru KEO. Ponadto rezultaty sa zawsze naswietlane w kontekscie przemian
zachodzacych w calej Europie.

Tabela 2
Obszar KEO - kluczowe dane w 2013 r.

KEO EU-27
mieszkancow 37,7 min 502,9 min
mieszkanca na km? 155,8 116,9
Stopa bezrobocia 8,2 % 10,8 %
Wskaznik zatrudnienia 50,4 % 52,8 %

PKB na glowe mieszkanca* 19.841 EUR 25.300 EUR

1 stanz2011r.
Zrédto: Eurostat (2015); urzedy statystyczne Polski i Czech (2015); HWWI.
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Analiza opiera si¢ na zharmonizowanych danych Eurostat na szczeblu regionalnym,
na danych regionalnych i makroekonomicznych z Federalnego Urzedu Statystycz-
nego i polskiego Gléwnego Urzedu Statystycznego oraz na danych Hafen Hamburg
Marketing e. V. dotyczacych transportu.? Dodatkowo zrealizowano ankiete wsrdd izb
nalezacych do KEO oraz innych wybranych czlonkéw izb reprezentujacych logistyke i
spedycje, przeprowadzona przez Izbe Handlowa w Hamburgu (Przedstawicielstwo w
Berlinie) razem z HWWI i polskim przedstawicielstwem Hafen Hamburg Marketing e.
V. w Warszawie. Lista partneréw wywiadow znajduje sie w Rozdziale 9.

W ponizszych podrozdziatach Rozdziatu 1 przedstawione zostang najpierw perspek-
tywy demograficznego i gospodarczego rozwoju obszaru KEO.? Opierajac sie na tym,
Rozdziat 2 zilustruje powigzania Hamburga w dziedzinie handlu zagranicznego z calym
obszarem KEO, ukazujac ponadto potencjalna bliskos¢ rynkowa i dostepnos¢ Hamburga
w obszarze KEO. W Rozdziale 3 uwaga skupi sie na porcie w Hamburgu i jego handlu
morskim z Polska. Nastepnie, w Rozdziale 4, przeanalizowane zostang podlegajace ob-
serwagji obroty miedzy Polska i Hamburgiem w glebi kraju. W centrum uwagi znajdzie
si¢ za$ podzial modalny (podziat na rodzaje transportu — kolejowy, drogowy i wodny),
a zwlaszcza kolejowy transport towarowy. Ma on rosnace i trwate znaczenie w ruchu
przez granice, chociaz warunki konkurencyjne okazuja sie trudne. P6zniej, w Rozdziale
5, przyjrzymy sie istniejacej infrastrukturze w obszarze KEO, aby w kontekscie wnios-
kéw z Rozdziatu 4 zidentyfikowaé mozliwe waskie gardta. Kluczowa role odgrywa tu
perspektywicznie takze regionalny rozwdj branz i klastréw w Polsce, bowiem tam, gd-
zie bujnie rozwijaja sie poszczegolne branze, wzrasta popyt na transport, jak pokazuje
Rozdziat 6. Rezultaty analiz postuza wreszcie w Rozdziale 7 do wypracowania wybra-
nych rekomendacji dziatan dla obszaru KEO.

2 Zharmonizowane dane na szczeblu regionalnym sg publikowane przez Eurostat z poslizgiem. W niniejszej analizie wykorzystywane sg zawsze
najaktualniejsze dane. To samo zastrzezenie dotyczy danych regionalnych Federalnego Urzedu Statystycznego i polskiego Gtéwnego Urzedu
Statystycznego.

3 Szersze ujecie mozna znalezé w analizie KEO ,Okonomische Entwicklungsperspektiven in der Kammerunion Elbe/Oder (KEO)“, Brauninger
et al. (2012). Inne przegladowe opracowanie na temat przemian spoteczno-gospodarczych w regionie Morza Battyckiego zawiera m.in. pozyc-
ja Stiller/Wedemeier (2011).
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1 | Rozwo6j demograficzny i ekonomiczny

1.1 | Rozwoj demograficzny

W obszarze KEO mieszkato w 2013 roku 37,7 mln ludzi, co stanowi 7,5 % ludnosci UE.
Niekorzystne trendy demograficzne

Mit einem Bevolkerungsriickgang von 1,5 % zwischen 2000 und 2013 deutet sich al-
lerSpadek liczby ludnosci o 1,5 % w latach 2000-2013 sygnalizuje negatywna tendencje
demograficzna, ktéra w przyszlosci moze ponownie si¢ zdecydowanie zaostrzy¢
wskutek prognozowanego spadku liczby ludnosci o 55 % w okresie 2013-2030. W
przeciwienstwie do obszaru KEO, panstwa UE-27 w okresie 2000-2013 zwigkszyty
liczbe ludnosci (+4,2 %) i tak bedzie réwniez w przysztosci (por. Tabela 3).* Niemniej
daje si¢ zaobserwowac silne zréznicowanie terytorialne pomiedzy rozwijajacymi sie a
kurczacymi sie regionami w obszarze KEO. Zwtaszcza wschodnie Niemcy i niektdre
wojewoddztwa Polski byly dotkniete silnym spadkiem liczby ludnosci, ktory we wschod-
nich Niemczech jest spowodowany przede wszystkim wedrowka ludnosci ze wschodu
na zachdd. Ze zdecydowanie najwigkszym spadkiem liczby ludnosci — 0 13,3 % — musiata
sie w latach 2000-2013 zmaga¢ Saksonia-Anhalt. Zwlaszcza tu jest wiele kurczacych i
starzejacych sie miast i gmin (por. Brauninger et al. 2012). W Polsce wysoki spadek licz-
by ludnoéci moze dotknaé zwtaszcza Opolskie (-10,7 %) i Slaskie (-8 %).

Hamburg regionem o najsilniejszym wzroscie

Ze wzrostem liczby ludnosci o 6,4 % w latach 2000-2013 Hamburg jest regionem
KEO o najsilniejszym wzroscie; na dalszych miejscach sa Praga i Berlin ze wzrostami
0 5 % oraz 4,7 %. Generalnie stolice krajow stanowia w obszarze KEO zdecydowane
osrodki wzrostu pod wzgledem trendow demograficznych. O ile w Polsce wzrasta li-
czba ludno$ci Warszawy, to wojewoddztwa na pograniczu tracq mieszkanicéw. Liczne
niemieckie miasta obszaru KEO notuja natomiast wzrost liczby ludnosci. Zmniejszanie
sie liczby ludnosci w polskich regionach jest zwigzane miedzy innymi z przystgpieniem
kraju do UE w roku 2004. Odptyw ludnosci z ziem polskich wiaze si¢ zatem przede
wszystkim z wedréwka do krajow o wyzszych wynagrodzeniach (por. Iglicka 2010).
Kolejne przyczyny to niski wskaznik urodzen (w 2012 r.: Polska 1,3, a UE-27 1,6) w
powiazaniu ze zwiekszajacym si¢ odsetkiem osob starszych (65 lat i wiecej; w 2013 r.:

4 W analizach statystycznych podziat administracyjny odnosi sie dla niemieckich i polskich regionéw do poziomu NUTS 2, natomiast dane dla
podobszaréw czeskich podano na poziomie NUTS 3. Skrét NUTS oznacza Nomenclature of Statistical Territorial Units. Systematyka NUTS to
hierarchiczny system szczegotowego podziatu obszaru gospodarczego UE (por. Eurostat 2007).
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Polska 14 %, a UE-27 18 %) (por. Eurostat 2015).° Czeska czes¢ obszaru KEO zanotowata
w latach 2000-2013 najwyzszy wzrost liczby ludnosci — o 3,1 %, natomiast w podob-
szarze niemieckim i polskim mieszkancow ubylo. We wszystkich czeskich regionach
KEO ludnosci w tym okresie przybylo. Liczba mieszkancow stotecznej Pragi wzrosta o
5 %. Miasto nad Wettawq zajmuje tym samym drugie miejsce wsrdd najsilniejszych pod
wzgledem wzrostu regiondw obszaru KEO (por. Tabela 3).

Oprocz niemieckich miast-landéw Berlina i Hamburga Praga nalezy do najgesciej za-
ludnionych regiondw KEO. Gestos¢ zaludnienia tych trzech miast wyraznie przewyzsza
gestos¢ zaludnienia calego obszaru KEO. Tak na przyklad gestos¢ zaludnienia Berlina
przewyzszata w roku 2013 gesto$¢ zaludnienia catego obszaru KEO ponad dwudziesto-
krotnie. Najrzadziej zaludnionymi regionami sa niemiecki kraj zwigzkowy Meklembur-
gia-Pomorze Przednie i polskie wojewodztwo lubuskie. Liczba mieszkaricdw na kilometr
kwadratowy wynosita tu w 2013 roku odpowiednio zaledwie 70,1 i 73,2, czyli réwniez
wyraznie ponizej Sredniej unijnej (por. Tabela 3). Gestos¢ zaludnienia jest z wielu powo-
doéw istotna dla regionalnego rozwoju gospodarczego. Wptywa miedzy innymi na jako$¢
lokalnej infrastruktury i potencjal rynkowy (por. Podrozdziat 2.2).

Koncentracja ludnoSci w gtownych oSrodkach

Ponadto w niemieckim podobszarze KEO nalezy sig liczy¢ z wyrazniejszym przestrzen-
nym skupieniem ludnosci w osrodkach miejskich, na przyktad w regionach metropolital-
nych Hamburga i Berlina. O ile duze miasta w wielu wypadkach nadal si¢ rozrastaja, to
liczba ludnosci regionow wiejskich bedzie spadac. Niesie to ze soba problemy w zakresie
perspektyw rozwoju gospodarczego poszczegdlnych regiondw, bowiem spadek liczby
ludnosci, zmniejszanie sie wydajnosci ekonomicznej i redukcja ustug uzytecznosci pu-
blicznej sa ze soba czesto scisle zwigzane. W wypadku spadajacej liczby ludnosci moga
powstawac w regionach nowe problemy w postaci utraty efektywnych mozliwosci zao-
patrzenia logistycznego i ofert infrastrukturalnych.

Nalezy rowniez uwzgledni¢ to, ze dla rezultatbw prognoz demograficznych
pierwszoplanowgq role odgrywaja zatozenia dotyczace przysztych sald migracji. Jesli
regiony KEO beda potrafily zamortyzowac odptyw ludnosci, to liczba ludnosci bedzie
wprawdzie nadal spadac ze wzgledu na negatywne saldo naturalne, ale skala tego spad-
ku bedzie mniejsza. Czy to sie uda, zalezy jednak z kolei od makroekonomicznych war-
unkéw ramowych (por. Stiller/Wedemeier 2011).

5 Dobry zarys rozwoju demograficznego i ewolucji liczby pracujacych w regionie Morza Battyckiego daje m.in. Stiller/Wedemeier (2011).
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Tabela 3

Wskazniki demograficzne w 2013 r.

regiony liczba ludnosci gestos¢ zaludnienia  wzrost liczby ludnosci prognoza demograficzna
2013 2013 2000-2013 2013-2030
tys. mieszk./km? % %
Obszar KEO 37.698 156 -1,5 -5,5
czes$¢ niemiecka 20.439 164 -2,8 -6,4
Berlin 3.546 3.976 4.7 -3,1
Brandenburgia 2.492 85 -4,2 -7,3
Hamburg 1.815 2.403 6,4 4.8
Lineburg 1.690 109 1,8 5,7
Meklemburgia- 1.628 70 -9,0 -10,9
Pomorze Przednie
Saksonia 4.132 224 -7,3 9,7
Saksonia-Anhalt 2.296 112 -13,3 -16,1
Szlezwik-Holsztyn 2.841 180 2,3 2,1
czes¢é polska 14.747 136 -0,5 -5,0
DolnoSlgskie 2.914 146 -0,1 -4.,8
Lubuskie 1.023 73 1,5 -4,3
Opolskie 1.010 107 -6,0 -10,7
Slaskie 4.616 374 -3,5 -8,0
Wielkopolskie 3.462 116 3,7 0,3
Zachodniopomorskie 1.721 75 1,4 -5,0
czes¢é czeska 2.512 279 3,1 -0,3
Liberecky kraj 439 139 2,4 -0,6
Praga 1.247 2.513 5,0 2,3
Ustecky kraj 827 155 0,8 4,2
EU-27 502.900 117 4.2 2,3
Mazowieckie 5.302 149 3,7 2,2
Warszawa 1.716 3.318 1,3 8,3

1 Warto$¢ z roku 2012.

Zrédta: Eurostat (2015); urzedy statystyczne Polski i Czech (2015); HWWI.

1.2 | Aktywnos¢ zawodowa i bezrobocie

W roku 2011 w obszarze KEO aktywnych zawodowo byto ponad 16,4 mln ludzi, przy

czym liczba miejsc pracy wzrosta w latach 2000-2011 o 2,6 %. Najwigksza cze$¢ wszyst-

kich oséb aktywnych zawodowo - 58,6 % — przypada na niemiecka czes¢ KEO.
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Zroznicowana ewolucja liczby oséb aktywnych zawodowo

Ewolugja liczby 0séb aktywnych zawodowo jest wyraznie odmienna w poszczegolnych
regionach obszaru KEO. W czesci niemieckiej sytuacja jest zréznicowana. O ile podobsza-
ry zachodnioniemieckie i stolica Niemiec — Berlin — wykazuja po czesci wyrazny wzrost
liczby o0s6b aktywnych zawodowo, to w landach wschodnioniemieckich (poza Berlinem)
liczba ta si¢ zmniejszyla. Z najwiekszym spadkiem aktywnosci zawodowej musiata sie
pogodzi¢ Saksonia-Anhalt. Liczba oséb aktywnych zawodowo spadta tu w latach 2000-
2011 o0 4,5 %. Wsrod wszystkich regiondéw KEO najsilniejszy wzrost aktywnosci zawo-
dowej wykazuje polskie wojewddztwo dolnoslaskie. Liczba osob aktywnych zawodowo
wzrosta tu w badanym okresie 0 14,7 % — do ok. 1,1 mIn oséb. W polskim podobszarze
KEO znajduje si¢ jednak takze region o najbardziej negatywnej ewolugji liczby ludnosci
aktywnej zawodowo. W Zachodniopomorskiem liczba oséb aktywnych zawodowo
spadta w okresie 20002011 0 16,4 % do ok. 537 tys. W czesci czeskiej zanotowano w latach
2000-2011 wzrost aktywnosci zawodowej o 3,6 %. W roku 2011 bylto tu niemal 1,2 mIn
0s6b aktywnych zawodowo. Regionem o szczegSlnie pozytywnej ewolucji byt Ustecky
kraj, gdzie aktywnos$¢ zawodowa wzrosta w tym okresie 0 6 % (por. Diagram 2). Dostepne
juz czeSciowe nowsze dane z lat 2012 1 2013 nadal potwierdzaja te trendy w odniesieniu do
niemieckiego podobszaru KEO (por. Statistisches Bundesamt 2015).

Przyszlty rozwd¢j aktywnosci zawodowej ma Scisty zwiazek z rozwojem demografi-
cznym. Jednak nie tylko liczba 0s6b w wieku produkcyjnym bedzie spada¢. Zmieni si¢
rowniez struktura wiekowa wewnatrz tej grupy, poniewaz ogodlnie rzecz biorac zmniejs-
za sie zwlaszcza liczba oséb aktywnych zawodowo ponizej 45. roku zycia. Generalnie
spadek liczby ludnosci aktywnej zawodowo i jej starzenie si¢ to jedno z najwigekszych
wyzwan dla przyszlego rozwoju gospodarczego obszaru KEO. W rozmaitych grupach
wiekowych udziat w rynku pracy jest w krajach KEO jednak wysoce zréznicowany: o
ile wskaznik aktywnosci zawodowej wynosit w 2014 roku w przekroju wszystkich grup
wiekowych 74 % w Niemczech, 69 % w Republice Czeskiej i 61 % w Polsce (UE-27 —
65 %), to wskazniki aktywnos$ci zawodowej wsrdd osob w wieku od 55 do 64 lat byly
wyraznie odmienne i wynosily 63,5% w Niemczech, 51,6% w Republice Czeskiej i 40,6%
w Polsce. (por. Eurostat 2015).

Wyksztatcenie pracownikow w poszczegolnych regionach

Oprocz ilosciowej ewolucji aktywnosci zawodowej kluczowe znaczenie dla spoteczno-
gospodarczego rozwoju regiondw ma czynnik jako$ciowy w postaci wyksztalcenia pra-
cownikow. Do utrzymania lub poprawy wydajnosci technologicznej i innowacyjnosci
regionow KEO w przyszlosci niezbedna jest wystarczajaca dostepnosé wykwalifikowa-
nych pracownikow. Pod wzgledem udzialu wyksztalcenia wyzszego (wyksztalcenie
specjalistyczne i zawodowe wyzszego stopnia, technikum wyzszego stopnia, wyzsza
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szkota zawodowa, uniwersytet lub szkota wyzsza) stosunkowo dobrze wypada
zwlaszcza miejska cze$¢ obszaru KEO. I tak w Berlinie w 2013 roku 37,6 % osob akty-
wnych zawodowo w wieku ponad 15 lat posiadato tego rodzaju dyplom. Berlin posiada
zatem wsrdd regiondw KEO - po Pradze (39,5 %) — drugi najwyzszy odsetek wyso-
ko wykwalifikowanych oséb aktywnych zawodowo w wieku ponad 15 lat, wyraznie
wyprzedzajac rowniez srednig unijna (30,5 %). Najmniej osob aktywnych zawodowo,
posiadajacych wyksztatcenie wyzsze, jest w czeskim regionie Ustecky kraj. W roku 2013
zaledwie 14 % osob aktywnych zawodowo w wieku ponad 15 lat potrafito wykazac sie
takim wyksztalceniem. Natomiast struktura kwalifikacji ludnosci aktywnej zawodowo
ulegata w okresie 2000-2013 ustawicznej poprawie. Z wyjatkiem Brandenburgii (-1,2
punktu procentowego), wszystkim regionom KEO udato sie zwigkszy¢ swoj odsetek
pracownikéw z wyzszym wyksztatceniem. Najwiekszy wzrost — o 18,7 punktu procen-
towego — zanotowato Dolnoslaskie, a dla calego obszaru KEO wzrost ten wyniost 8,1
punktu procentowego (por. Eurostat 2015).

Diagram 2
Ewolucja aktywnosci zawodowej w latach 2000-2011
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Zrédta: Eurostat (2015); Czeski Urzad Statystyczny (2015); HWWI.
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Wysokie bezrobocie w Berlinie

Jesli chodzi o ewolucje bezrobocia, to wielu regionom stosunkowo szybko udato sie
przezwyciezy¢ znaczny niekiedy wzrost stopy bezrobocia w nastepstwie kryzysu finan-
sowego i gospodarczego. Wystepuja jednak znaczne réznice pod wzgledem stopy bez-
robocia w obszarze KEO, co swiadczy o ekonomicznych dysproporcjach w tym regionie.
O ile stopa bezrobocia w Pradze w roku 2013 tylko nieznacznie przekraczata 3 %, to w
Berlinie, Meklemburgii-Pomorzu Przednim i Zachodniopomorskiem ponad 10 % oséb
aktywnych zawodowo nie miato pracy. Niemniej obszar KEO wypada stosunkowo do-
brze w poréwnaniu ze srednig unijna. O ile stopa bezrobocia w krajach UE-27 wynosita
w 2013 roku 10,8 %, to w obszarze KEO zaledwie 8,2 % (por. Eurostat 2015).

1.3 | Ewolucja dochodow

W obszarze KEO wypracowano w roku 2011 produkt krajowy brutto przekraczajacy
747 mld euro. 73,5 % przypadto na niemiecky czes¢ tego regionu. 19,3 % calego PKB
dotozyly podobszary polskie, natomiast udzial czesci czeskiej wyniost zaledwie 7,1 %.
tacznie w obszarze KEO wypracowano w roku 2011 5,9 % produktu krajowego brutto
UE, czyli o 1,6 punktu procentowego mniej, niz wynosi udziat ludnosci KEO w UE.

Wyrazny wzrost wynikow gospodarczych

W latach 20002011 obszar KEO zdotat wyraznie poprawic swoje wyniki gospodarcze. Od
roku 2000, kiedy produkt krajowy brutto wynidst ok. 536 mld euro, do roku 2011 zwigkszyt sie
on 0 39,4 %. Unijny produkt krajowy brutto wzrdst w tym okresie o0 37,4 % (por. Eurostat 2015).

Ze wzgleduna odmienne strukturalne warunki ekonomiczne dochdd na glowe mieszkarica
(produkt krajowy brutto na glowe mieszkanica) w poszczegdlnych regionach w obszar-
ze KEO jest bardzo zréznicowany. Jesli zatem przyjrzec sie¢ produktowi krajowemu brutto
na glowe mieszkarnca, mierzonemu parytetem sily nabywczej,® to podobszary niemieckie
wyraznie wyprzedzaja inne regiony KEO -z wyjatkiem Pragi. Biorac pod uwage dochody na
glowe mieszkarica mierzone parytetem sity nabywczej, to w obszarze KEO sa one najwyzsze
w Hamburgu i Pradze. Pod wzgledem dochodéw oba miasta zdecydowanie wyprzedzaja
zaréwno caty obszar KEQO, jak i swoj odnosny podobszar krajowy. Roznica w stosunku do
innych regionow jest przy tym znaczna. Hamburg miat na przyktad w roku 2011 ponad dwa
razy wyzszy produkt krajowy brutto na glowe mieszkanca niz pie¢ innych niemieckich regi-
onow KEQ, a Praga w stosunku do regionu Liberecky kraj prawie trzy razy wyzszy. Dzieki
wyjatkowej sytuacji Pragi czeska czes¢ obszaru KEO osiaga w przeliczeniu na parytet sity

6 Parytet sity nabywczej (PSN) to fikcyjna jednostka walutowa, eliminujgca réznice sity nabywczej, czyli odmienne poziomy cen w poszczegol-
nych krajach (por. Eurostat 2015).
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nabywczej wyzszy PKB na glowe mieszkarca niz czes¢ niemiecka (por. Eurostat 2015).

Polska: regiony o najnizszych dochodach

W obszarze KEO regiony o najnizszych dochodach znajduja sie w Polsce. Polska czes¢

obszaru KEO, z produktem krajowym brutto na glowe mieszkarica w wysokosci 16,6 tys.

jednostek PSN w roku 2011, plasuje si¢ daleko za $rednimi wartosciami dla czesci czeskiej

i niemieckiej. Zwtaszcza wojewddztwo opolskie, obejmujace region gérnoslaskiego Opo-

la, z produktem krajowym brutto na glowe mieszkanca w roku 2011 w wysokosci ok. 13

tys. jednostek PSN, zajmuje ostatnie miejsce wsrdd wszystkich regionéw obszaru KEO.

Jesli w analizie uwzgledni¢ Warszawe, to réznica miedzy polska czescia KEO i Warszawa

wyniesie prawie 33 tys. jednostek PSN. Te r6znice w dochodach tlumaczy miedzy innymi

stoteczna funkcja Warszawy oraz wyzsza koncentracja ustug opartych na wiedzy i produk-

Gji wymagajacej intensywnych prac badawczych w aglomeracjach miejskich w stosunku do

raczej stabo zaludnionych polskich regionéw KEO (por. Eurostat 2015).

Diagram 3

Wzrost PKB na glowe mieszkanca w jednostkach PSN w latach 2000-2011
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Zrédta: Eurostat (2015); HWWI.
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W stabszych ekonomicznie regionach obszaru KEO rozpoczat si¢ jednak w nieodlegtej
przesztosci proces nadrabiania zalegtosci, ktéry przybrat na sile wraz z przystapieniem
Polski i Czech do UE, m.in. w nastepstwie intensyfikacji handlu (zagranicznego). Oba
kraje wykazuja dynamiczny wzrost, ktdrego wskazniki zdecydowanie przewyzszaja
wartoéci osiagane przez regiony niemieckie (por. Diagram 3).

Proces nadrabiania zaleglosci przez regiony o nizszych dochodach manifestuje sie
odmiennymi stopami wzrostu produktu krajowego brutto na gtowe mieszkanca. W la-
tach 20002011 polska i czeska czg$¢, ze wzrostem na poziomie 77,1 % i 56,3 %, znacz-
nie przewyzszyly stope wzrostu produktu krajowego brutto na glowe mieszkanca w
jednostkach PSN w podobszarze niemieckim, ktéra wyniosta 38,1 %. Najdynamiczniej
rozwijajacym sie regionem KEO jest polskie wojewddztwo dolnoslaskie z Wroctawiem
jako zurbanizowanym centrum gospodarczym. W analizowanym okresie PKB na glowe
mieszkanca wzrost tu 0 97,1 %. Tym samym Dolnoslaskie wyraznie przebija stopy wz-
rostu innych regiondéw KEO. Naklada si¢ na to fakt, ze wojewodztwo to ma w polskiej
czesci najwyzszy odsetek pracownikoéw z wyzszym wyksztatceniem, a zarazem moze sie
pochwali¢ najbardziej dynamicznym wzrostem liczby osob aktywnych zawodowo wsréd
wszystkich regionéw KEO. W czeskim podobszarze KEO PKB wyrazony w jednostkach
PSN najszybciej rosnie w Pradze (+63,5 %), a w Czechach byt wyzszy tylko w regionie
Moravskoslezsky kraj z Ostrawg (por. Ramka 1). Wérod niemieckich regionéw KEO PKB
na gfowe mieszkanca (w jednostkach PSN) najszybciej ro$nie w Saksonii-Anhalt (+50,2 %).
Na ostatnim miejscu plasuje si¢ Hamburg ze stopa wzrostu 26,4 % (por. Diagram 3). Oba
zjawiska mozna wytlumaczy¢ odmiennymi kierunkami rozwoju demograficznego: PKB
na glowe mieszkanca rosnie w Saksonii-Anhalt dynamiczniej, poniewaz liczba ludnosci
spada, a PKB mimo to (lekko) wzrasta. I odwrotnie, PKB na glowe mieszkarica w Ham-
burgu wzrasta mniej dynamicznie, gdyz przy rownoczesnym niskim wzroscie PKB liczba
ludnosci sie zwieksza.
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Ramka 1

Dynamiczny rozwéj Ostrawy

Ostrawa jest trzecim co do wielkosci miastem Republiki Czeskiej i lezy bardzo blisko Odry oraz granicy z
potudniowa Polska. Ostrawa to centrum administracyjne regionu Moravskoslezsko. To miasto na wschodzie
Czech ma centralne potozenie jako wezet kolejowy miedzy Wiedniem i Krakowem. Tradycyjnie oblicze miasta
ksztattowato gornictwo i zwigzane z nim gatezie przemystu ciezkiego.

Ludnos¢ Ostrawy liczyta w 2012 roku 297 tys., co oznacza spadek o 4,5 % (14 tys. oséb) w stosunku do
roku 2004. Réwniez w nadrzednym regionie poziomu NUTS-3 Moravskoslezsky kraj w okresie 2004-2014
liczba ludno$ci skurczyta sie o 31 tys. do 1,2 min (-2,5 %). Rozw6j demograficzny tego regionu ustepowat
zatem Czechom jako catosci (+3,1%), gdzie motorami wzrostu sg zwtaszcza stoteczna Praga i Stredocesky
kraj. Ludnosé Ostrawy jest - jesli wziaé pod uwage Sredniag wieku - stosunkowo mtoda. Sredni wiek populacji
to 40,6 lat. Moravskoslezsky kraj wykazuje zdecydowanie pozytywny rozwoj PKB: jest to najwyzsza stopa
wzrostu wsréd regionéw Czech poziomu NUTS-3 - PKB na gtowe mieszkarnca wzrost z 4.900 euro w 2000
roku do 12.900 euro w 2011 roku (+163,3 %). W jednostkach parytetu sity nabywczej na glowe mieszkanca
wzrost w regionie Moravskoslezsky kraj wyniést 69,5 % (+7.300 jednostek PSN na glowe mieszkanca), co jest
réwniez najwyzszym wskaznikiem wzrostu wsréd wszystkich regionéw. W liczbach bezwzglednych w analizo-
wanym okresie dynamiczniej niz Moravskoslezsky kraj rozwijata sie w Czechach tylko Praga (+16.500 jednos-
tek PSN na gtowe mieszkanca). Ta wysoka dynamika znajduje réwniez odzwierciedlenie w ewolucji stopy
bezrobocia dla Moravskoslezsko (NUTS-2). Ze wzgledu na dokonujace sie obecnie zmiany strukturalne stopa
bezrobocia jest wprawdzie stosunkowo wysoka, wykazuje jednak tendencje pozytywna: w 2013 roku byta
wprawdzie wcigz jeszcze najwyzsza wsrod czeskich regionéw, wynoszac 9 %, w stosunku do roku 2004
spadta jednak o ponad 4 punkty procentowe.

Zmiany strukturalne dokonujg sie w regionie Moravskoslezsko, w ktérym lezy miasto Ostrawa, zwtaszcza
w przemysle gorniczo-hutniczym: np. w branzy ,gérnictwo i kopalnictwo* liczba przedsiebiorstw zmniejszyta
sie w latach 2009-2012 o ok. 18 %.! Natomiast w przetwoérstwie przemystowym liczba przedsiebiorstw
wzrosta: w latach 2008-12 o ok. 1.760 podmiotéw do 16.400 przedsiebiorstw (+12 %). Jest to nieco ponizej
Sredniej dla catych Czech (+14 %). Liczba zatrudnionych spadta ponadto w tym samym okresie o ok. 10,1 %,
co w przyblizeniu odpowiadato Sredniej krajowej i da sie wyjasni¢ wzrostem produktywno$ci za sprawg
zwiekszonych naktadéw kapitatowych lub postepu technologicznego. W przetwérstwie przemystowym
wzrosto natomiast zatrudnienie w gateziach gospodarki w stosunkowo wysokim stopniu opartych na wiedzy
(branze wymagajace intensywnej dziatalnosci badawczej), np. w ,,produkcji komputeréw, wyrobow elektroni-
cznych i optycznych“ (+67,3 % do 4.464 os6b) i ,produkcji pozostatego sprzetu transportowego* (+27,8 % do
4.388 o0sbb). W dziedzinie ustug pozytywnie rozwija sie zatrudnienie w branzach opartych na wiedzy.
Przyktadem tego jest dziat gospodarki ,Informacja i komunikacja“ (wzrost zatrudnienia w latach 2008-12 o
25,6 % i wzrost liczby przedsiebiorstw o 1,9 %). W tym kontekscie okazuje sie, ze regiony, w ktérych duze
znaczenie maja przedsiebiorstwa oferujgce ustugi oparte na wiedzy i z branz wymagajacych intensywnej
dziatalnoSci badawczej, rozwijaja sie szybciej niz regiony, w ktérych koncentracja tych branz jest mniejsza

(por. Hasse et al. 2013) - z tego dynamicznego rozwoju korzysta obecnie Ostrawa.

5N

Dla tej gatezi gospodarki brak danych na temat zatrudnienia.
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Duze réznice produktywnosci

Na regionalny wzrost PKB wplywa rozwoj produktywnosci. Rozwoj produktywnosci
to za$ wskaznik postepu wydajnosci technologicznej i mozna go mierzy¢ stosunkiem
naktadu pracy do produktu krajowego brutto (w jednostkach PSN).” Produktywnos$é¢ w
poszczegdlnych podregionach obszaru KEO znacznie si¢ od siebie rozni. Czes¢ czeska,
gdzie w roku 2011 produktywno$¢ wynosita 29.344 jednostki PSN, wyprzedzita czes¢
polska (16.636 jednostek PSN) i niemiecka (26.016 jednostek PSN) (por. Diagram 4).

Diagram 4
Produktywnosé¢ w 2011 r.
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1 Jednostki parytetu sity nabywczej (PSN) to fikcyjna jednostka walutowa, eliminujgca réznice sity nabywczej, czyli odmienne poziomy cen w
poszczegblnych krajach (definicja Eurostat).

Zrédta: Eurostat (2015); Czeski Urzad Statystyczny (2015); HWWI.

7 Chodzi przy tym w uproszczeniu o wydajno$¢ pracy, gdyz nie da sie fatwo ustali¢ wejsciowych i wyjsciowych wielkosSci kapitatu ani umiescic ich
w relacji do czasu pracy.
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2 | Stosunki handlowe Hamburga z zagranicg

2.1 | Stosunki handlowe z zagranicqg

Wplyw handlu miedzy regionami jest wyjasniany za pomoca czynnikow gospodar-
czych, geograficznych, kulturowych i historycznych (por. Deardorff 1998). Standar-
dowymmodelem wyjasniajacym handel regionalny jest model grawitacji, demonstrujacy,
ze odleglos¢ geograficzna miedzy partnerami handlowymi jest istotng determinanta
dwustronnych obrotéw handlowych. Dlatego handel miedzy sasiadujacymi ze soba re-
gionami jest ceteris paribus intensywniejszy niz miedzy regionami potozonymi w dals-
zej odlegtosci od siebie. Obszar KEO charakteryzuje si¢ ta regionalng bliskoscig oraz
sasiedztwem regiondéw niemieckich, polskich i czeskich.

Wysoka zaleznosS¢ wschodnich krajow zwigzkowych od handlu zagranicznego w obs-
zarze KEO

Stosunki handlowe wschodnich krajow zwigzkowych — Meklemburgii-Pomorza
Przedniego i Brandenburgii z Polska oraz Saksonii-Anhalt z Republika Czeska sg szcze-
golnie dobrze rozwiniete (por. Tabela 4 i Tabela 5).

Tabela 4
Import niemieckich regionow KEO w 2013 r.

import import udziat udziat udziat regionu w

import z Polski z Czech Polski Czech niemieckim imporcie

min EUR min EUR min EUR % % %

Niemcy 898.164 36.013 33.010 4,0 3,7 100,0
Berlin 9.730 827 290 8,5 3,0 1,1
Brandenburgia 18.668 2.832 320 15,2 1,7 2,1
Hamburg 68.904 1.502 747 2,2 1,1 7,7
Meklemburgia-Pom. Prz. 4.425 643 91 14,5 2,0 0,5
Dolna Saksonia?! 82.455 4.856 2.643 5,9 3,2 9,2
Saksonia 18.989 1.418 3.092 7,5 16,3 2,1
Saksonia-Anhalt 16.783 1.341 519 8,0 31 1,9
Szlezwik-Holsztyn 19.192 826 271 4,3 1,4 2,1

1 Dolna Saksonia obejmuje region KEO Liineburg. Dla Liineburga nie sa dostepne dane dotyczace importu.

Zrédta: Statistisches Bundesamt (2015); HWWI.

W roku 2013 udziat importu z Polski do tych krajow zwigzkowych wynosit pod
wzgledem wartosci 15,2 % (Brandenburgia) i 14,5 % (Meklemburgia-Pomorze Przed-
nie). Z kolei udziat eksportu do Polski jest szczegolnie wysoki pod wzgledem wartosci

8 Polska statystyka nie pozwala na przedstawienie regionalnego pochodzenia eksportowanych towaréw z podziatem na wojewodztwa.
Zalezno$¢ obrotéw handlowych od regionalnego produktu krajowego brutto implikuje jednak, ze regionami pochodzenia tego eksportu sa
zwtaszcza majace wysokie dochody polskie regiony obszaru KEO.
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w przypadku Brandenburgii (12,7 %), Saksonii-Anhalt (9,8 %) i Meklemburgii-Pomorza
Przedniego (8,1 %). Kraje zwigzkowe Dolna Saksonia i Hamburg wykazuja oprdcz sto-
sunkowo wysokiego udzialu importu (2,2 % i 5,9 %) z Polski i eksportu do Polski (2,2 %
i4,6 %) bardzo wysokie wartosci bezwzgledne. Warto$¢ handlu zagranicznego Dolnej
Saksonii (z Polska) zdecydowanie przewyzsza przy tym handel zagraniczny innych kra-
jow zwigzkowych.

Tabela 5
Eksport niemieckich regionow KEO w 2013 r.

export export udziat udziat udziat regionu w

export z Polski z Czech Polski Czech niemieckim eksporcie

min EUR  mIn EUR min EUR % % %

Niemcy 1.093.115 42.473 31.073 3,9 2,8 100,0
Berlin 12.926 776 370 6,0 2,9 1,2
Brandenburgia 12.933 1.643 555 12,7 4.3 1,2
Hamburg 49.180 1.059 577 2,2 1,2 4.5
Meklemburgia-Pom. Prz. 7.298 589 135 8,1 1,8 0,7
Dolna Saksonia? 77.409 3.549 2.403 4,6 3,1 7,1
Saksonia 31.430 1.477 1.371 4,7 4.4 2,9
Saksonia-Anhalt 14.801 1.443 935 9,8 6,3 1,4
Szlezwik-Holsztyn 18.970 673 307 3,6 1,6 1,7

1 Dolna Saksonia obejmuje region KEO Lineburg. Dla Liineburga nie sa dostepne dane dotyczace eksportu.
Zrodta: Statistisches Bundesamt (2015); HWWI.

Natomiast pod wzgledem (facznego) eksportu krajow zwigzkowych na glowe
mieszkarica w 2013 roku najwyzsza warto$¢ osiaga Hamburg (28.162 EUR), ze
zdecydowana przewaga nad Dolng Saksonig (9.936 EUR) i Saksonia (7.767 EUR). Srednia
dla Niemiec wynosi 13.534 EUR. W wypadku przywozéw (facznie) Hamburg osiaga
jeszcze wyzsza wartosc (39.456 EUR), a srednia dla Niemiec wynosi 11.189 EUR (por.
Statistisches Bundesamt 2014a).

Laczna nadwyzka eksportowa wyniosta w 2013 roku dla Niemiec 194.950 mln EUR;
w roku tym osiagnieto zatem jedna z najwigkszych nadwyzek w niemieckim handlu
zagranicznym przy tacznym eksporcie na poziomie 1,093 mld EUR. Handel zagraniczny
Niemiec i poszczegdlnych krajéw zwigzkowych z Polska i Czechami w latach 2004-13
wyraznie przybratl na sile, podczas gdy faczna wartos¢ handlu zagranicznego wzrosta
mniej dynamicznie. Polska i Czechy sa zatem dla niemieckich krajéw zwiazkowych —
zwlaszcza dla Hamburga z jego portem — istotnymi czynnikami wzrostu, zarowno w
odniesieniu do importu, jak i eksportu (por. Tabela 6). Ewolucja wartosci handlu za-
granicznego z Polska przebiegata od 2004 roku pozytywnie, z przejSciowym spadkiem
w latach 2008/09 ze wzgledu na kryzys gospodarczy i finansowy. Po 2009 roku wzrost
handlu zagranicznego w skali wszystkich krajow zwiazkowych byl szczegolnie po-
zytywny, a wyjatkami sa Berlin, Dolna Saksonia i Saksonia, ktérym tylko nieznacznie
udato sie przekroczy¢ poziom z okresu sprzed lat 2008/09. W ujeciu wagowym han-
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del zwigkszy? si¢ w analizowanym okresie we wszystkich krajach zwigzkowych KEO, a
miedzy Hamburgiem i Polska o ok. 55 %.

Tabela 6
Handel zagraniczny niemieckich regionow KEO w 2013 r.

udziat regionu w

tacznie z Polska z Czechami udziat Polski udziat Czech niemieckim imporcie

2013 2004-2013 2013 2004-2013 2013 2004-2013 2013 2013 2013

min EUR % min EUR % min EUR % % % %

Niemcy 1.991.279 52,4 78.486 125,9 64.084 87,1 3,9 3,2 100,0

Berlin 22.656 371 1.603 94,1 659 99,8 71 2,9 1,1

Brandenburgia 31.601 161,0 4.475 251,1 875 191,4 14,2 2,8 1,6

Hamburg 118.083 89,6  2.562 1349 1324 92,5 2,2 1,1 5,9

Meklemburgia-Pom. 11.724 126,2 1.233 305,7 225 292,2 10,5 1,9 0,6
Prz.

Dolna Saksonia* 159.865 50,6 8.405 80,2 5.046 86,0 53 3,2 8,0

Saksonia 50.419 93,2 2.895 117,5 4.464 120,5 5,7 8,9 2,5

Saksonia-Anhalt 31.583 172,4  2.784 2651 1.455 225,3 8,8 4,6 1,6

Szlezwik-Holsztyn 38.162 21,4  1.499 155,2 578 77,4 3,9 1,5 1,9

1 Dolna Saksonia obejmuje region KEO Luneburg. Dla Lineburga nie sa dostepne dane dotyczace eksportu.

Zrodta: Statistisches Bundesamt (2015); HWWI.
Pozytywny rozwoj handlu zagranicznego z Polskg

Oparte na dotychczasowych danych prognozy handlu zagranicznego miedzy Ham-
burgiem i panstwami UE-27 do 2020 roku wskazuja, ze handel z Polska bedzie nadal
intensywnie rosna¢ (+44 %), jednak wyniki dla Republiki Czeskiej sg tu jednak prawie
dwukrotnie wyzsze (+92 %) (por. Holtermann et al. 2015). Wzrost PKB i eksportu do
roku 2030 jest szacowany w prognozie HWWI w odniesieniu do Polski na 94 % i 201
%, a w odniesieniu do Czech 59 % i 146 % (por. Brauninger et al. 2012). Ze wzgledu
na wysoka dynamike gospodarcza i pozytywne perspektywy ewolucji wzrostu PKB i
eksportu, ponizej zostanie obszernie przedstawiona struktura towaréw w handlu zagra-
nicznym miedzy Hamburgiem i Polska, a w kolejnych rozdziatach szczegdtowo przyijr-
zymy sie¢ zewnetrznym stosunkom handlowym miedzy Hamburgiem i Polska.

Z Hamburga eksportowano do Polski przede wszystkim produkty koncowe (36 %),
potprodukty (25 %), produkty wstepne (20,7 %) i zywnosc¢ (pochodzenia roslinnego).’
Lacznie produkty te stanowity 95 % eksportowanych towarow i miaty wartos¢ 1.010 mln
EUR. Z Polski Hamburg importowat zas gtéwnie produkty konicowe (64 %), potprodukty
(14 %) i zywnos¢ (pochodzenia roslinnego) (7 %). Produkty te stanowily facznie 84 % im-

portowanych towaréw i miaty wartos¢ 1.266 mIn EUR.

9 Przedmiotem analizy jest tu systematyka towaréw Federalnego Urzedu Statystycznego z 13 grupami towaréw (EGW 2002; oznaczenia jedno-
cyfrowe).
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Diagram 5

Handel zagraniczny Hamburg - Polska wedtug grup towarow! w 2013 r.
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1 Kolejnos¢é wg 10 najwazniejszych grup towaréw w eksporcie.

Zrodta: Statistisches Bundesamt (2015); HWWI.
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Spadek wartosci handlu

W latach 2008-2013 mimo kryzysu gospodarczego i finansowego wzrosta zaréwno
wartos$¢ (EUR), jak i masa (t) transportowanych z Polski do Hamburga produktow sekto-
ra spozywczego (41,5 % wartosci przywozdéw; 110 % wagi przywozdéw), przemystu (27,9
% wartosci przywozow; 10,9 % wagi przywozow) oraz produktéw gotowych (15,3 %
wartosci przywozow; 1 % wagi przywozow).'” W eksporcie do Polski zwigkszyla sie je-
dynie waga produktéw przemystu (+2,5 %) i produktéw gotowych (+18,5 %), spadly na-
tomiast wyniki w odniesieniu do produktow sektora spozywczego oraz facznej wartosci
sprzedazy do Polski. A zatem dla wszystkich grup towarow zwigkszyla sie wartosc i
waga przywozow, natomiast w wypadku eksportu wynik byt generalnie pozytywny je-
dynie w handlu zagranicznym w ujeciu wagowym (por. Statistisches Bundesamt 2015).

Jesli przyjrzec sie dokladniej systematyce towardw, to okaze sie, ze produkty chemiczne
(22,2 %), artykuly spozywcze i pasze (15,8 %), produkty koksownicze i naftowe (14,7 %)
oraz metale (12,2 %) maja najwiekszy udzial w wartosci eksportu towaréw do Polski. Ta
kolejnos¢ niewiele si¢ zmienia, jesli przyjrzec si¢ eksportowi w ujeciu ilosSciowym. W wy-
padku importu towarow z Polski do Hamburga wyraznie widac, ze importowane sa prze-
de wszystkim wysokiej jakosci produkty techniczne (komputery, produkty elektroniczne i
optyczne) — 24,5 % albo 368,2 mIn EUR), natomiast w przeplywie w odwrotnym kierunku
towary te nie odgrywaja wigkszej roli (0,8 % lub 7605,2 t) (por. Diagram 5).

10 Produkty sektora spozywczego (zywe zwierzeta, zywnos$¢ pochodzenia zwierzecego, zywnos¢ pochodzenia roslinnego, uzywki); produkty
przemystu (surowce, pétprodukty; produkty wstepne; produkty kofncowe); produkty gotowe (produkty koficowe; towary powracajace i dostawy
produktéw na wymiane).
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Ramka 2

Stosunki handlowe Hamburga z Rosjg

W reakcji na konflikt o Ukraine i towarzyszgacy mu kryzys krymski Unia Europejska wprowadzita sankcje
przeciwko Federacji Rosyjskiej. Ze wzgledu na napieta sytuacje mozliwe jest rozszerzenie dotychcza-
sowych sankcji. Sankcje handlowe, ograniczajace eksport lub import, moga nie tylko doprowadzi¢ do spad-
ku produkcji w dotknietej nimi branzy, lecz réwniez posrednio oddziata¢ na dotkniete nimi branze ustugowe
(por. Biermann et al. 2014).

Pierwsze sektorowe sankcje gospodarcze uchwalono w lipcu 2014 roku. Sankcje obejmujg embargo na
eksport i import broni, zakaz dostarczania produktéw ,dual use“ dla koncowych uzytkownikéw wojskowych i
do celéw wojskowych, a takze ograniczenie dostaw i ustug w przemysle naftowym. Inne sankcje dotyczg m.
in. dostepu panstwowych bankéw do europejskiego rynku kapitatowego (por. Europédische Union 2014). W
odwecie Rosja wprowadzita w sierpniu 2014 roku zakaz importu zywnosci i produktéw rolnych z UE.

Udziat Rosji w handlu zagranicznym Hamburga w roku 2013 wynidst 2,0 % w wypadku eksportu i 4,1 % w
wypadku importu. Czy i na ile dotychczasowe i przyszie sankcje bedg miaty wptyw na zewnetrzne stosunki
handlowe Hamburga z Rosja, zalezy od rozmaitych czynnikéw. Najwiekszy udziat w imporcie miaty w 2013
roku pozostaty sprzet transportowy (58,2 %), do ktérego nalezy rowniez produkcja statkéw powietrznych,
maszyny (11,3 %) oraz produkty koksownicze i naftowe (10,6 %). W wypadku importu udziat produktéw kok-
sowniczych i naftowych wynidst 74 %, wyprzedzajac metale - 9,9 %. Sankcje dotyczace tych gatezi gospodar-
ki moga miec zatem w przysztoSci znaczny wptyw takze na gospodarke Hamburga, a zarazem réwniez na port.

Zywnos¢ i pasze, obtozone sankcjami ze strony Rosji, miaty w 2013 roku udziat 5,5 % w eksporcie (por. Sta-
tistisches Bundesamt 2014a). Wskutek rosyjskiego zakazu przywozu zywnosci spada eksport zywnosci z Ham-
burga. Od potowy 2014 roku mozna réwniez zaobserwowaé spadek polskiego eksportu produktéw rolnych
(-2 %), a zarazem spadek cen. W odniesieniu do 1. potrocza 2015 r. nalezy sie liczy¢ z dalszym spadkiem o 6 %.
Dotyka to szczeg6lnie plantacji jabtek. W 2013 r. wyeksportowano 1,2 min t jabtek warto$ci 438,2 mIn euro, w
tym 60 % do Rosji. Udziat sera eksportowanego z Polski do Federacji Rosyjskiej wyniést 14 % (103.000 t) w 1.
pétroczu 2014 r., zatem takze w tym sektorze nalezy sie liczy¢ ze spadkiem eksportu (por. GTAI 2015).

Nalezy oczekiwaé, ze sankcje gospodarcze przeciwko Rosji wywrg trwaty i powazny wptyw takze na inne
panstwa nadbattyckie, ktére z reguty prowadzg intensywny handel z Rosja. Hamburg jest przy tym nie tylko
bezposrednio dotkniety sankcjami gospodarczymi w zakresie niemieckiego eksportu i importu. Kolejny as-
pekt dotyczy hamburskiego portu, ktéry ze wzgledu na przetadunek konteneréw z jednego rodzaju statkow
na drugi jest waznym punktem przetadunkowym dla rosyjskiego handlu zagranicznego. Ograniczenie importu
i eksportu na szczeblu UE moze w Sredniej perspektywie doprowadzi¢ do odczuwalnego spadku obrotéw
portu, a przez to negatywnie wptyngé na hamburska gospodarke. Obecnie nie jest odczuwalny regres w
morskich obrotach z Polska, ktéra ma bardzo dobra sieé potaczen i jest krajem tranzytowym dla transportu
towaréw do Rosji (por. Kloss/Landwehr 2014). Nie wiadomo jeszcze doktadnie, na ile wystapia ponadto
efekty przekierowania w handlu za posrednictwem panstw trzecich, np. Biatorusi i Gruzji, (por. Ankieta wsréd
izb nalezgcych do KEO).

34  HWWI Policy Report 20 | Teuber, Wedemeier, Wilke, Yadegar (2015)



2.2 | Bliskos¢ rynku i dostepnosé produktu krajowego brutto

Duze znaczenie dla poszczegolnych portow ma ich potozenie pod wzgledem potencjal-
nego dostepu do sily nabywczej. W Europie najkorzystniejsze potozenie maja zwlaszcza
wielkie porty rejonu Morza Poinocnego — Antwerpia, Rotterdam i Amsterdam, gdyz
znajduja si¢ w regionie stosunkowo gesto zaludnionym (Belgia, Holandia i Nadrenia
Pétnocna-Westfalia) o wzglednie wysokich dochodach. Port w Hamburgu ma korzyst-
ne poloZenie geograficzne ze wzgledu na istnienie tam regionu metropolitalnego — jed-
nak na jego bezposrednim zapleczu gestos$¢ zaludnienia jest dos¢ niewielka. Z uwagi na
potozenie geograficzne portu w gtebi ladu, dluzszy czas transportu pozwala na dotarcie
do wzglednie wysokiej sity nabywczej. Do portow w Rostocku, Szczecinie, Gdansku i
Gdyni mozna dotrze¢ drogg morska z Morza Pétnocnego jedynie po diuzszej podrozy,
co ogranicza dostep do potencjalnej sity nabywczej. W niniejszej analizie dokonamy
nastepnie poréwnania dwoch weztdéw kolejowych obstugujacych ruch towarow z Ham-
burga do Polski — Frankfurtu nad Odra i Poznania —, aby przyjrzec sig ich bliskosci ryn-
ku i dostepowi do produktu krajowego brutto w sytuacji konkurengji (por. Rozdziat 3).

Dobra dostepnos¢é Hamburga w intermodalnym transporcie towarowym

Do oceny dostepnosci regiondw mozna postuzy¢ sie wskaznikiem informujacym,
do jakiej czesci produktu krajowego mozna dotrze¢ danym s$rodkiem transportu w
okreslonym przedziale czasu. W ewaluacji uwzglednia si¢ dostepnos¢ dla intermodaln-
ego transportu towarowego. Dla intermodalnego transportu towarowego opracowano
modele oparte na kilku zatozeniach. Tak na przyktad zmiana srodkéw transportu moze
nastapi¢ tylko w okreslonych weztach, a modele odzwierciedlaja réwniez transfery
miedzy m.in. statkami i samochodami ciezarowymi w portach, kolejowymi dworcami
towarowymi i samochodami ciezarowymi, koleja i statkami. Modelowanie uwzglednia
za$ potencjalny transport z poszczegdlnych portdow do wszystkich innych regiondéw
UE-27 na poziomie NUTS-3 oraz do czlonkéw Europejskiego Stowarzyszenia Wolne-
go Handlu. W odniesieniu do czasu podroézy uwzgledniono za$ mozliwo$¢ dotarcia do
produktu krajowego brutto w ciagu dwdch do dziewigciu godzin.

Porty charakteryzuja sie generalnie réznym stopniem dostepnosci. Diagram 6 prze-
dstawia dla analizowanych portow produkty krajowe brutto, do ktérych w transpor-
cie intermodalnym mozna dotrze¢ w przeciagu dwoch do dziewieciu godzin. Rdznice
bezwzgledne w odniesieniu do dostepnego produktu krajowego brutto wynikaja z od-
miennych predkosci w intermodalnym transporcie towarowym. Rotterdam, Antwerpia
i Hamburg charakteryzujq si¢ optymalna dostepnoscia produktu krajowego brutto. W
ciggu dwoch godzin podrdzy mozna w intermodalnym transporcie z Hamburga dotrze¢
do ok. 279,3 mld euro PKB.
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Dalsza analiza wskazuje, ze w wypadku Hamburga wzrost dostepnosci produktu kra-
jowego brutto (dziewie¢ w stosunku do dwoch godzin) jest w stosunku do portow w
Antwerpii i Rotterdamie niemal trzykrotnie wyzszy. Oznacza to, ze wzglednie krotki czas
podroézy z Rotterdamu i Antwerpii pozwala na dotarcie do relatywnie wysokiego PKB,
natomiast w Hamburgu jest to mozliwe tylko w obrebie metropolitalnego regionu Ham-
burga (co sprawia, ze Hamburg ma m.in. wyzszy odsetek towarow, ktore nie sa wysylane
dalej). W intermodalnym transporcie towarowym w ciggu dziewieciu godzin docie-
ra si¢ nastepnie do regionéw bardzo silnych ekonomicznie, dzigki czemu dystans pod
wzgledem dostepu (do PKB) wyraznie si¢ skraca i niemal wyréwnuje w stosunku do Rot-
terdamu. Wskazuje to na dobre powigzanie portu w Hamburgu z zapleczem lagdowym.

Diagram 6
Dostepnos¢ PKB w transporcie intermodalnym w przeciggu 2 do 9 godzin

Antwerpia
Rotterdam
Hamburg
Bremerhaven
Lubeka
Rostock
Szczecin

Gdansk/Gdynia

Frankfurt n. Odra 2 godziny

=9 godzin

Poznan

0 1.000 2.000 3.000 4.000 5.000 6.000 7.000 mld EUR?

1 w cenach biezacych w 2011 r.

Zrédta: Biiro fiir Raumforschung, Raumplanung und Geoinformation (2015); Eurostat (2014); HWWI.

Centralne potozenie Lubeki przy dtuzszym czasie podrézy

Natomiast Rostock i polskie miasta portowe Gdanisk, Gdynia i Szczecin z dostepem
do 58,5 mld EUR, 27,9 mld EUR i 25 mld EUR maja stosunkowo peryferyjne potozenie,
gdyz z analizowanych portéw jest dostep do stosunkowo najnizszego PKB.

Jesli wydtuzy¢ czas podrozy z dwoch do dziewieciu godzin, to takze tutaj dochodzi
do wzglednego wyrdwnania dostepnosci produktéw krajowych brutto. Poprawia sie
przy tym pozycja Lubeki, ale rowniez innych portéw battyckich, w stosunku do wie-
lkich portow regionu Morza PéInocnego, chociaz dystans jest wciaz wyrazny. Z Lu-
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beki w ciggu dziewieciu godzin podrézy w intermodalnym transporcie towarowym
mozna dotrze¢ do znacznie wiekszego potencjalnego produktu krajowego brutto (4.243
mld euro). Uwidocznia si¢ rowniez fakt, ze w intermodalnym transporcie towarowym
mozna ze wzgledu na integracje kolejowego transportu towarowego uzyskac dostep
do wigkszego produktu krajowego brutto niz w ciagu dwoch godzin jazdy, co odpowi-
ada mniej wigcej blizszemu dystansowi pokonywanemu przez samochdd cigzarowy.
Przy analizie konkurencyjnosci Lubeki i Rostocku w stosunku do portéw nad Mor-
zem Potnocnym - a takze wszystkich portéw battyckich — trzeba jednak uwzglednic
to, ze statki przeptywajace z Morza PdInocnego do Battyku potrzebuja dodatkowego
czasu na pokonanie Kanatu Kilonskiego lub Kattegatu. Znacznie pogarsza to wzgledna
dostepnos¢ portow battyckich.
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3 | Port w Hamburgu w handlu morskim z Polskg

3.1 | Rozw6j przetadunkow

W obszarze KEO istnieje wiele portdéw morskich i maja one bardzo rozmaite struktury
wielkosci. Przedmiotem niniejszej analizy sa wszystkie wazniejsze porty morskie KEO,
Iacznie z Gdanskiem i Gdynia. Te ostatnie nie sa wprawdzie potozone w obszarze KEO,
ale dla Polski sa to porty najwazniejsze. Ponadto Gdansk jest — po rosyjskim Sankt Peters-
burgu — najwiekszym portem kontenerowym Baltyku i ma jako miejsce przeladunkow
szczegodlne znaczenie dla obszaru KEO.

Diagram 7
Najwazniejsze porty w obszarze Unii Izb Laby i Odry oraz sie¢ drog
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Zrédto: HWWI.
Strategiczne potozenie hamburskiego portu w obszarze KEO

Diagram 7 przedstawia najwazniejsze porty morskie i srodladowe obszaru KEO.
Port w Hamburgu wyrdznia sie sposrod nich swoim pofozeniem na skraju jedne-
go z najgesciej zaludnionych regionéw Europy. Jako najdalej wysuniety na wschod
sposrdd wielkich portéw rejonu Morza PéInocnego Hamburg faczy z odpowiednimi
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szlakami handlowymi nie tylko obszar RFN, lecz rowniez Polske, Republike Czeska i
region Alp. Port w Hamburgu charakteryzuje sie ponadto swoim polozeniem daleko
w glebi ladu (ok. 120 km do ujscia Laby), co upraszcza dalsza dystrybucje na wigksze
rynki. Przez Kanat Kiloniski Hamburg jest dobrze potaczony z Morzem Battyckim. Tyl-
ko miedzy portem w Hamburgu i regionem Morza Battyckiego przewozi si¢ co roku
ponad dwa miliony standardowych konteneréw. Region Morza Battyckiego jest wiec
najwazniejszym oprocz Azji partnerem handlowym portu w Hamburgu. Ponadto port
ten znajduje si¢ w centrum metropolitalnego regionu Hamburga, ktory, liczac w sumie
ok. 4,3 mIn mieszkancéw, stanowi duzy rynek wewnetrzny. Znajduje to odzwierciedle-
nie w stosunkowo wysokim odsetku towaréw nie wysytanych dalej. Ok. 25 % towarow
przetadowywanych w porcie pozostaje do konsumpgji lub dalszego przetworzenia w
Hamburgu lub jego bezposrednich okolicach.

Diagram 8
Wielkos¢ przetadunkow w 2013 r.t

Hamburg
Gdansk
Rostock

Lubeka
Gdynia
Swinoujscie
Brunsbuttel

Szczecin

Butzfleth
Wismar

Kilonia
Cuxhaven

Sassnitz

0] 20.000 40.000 60.000 80.000 100.000 120.000 tys. t

1 Dane moga odbiegac od statystyk portowych ze wzgledu na odmienny sposéb ujecia; podstawa jest zharmonizowany bank danych statystycz-
nych Eurostat.

Zrédta: Eurostat (2015); HWWI.

Port morski Hamburg nad Laba to zatem jeden z najwiekszych europejskich portow
na szlaku transportowym regionu KEO. Diagram 8 i Diagram 9 zawieraja dane na temat
przeladunkow i ich rozwoju dla wybranych gléwnych portow niemieckich i polskich."
Wyraznie wida¢, ze najwiekszymi — po Hamburgu — portami morskimi z bezposrednim
wplywem na obszar KEO sa porty w Gdansku, Rostocku, Lubece i Gdyni. We wszys-

11 Porty te sa wraz z ich odnosnymi priorytetami w przetadunku towaréw wzorcowo opisane w in Brauninger et al. (2012).
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tkich innych portach przetadunki sq znacznie mniejsze.'”> Rozwdj tych portow jest na-
der odmienny. O ile Hamburg, Gdansk i Gdynia zdotaty osiagnac¢ zwiekszenie obrotéw
ogotem oraz obrotow z Polska lub Niemcami, to w Rostocku i Lubece w analizowa-
nym okresie taczne przetadunki zmniejszyty sie. Oba porty wyraznie zwigkszyly jed-
nak obroty z Polska, co amortyzuje faczny spadek. Pig¢ analizowanych portéw moze sie
wiec w sumie pochwali¢ pozytywna ewolucja morskich obrotéw z Niemcami wzglednie
Polska. To uzmystawia wysoka dynamike gospodarcza oraz Scisle wiezi z odnosnym
krajem sasiedzkim. Natomiast mniejsze porty, takie jak Swinoujécie, Szczecin i Kilonia,
wykazuja w morskim handlu z odno$nym sasiadem wyrazny regres.

Hamburg drugim co do wielkosci portem kontenerowym Europy i najwiekszym w
obszarze KEO

Hamburg jest drugim co do wielkosci portem kontenerowym Europy (9,3 mIn kon-
teneréw/TEU w 2013 r., 9,7 mIn konteneréw/TEU w 2014 r.)” i najwigkszym w obszar-
ze KEO. Dwa najwigksze polskie porty — Gdansk i Gdynia — wykazuja ponadto spore
przetadunki konteneréw (1,2 mIn i 0,7 mIn konteneréw/TEU w 2013 r.). R6Zznica w pozio-
mie przetadunku konteneréw miedzy Gdanskiem i Hamburgiem jest jednak znaczaca.
W 2013 roku wyniosta ona ok. 8,1 mln konteneréw/TEU. W roku 2006 bylo to jeszcze ok.
8,8 mln TEU. Réwniez porty w Lubece (141,2 tys. konteneréw/TEU) i Szczecinie (62,1
tys. konteneréw/TEU) wykazaly w roku 2013 istotne przetadunki konteneréw. Dyna-
mika wzrostu portu w Gdarisku (2006-13 +1450 %) jest znacznie wigksza niz portow w
obszarze KEO. Takze oba pozostale duze polskie porty morskie w Szczecinie i Gdyni
w analizowanym okresie znacznie poprawily swoja pozycje w tej dziedzinie (+70,9 % i
+58,7 %). Przetadunek konteneréw w Swinoujéciu skurczyt sie w tymze okresie o 84,7 %.
Port w Swinoujéciu — podlegajacy wraz ze Szczecinem jednej dyrekcji portu — przezywa
zatem duzy regres we wszystkich rodzajach przetadunkow. W innych portach nastepuje
proces odrabiania zaleglosci w handlu, demonstrujacy, ze atrakcyjno$¢ dwustronnego
handlu droga morska z Polska jest bardzo wysoka, z czego port w Hamburgu czerpie
obecnie znaczne korzysci w ramach ruchu statkéw dowozowych (por. podrozdziat 3.2;
Kloss/Landwehr 2014).

Czy i na ile nowa dyrektywa siarkowa doprowadzi do przekierowania handlu
morskiego, ktore moze si¢ negatywnie odbic¢ na handlu w regionie Morza Baltyckiego,
okaze si¢ w niedalekiej przysztosci (por. Ramka 3).

12 Dane moga réznic sie od statystyk portowych ze wzgledu na odmienny rodzaj ujecia; podstawa analizy jest zharmonizowana, statystyczna
baza danych Eurostat.

13 TEU to skrét Twenty-foot Equivalent Unit, czyli standardowych rozmiaréw kontenera.
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Diagram 9
Ewolucja wielkosci przetadunkéw w latach 2006-13*

Swinoujscie
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Sassnitz
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wzrost przetadunkéw w portach niemieckich w ruchu z Polska i w portach polskich w ruchu z Niemcami
mwrost ogbtem

1 Dla Brunsbittel, Butzfleth, Cuxhaven, Wismaru brak danych na temat wzrostu przetadunkéw w ruchu z Polska.
Zr6dta: Eurostat (2015); HWWI.

3.2 | Handel morski z Polskg

W handlu zagranicznym Hamburga z Polska morski transport towarowy ma duze
znaczenie. W Hamburgu przetadowuje si¢ tadunki z wielkich kontenerowcéw na statki
dowozowe, po czym wysyla je z Hamburga droga morska do Polski.

Duze znaczenie ruchu statkow dowozowych z Hamburga do Battyku

Port w Hamburgu jest dobrze potaczony z najwazniejszymi polskimi portami w ru-
chu statkow dowozowych. Wigkszos¢ kontenerowcédw z Hamburga zawija do Gdyni,
ale regularne przewozy odbywaja si¢ tez do Gdanska i Szczecina. Jednak zwlaszcza
transporty do Gdaniska maleja, a to ze wzgledu na fakt, ze do tego portowego miasta
coraz czesciej bezposrednio wysylaja swoje statki towarzystwa zeglugowe, np. Maersk
(por. Ankieta wsérdd izb nalezacych do KEO). W ramach ruchu statkéw dowozowych
szczegolnie istotna rola przypada wykorzystywaniu Kanatu Kilonskiego, poniewaz w
ten sposob mozna znacznie skroci¢ czas transportu. Obecnie transport towardw statka-
mi dowozowymi z Hamburga do Polski zabiera od pieciu do dziesigciu dni. Z Hambur-
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ga oferowanych jest przy tym s$rednio ponad 140 cotygodniowych regularnych kurséw
statkéw dowozowych do panstw nadbattyckich, w tym 18 regularnych kursow do Pol-
ski i 32 do Rosji (por. Hafen Hamburg Marketing 2015). Diagram 10 pokazuje rozwdj
ruchu statkéw dowozowych w ruchu kontenerowym z Polska. Ulegl on niemal podwo-
jeniu z 203 tys. TEU w 2009 roku do blisko 395 tys. TEU w 2014 roku. Ten wzrost zna-
czenia znajduje odzwierciedlenie takze na liscie czotfowych 10 partnerow handlowych
portu w Hamburgu: Polska jest po Chinach (2,9 mIn TEU w 2014 r.), Rosji (662 tys. TEU)
i Singapurze (553. tys. TEU) czwartym najwazniejszym partnerem Hamburga w obro-
cie kontenerow droga morska. Jeszcze w poprzednim roku (2013) Polska zajmowata na
liscie czotowych 10 partneréw handlowych miejsce 8. (+22,6 % 2013-14).

Diagram 10
Morski ruch kontenerowy Hamburg - Polska
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Zrédta: Hafen Hamburg Marketing (2015); HWWI.

Struktura handlu towarowego z Polskg za posrednictwem portu w Hamburgu

Struktura towaréw przetadowywanych w hamburskim porcie w ramach handlu z
Polska wyglada podobnie zaréwno po stronie przywozéw, jak i wywozéw. Zywnos¢ i
uzywki oraz produkty chemiczne ze skumulowanym udzialem wagowym w wysokosci
26,9 % w wywozach i 30,7 % w przywozach sg najwazniejszymi grupami towarow. Wsrdéd
fadunkéw niekonteneryzowanych wigkszos¢ przywozonych towardw to wegiel, suro-
wa ropa naftowa i gaz ziemny (por. Diagram 11). Port w Hamburgu to wazny wezlowy
punkt tranzytowy dla polskiego handlu zagranicznego droga morska. Zdecydowa-
nie najwazniejszym krajem pochodzenia towaréw przewozonych statkami do Polski za
posrednictwem portu w Hamburgu sa Chiny. Ok. 50 % odpowiednich wielkosci tranzytu
pochodzito w roku 2012 z Paristwa Srodka. Na miejscach drugim i trzecim, ze znacznie
mniejszymi obrotami, plasuja si¢ USA i Korea Potudniowa. W strukturze towaréw domi-
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nuje transport podwozi i silnikéw, mebli oraz wyrobéw stalowych i z tworzyw sztucznych.
USA i Chiny najwazniejszymi zamorskimi partnerami handlowymi PolskKi

W odniesieniu do towaréw wysylanych z Polski za posrednictwem portu w Hamburgu
na czele rankingu plasuja si¢ natomiast USA przed Chinami i Indiami. W przypadku pols-
kiego eksportu przewaga USA, ktorych udziat wynosi 18 %, jest jednak znacznie nizsza niz
w przypadku Chin i importu. W ujeciu wagowym Polska eksportuje za posrednictwem
portu w Hamburgu gtéwnie meble i zywnos¢ (por. Hafen Hamburg Marketing 2014).

Diagram 11

Przetadunki towaréw transportowanych drogg morska w porcie w Hamburgu w
obrotach z Polska wedtug grup towarow w 2013 r.t
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1 facznie z ciezarem wtasnym konteneréw.
2 wartos¢ z 2011 r.
Zrédta: Hafen Hamburg Marketing (2014); HWWI.
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Ramka 3

Obszary Kontroli Emisji SOx (SECA) i infrastruktura LNG

Konwencja MARPOL (pod auspicjami Miedzynarodowej Organizaciji Zeglugi) zajmuje sie powodowanym przez
Zegluge zanieczyszczeniem powietrza i wyznacza maksymalng zawarto$é siarki w paliwie. Wynosi ona obecnie
3,5 %, a w nadchodzacych latach ma by¢ obnizona do 0,5 %. Ponadto wprowadzono specjalne regulacje dla ,SOx
emission control areas” (SECA), w ktorych zawarto$¢ siarki obnizono od 2015 roku do 0,1 %. Morze Pétnocne i
Battyckie, Kanat La Manche i region wybrzeza Ameryki Pétnocnej sa takimi chronionymi obszarami (por. IMO 2008).

Najpopularniejsze paliwo okretowe, czyli ciezki olej napedowy (high sulphur fuel oil i low sulphur fuel oil) nie
jest juz wiec dopuszczony w dotychczasowej postaci w obszarze SECA. Pewng mozliwoscia dalszego
uzytkowania ciezkiego oleju napedowego jest zastosowanie urzgdzen odsiarczajgcych. Alternatywnie wobec
ciezkiego oleju napedowego mozna tez stosowaé okretowe paliwo dieslowskie, ktére jest jednak znacznie
drozsze niz ciezki olej napedowy. Od niedawna dyskutuje sie ponadto o paliwie hybrydowym, ktére jest
drozsze niz ciezki olej napedowy, ale tansze niz okretowe paliwo dieslowskie (por. DVZ 2015a). Trzecia
mozliwo$é przestrzegania obowigzujacych limitéw to stosowanie ciektego gazu ziemnego (LNG). Wytwarzanie
(schtadzanie) LNG odbywa sie w specjalnie do tego zbudowanych terminalach, w regionie battyckim np. w
Ktajpedzie i Swinoujéciu. Na Morzu Battyckim brak jednak powszechnej infrastruktury do tankowania stat-
kéw. Stworzenie tej infrastruktury jest kosztowne, a zapewnienie zaopatrzenia dla handlu i armatoréw ma
kluczowe znaczenie dla realizacji tego zamierzenia. Wedtug analizy wykonanej na zlecenie Federalnego Mi-
nisterstwa Transportu i Infrastruktury Cyfrowej (por. Wurster et al. 2014) w Europie za pomoca unijnej dyrek-
tywy w sprawie infrastruktury dla paliw alternatywnych i planowanych projektéw korytarzy LNG promuje sie
dalsze dziatania na szczeblu krajowym i miedzynarodowym. Analiza rekomenduje za$ planowanie sieci stacji
paliw na poczatku dla flot i przewozéw wahadtowych. Sie¢é ma byé rozwijana przede wszystkim na czesto
uczeszczanych korytarzach i drogach wodnych. Dobra dostepno$¢ i nizsza cena LNG w poréwnaniu z
okretowym paliwem dieslowskim moze doprowadzi¢ do tego, ze gore weZzmie LNG. Niemniej ze wzgledu na
droga modernizacje techniczng nalezy sie spodziewac efektow przekierowania transportu.

Przyjmujac za punkt wyjScia liczbe 2,7 min jednostek przetransportowanych przyczep i ciezaréwek, w odniesie-
niu do ktérych moze istnie¢ ryzyko zmiany trasy, mozliwe efekty w ruchu ro-ro, statkéw dowozowych i krétko-
dystansowym transporcie morskim, ktére moga by¢ zwigzane z wprowadzeniem limitu emisji na poziomie 0,1 %,
oszacowano w analizie Instytutu Transportu Morskiego i Logistyki. W ruchu ro-ro nalezy przyjac, ze 600 tys. jed-
nostek moze by¢ w przysztosci transportowanych na trasach lgdowych lub trasach ze skréconym udziatem prze-
praw promowych. Procentowo w najwyzszym stopniu jest przy tym zagrozone potaczenie z Rosjg i panstwami
battyckimi. Ze wzgledu na optacalno$¢ transportu ciezarowego oczekuije sie zatem stale rosnacych ubytkow w tym
segmencie transportu. Chociaz w catym ruchu statkéw dowozowych ze wzgledu na jego poziom nalezy sie liczy¢ z
najwiekszg iloScig towaréw przewozonych w inny sposdb, mozna zatozy¢, ze na dtuzszych dystansach przewazy
czynnik kosztow w stosunku do drogi morskiej i dlatego na tych trasach nie nalezy sie liczy¢ ze ubytkami. Natomi-
ast ilos¢ przetadunkdéw w krétkodystansowym transporcie morskim jest najmniejsza (190 tys. TEU), jednak ryzyko
zmiany sposobu transportu stosunkowo wysokie. Mozna to uzasadni¢ tym, ze catg trase transportu mozna
pokonac drogg ladowa, dzieki czemu nie trzeba przesiadaé sie na transport morski (por. ISL 2010). Tak na przyktad
port w Lubece uruchomit w lutym 2015 roku dla duzego klienta nowe potgczenie intermodalne przez statg
przeprawe do Szwecji - w reakcji na wzrost kosztow wskutek dyrektywy siarkowej. A zatem dopiero sie wyjasni,
czy i na ile moze na wieksza skale dojs¢ do zmiany tras przeptywow transportowych (por. DVZ 2015b).
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4 | Transporty lgdowe miedzy Polskg i Hamburgiem

4.1 | Podziat modalny w transporcie towarowym

Coraz intensywniejszy handel zagraniczny regiondow KEO ma znaczny wplyw dla
transportu towardw i jego rozwoju, a takze na wykorzystanie infrastruktury transporto-
wej (por. Rozdziat 2). Jesli przyjrzec sie ewolucji iloci przewozonych towaréw wedtug
PKBY, to okaze sig, ze przewozy towarowe Polski wzrosty w poréwnaniu z UE-27 w
ponadproporcjonalny sposob. Zupetnie inaczej byto z Niemcami i Czechami. Oprocz
Polski podobnie pozytywny rozwdj zanotowaly w regionie Morza Battyckiego jedynie
Lotwa i Litwa, a w skali catej UE jeszcze Bulgaria i Stowenia. Ilos¢ przewozonych to-
wardéw wedtug PKB wzrosta w Polsce mianowicie o 37 punktéw procentowych w sto-
sunku do roku 2000 (por. Diagram 12).

Diagram 12
llos¢ przewozonych towarow wediug PKB
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Zrédta: Eurostat (2015); HWWI.
Duze znaczenie samochodéw ciezarowych jako Srodka transportu

Jako $rodek transportu nalezace do obszaru KEO Niemcy i Polska wykorzystywalty w
roku 2012 najczesciej samochody ciezarowe (65 %, 82 %), natomiast udziat kolei w prze-
wozach towaréw wynosi w Niemczech 23 %, a w Polsce 18 %, czyli jest na zblizonym
poziomie. Zegluga $rédladowa odgrywa znaczaca role w transporcie wewnetrznym tyl-
ko w Niemczech (12 %), natomiast w Polsce prawie zadnych towardw nie przewozi si¢

14 Krajowe przewozy towarowe w podziale modalnym (drogi, kolej i drogi wodne) w tonokilometrach w stosunku do produktu krajowego brutto
(tonokilometry/PKB).
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statkami zeglugi srodladowej. W poréwnaniu $rednia dla UE-27 wynosi 75 % (transport
drogowy); 18 % (kolej) i 7 % (drogi wodne)."”

Jesli przyjrzec sie ewolugji podzialu modalnego przewozéw (w tonokilometrach) w
ciagu ostatnich 15 lat, to okaze si¢, ze w wielu krajach wschodnioeuropejskich kole-
jowy transport towarowy ulegl zmniejszeniu; tak bylo rowniez w Polsce — z 57 % w
1995 roku do 18 % w 2012 roku. Ta negatywna ewolucja byta zwigzana przede wszys-
tkim ze wzrostem znaczenia transportu samochodami ciezarowymi (z 43 % do 82 %).
Taka ewolucje podzialu modalnego mozna wytlumaczy¢ zmiang kosztow transportu,
a gltownie kosztéw osobowych. Natomiast kolejowy transport towarowy w Niemczech
— po fazie regresu — od 1995 roku znéw rozwijat sie pozytywnie: jego udzial wynosit
w 2012 roku 23 % i wzrdst w okresie 1995-2012 o ponad cztery punkty procentowe. W
tymze okresie zwigkszyl sie jednak réwniez udziat transportu drogowego (0,7 punktu
procentowego), podczas gdy udziat zeglugi srodladowej zmniejszyt sie o prawie pieé
punktéw procentowych (por. Brauninger et al. 2012).

Przetadunek drobnicy prawie wytgcznie w kontenerach

Drobnica ma szczegdlne znaczenie dla portu w Hamburgu: w roku 2013 w ham-
burskim porcie morskim przetadowano tacznie 139 miln t towarow, a udziat drobnicy
wyniost prawie 70 %. Stopien konteneryzacji'® jest wysoki i wynosi 98 %. Od 1990 roku
znaczenie przeladunku drobnicy w porcie w Hamburgu zwiekszyto si¢ 0 23 punkty pro-
centowe, a stopien konteneryzacji o 27 punktéw procentowych. Udziat przetadunkéw
z jednego rodzaju statkow na drugi wynidst w roku 2013 42 %, a transportu ladowego
58 %.'” Ponizej zostanie obszerniej przedstawiony ladowy transport kontenerowy.

Ewolucje podzialu modalnego Hamburga w transporcie kontenerowym mozna
przedstawic¢ w sposdb nastepujacy: w roku 1990 udziat ladowego transportu samocho-
dami ciezarowymi w podziale modalnym wynosit 65 %, w 2003 roku osiagnat 70 %,
a od tego czasu lekko spada i w roku 2013 wynidst 59 %. Te zmiany mozna wyjasnic¢
wylacznie wzrostem znaczenia kolei, ktora obecnie ma udziat 39 % w podziale modal-
nym. Oznacza to wzrost w stosunku do roku 1990 o cztery punkty procentowe. Udziat
drog wodnych w podziale modalnym jest od 2002 roku prawie staly i wynosi ok. 2 %
(por. Diagram 13).

15 W matych i wyspiarskich panstwach, np. w Danii, Irlandii i na Malcie, towary przewozi sie generalnie raczej samochodami ciezarowymi. Istot-
ny udziat transport kolejowy ma w trzech panstwach battyckich oraz w Szwecji i Austrii (miedzy 70 % a 37 %); na drogach wodnych transport
towarowy ma w Europie - oprécz Niemiec - duze udziaty jeszcze tylko w Belgii (14 %) lub Butgarii (21 %), Holandii (35 %) i Rumunii (21 %)
(por. Brauninger et al. 2012).

16 Udziat towaréw (w t brutto), przetadowywanych za pomoca kontenerow.

17 Wiecej informacji na temat rozwoju portu w Hamburgu w Podrozdziale 3.4 lub w Brauninger et al. (2012). Dobry zarys rozwoju gospodarki
portowej Hamburga dajg GroBmann et al. (2006).
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Diagram 13

Ewolucja podziatu modalnego Hamburga w lgdowym transporcie kontenerowym
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Zrédta: Elbstromverein (2015); Hafen Hamburg Marketing (2014); HWWI.

Szczegblne znaczenie rynku polskiego dla Hamburga

Jesli przyjrzec sie podziatlowi modalnemu (facznie z ruchem statkéw dowozowych)*®
wedlug regiondw, to szczegdlnie uwyraznia si¢ znaczenie rynku polskiego dla Hambur-
ga: facznie 8 % przetadowywanych konteneréw — 560,2 tys. TEU — mozna bezposrednio
powiazac¢ z Polska. Najwigeksza cze$¢ przetadowywanych towardw trafia na poéinoc
Polski (80%), a reszta na potudnie Polski. Na pdétnoc najwigksza czes¢ kontenerow jest
wysylana statkami dowozowymi (65 %). Reszta przypada na samochody ciezarowe
(22 %) lub kolej (13 %). Transporty na potudnie Polski sa natomiast obstugiwane
bezposrednio ciezardwkami (65 %) lub koleja (35 %). Kolejne wazne dla Hamburga re-
giony w glebi ladu w basenie Morza Baltyckiego to m.in. Rosja (720 tys. TEU w 2013 r.)
i Skandynawia (998 tys. TEU w 2013 r.). Do tych regionéw towary transportowane sa
wylacznie statkami dowozowymi, nie za$ w ruchu tranzytowym."

Udzial Hamburga w rynku przewozow ladowych z Polska szacuje sie na 86 %, na-
tomiast dla Czech warto$¢ ta wynosi 70 %, dla Wegier 69 %, a dla Austrii 50 %.” Za
szczegOlnie korzystne uwaza si¢ przy tym potozenie Hamburga w glebi ladu, poniewaz
obniza to koszty ladowej czesci transportu kombinowanego (por. ISL et. al. 2010).

18 Ruch statkéw dowozowych to transport stosowany w short haul transhipment. Kontenery sa przetadowywane z wiekszych statkéw na mniejs-
ze, Zzeby mozna je byto nastepnie pretransportowaé z wiekszych hub ports do mniejszych portow.

19 Ramka 2 informuje o sankcjach handlowych i ich skutkach dla handlu.

20 Najwyzszy udziat w rynku Hamburg osiaga w transporcie ladowym z Danig (99 %), Szlezwikiem-Holsztynem (92 %) i Meklemburgig-Pomorzem
Przednim (95 %) (por. ISL et. al. 2010).
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Ponizej zostang przeanalizowane wytacznie kolejowe transporty towarowe i cigzarowe
w transporcie ladowym, poniewaz ze wzgledu na dtugi czas trwania przewozdw i ogra-
niczenia infrastrukturalne zegluga srodladowa nie odgrywa zadnej roli w transporcie
towarow droga wodna miedzy Hamburgiem i Polska. Oparta na rozmowach z eksper-
tami szczegdlowq analize portéw $rédladowych nad Laba i Odra zawiera publikacja
Brauninger et al. 2012 (por. Ramka 5).*

4.2 | Kolejowy transport towarowy

Kolejowy transport towarowy ma znaczacy udziat w niemieckim transporcie towarowym
— ok. 17 % transportowanych towarow jest przewozonych koleja. Ilos¢ transportowanych
towardw i tonokilometrow stale zmniejszata si¢ w stosunku do lat 60. XX wieku, najbard-
ziej w latach 70., i ponownie wzrasta dopiero od roku 2002 (ilos¢ towarow 2001-12 +22 %;
ilos¢ tonokilometrow 2001-12 +36 %). Nalezy przy tym pamieta¢, ze kolejowy transport
towarowy ze wzgledéw kosztowych i ze wzgledu na zwiazanie z siecig kolejowa (branza
zwiazana z siecia) jest realizowany przede wszystkim na $rednich dystansach, w zasadzie
nie za$ do przewozenia towaréw na krétkich dystansach (do 300 km).” Najwieksza czes$é¢
transportéw kolejowych Hamburga (wysytka i odbior) jest realizowana z Niemcami (84 %).

Wazna pozycja Dolnej Saksonii w transporcie kolejowym

W realizowanym przez Hamburg transporcie ladowym w 2012 roku przetransportowa-
no koleja ok. 45.420 tys. ton towarow (odbior 26.115 tys. ton; wysytka 19.539 tys. ton). Ok.
23 % wszystkich hamburskich kolejowych transportow towarowych (KTT) ma swdj punkt
docelowy lub wyjsciowy w Dolnej Saksonii, 13 % w Bawarii, a 10 % w Brandenburgii.
Tonaz odbieranych i wysytanych towaréw moze by¢ odmienny w odniesieniu do poszcze-
golnych krajow zwigzkowych: i tak w Dolnej Saksonii odbiera sie wiecej towaréw z Ham-
burga (36 %), niz tam wysyta (5%).” Udziat zagranicy wyniost pod wzgledem odbioru
i wysylki 16 %, handel z Polska stanowi ponad 1 % catego KTT wzglednie 583 tys. ton.
Udziat Polski w hamburskim zagranicznym kolejowym transporcie towarowym wynosi
natomiast 8 %. Wysylka towarow do Polski odgrywa przy tym wigksza role (69 %) niz
odbior towardow z Polski (31 %). W zagranicznym KTT Polska odgrywa zatem czotowa
role. W KTT pokazna czes¢ towarow jest wysytana kontenerami. W sumie przez Hamburg
wysyta sie i odbiera ok. 2,2 miliona konteneréw/TEU w kolejowym transporcie towarowym.

21 0gdlnie rzecz biorac zegluga Srodlgdowa jest w transporcie relatywnie tania, ale czas trwania przewozow jest stosunkowo dtugi, a ponadto
jest ona ograniczona do niewielkiej liczby drég wodnych i portow Srodlagdowych. Ogranicza to mikroekonomiczna efektywnos¢ zeglugi
Srodladowej w stosunku do innych Srodkéw transportu.

22 Samochody ciezarowe sg natomiast elastyczne pod wzgledem czasowym i przestrzennym i niezbedne zwtaszcza na krétkich dystansach, do
dystrybucji towaréw w formie objazdéw dostawcow i odbiorcéw (por. HTC/RMCon 2013).

23 W KTT fadunek w transporcie catych pociggdw lub pociagow zblokowanych, np. w wypadku przewozenia wegla lub samochodoéw, bywa czesto
niesparowany, to znaczy, ze nie ma frachtu powrotnego. W pociggu przewozacym grupy towaréw tadunki sg mniej wiecej sparowane, np. w
przypadku frachtu powrotnego w formie pustych konteneréw (por. tamze).
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Udziat towarow wysytanych za granice w kontenerach wynosi ok. 27 % i jest znacznie wyzszy
niz w przypadku KTT mierzonego w tonach. Wielkos¢ transportéw bywa niekiedy wyraznie
odmienna w zaleznosci od regionu docelowego lub Zrédiowego. W obrocie zagranicznym
dominuja kolejowe transporty towarowe do Austrii (22,3 % obrotu z zagranica), do Republiki
Czeskiej (47 % obrotu z zagranica) i do Szwajcarii (12 % obrotu z zagranica). Kolejowy trans-
port towarowy miedzy Hamburgiem i Czechami ma zatem duze znaczenie, zwtaszcza jesli
chodzi o ruch konteneréw, dla portu w Hamburgu (por. Tabela 7 i Tabela 8). Ale réwniez w
KTT Hamburga z Polska przetadowuje si¢ spore ilosci konteneréw —w 2012 roku tacznie 11 %
wzglednie 63.888 konteneréw/TEU. W bezposrednim obrocie gospodarczym* z Hamburga
do Polski przetadowuje sie szacunkowo dalszych 33.000 konteneréw/TEU za posrednictwem
dworca towarowego we Frankfurcie nad Odrg (por. Ankieta wsrdd izb nalezacych do KEO).

Dominacja ruchu statkdw dowozowych w odniesieniu do Polski potnocnej

Udziat transportu kolejowego w podziale modalnym (fgcznie ze statkami dowo-
zowymi) w transporcie konteneréw do osrodkéw gospodarczych w potudniowej Pol-
sce wynosi 35 %, w polnocnej Polsce 13 % (sam ruch statkéw dowozowych 37 %). W
hamburskim przetadunku konteneréw w ramach kolejowego transportu towarowego
na 1 TEU przypada $rednio ok. 10 t przetransportowanych towaréw (por. Tabela 7).

Tabela 7
Przetadunki Hamburga w kolejowym transporcie towarowym w TEU w 2012 r.

region/panstwo? Schienengiiter udziat drobnicy?
TEU t t/TEU %

ogotem 2.179.701 21.657.259 9,9 47,7
Niemcy 1.586.109 15.984.649 10,1 41,7
Badenia-Wirtembergia 279.918 2.433.798 8,7 91,6
Bawaria 546.481 5.062.841 9,3 86,1
Brema 112.775 1.205.942 10,7 99,1
Hesja 126.651 918.406 7,3 39,5
Nadrenia Pétnocna-Westfalia 154.311 1.529.965 9,9 52,3
Saksonia 161.221 1.675.826 10,4 71,8
Zagranica 593.592 5.672.610 9,6 80,0
UE 522.612 5.052.723 9,7 81,2
Wtochy 33.079 495.177 15,0 62,1
Austria 132.604 1.423.402 10,7 80,5
Polska 63.888 500.562 7,8 85,9
Republika Czeska 279.182 2.505.519 9,0 92,5
Reszta Europy 70.981 619.887 8,7 70,9
Szwajcaria 70.981 619.887 8,7 71,5

1 Tabela uwzglednia tylko regiony z udziatem ponad 5 % w przetadunkach TEU (odno$nie w czeSci Niemcy lub zagranica).
2 Udziat konteneréw w Ogétem w t.

Zrédta: Statistisches Bundesamt (2013); HWWI.

24 Kontenery nie trafiajg przy tym w bezposrednim transporcie do dworca docelowego, lecz wagony z kontenerami sa na (przetadunkowym)
dworcu towarowym zestawiane w nowy pociag towarowy.
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Kolejowe transporty towarowe do Hamburga i z Hamburga w transgranicznym kole-
jowym transporcie towarowym do polskiego podobszaru KEO mozna dokladnie podzielié.
Obszar KEO stanowi 55 % polskiego kolejowego transportu towarowego.” Wiekszos¢ to-
wardw pochodzi zwojewodztw Slaskiego (m.in. Katowice) i dolnoslaskiego (m.in. Wroclaw),
a w odwrotnym kierunku wiekszos$¢ towaréw z Hamburga trafia do Dolnoslaskiego, Wie-
lkopolskiego (m.in. Poznar) i Slaskiego. Inne wojewddztwa obszaru KEO nie odgrywaja
szczegdlnej roli w KTT do i z Hamburga. Transgraniczny kolejowy transport towarowy
miedzy Opolskiem (m.in. z osrodkiem gospodarczym Opolem) i Hamburgiem nie odgry-
wa szczegolnej roli ani jako region zatadunku, ani wytadunku (por. Tabela 8).

Tabela 8
Transgraniczny kolejowy transport towarowy w tonach w 2010 r.

region wytladunku Hamburg region zatadunku Hamburg

region zatadunku region wyladunku

t % t %
Pol. podobszar KEO 54.388 100,0 Pol. podobszar KEO 205.880 100,0
Slaskie 25.558 47,0 Slaskie 46.103 22,4
Wielkopolskie 5.770 10,6 Wielkopolskie 49.228 23,9
Zachodniopomorskie 1.990 3,7 Zachodniopomorskie 5.163 2,5
Lubuskie : : Lubuskie 8.254 4,0
Dolnoslgskie 21.070 38,7 Dolnoslgskie 96.972 47,1
Opolskie : : Opolskie 160 0,1

Zrédta: Eurostat (2015); HWWI.

Czotowa pozycja Frankfurtu nad Odrg w transgranicznym transporcie kolejowym

Jesli przyjrze¢ sie kolejowemu transportowi towarowemu wedtug korytarzy, to mozna
zaobserwowac stosunkowo intensywne wykorzystywanie trasy z Hamburga przez
Uelzen/Hanower na potudnie oraz przez Hagenow Land/Berlin na wschdéd. Kolejowy
transport towarowy z Niemiec do Polski odbywa sie poprzez niewielka liczbe weztdw,
wiekszosc¢ ruchu przez granice odbywa sie przez Frankfurt nad Odrgq w kierunku Pozna-
nia, przez Guben w kierunku Poznania i Wroctawia, przez Horke w kierunku Wroclawia
i przez Tantow w kierunku Szczecina. Laczna liczba pociagdéw towarowych z Niemiec
do Polski wyniosta w 2010 roku 23.236, wzrosta wiec w stosunku do 2009 roku o 652.
Najwazniejszym przejsciem granicznym jest Frankfurt nad Odra, przez ktory realizowane
sq transporty do duzych polskich osrodkow gospodarczych. W stosunku do roku 2006
zwigkszyly sie tylko kolejowe przewozy przez granice wychodzace z Frankfurtu nad Odrg,
co uwypukla kluczowe znaczenie wezta we Frankfurcie nad Odra w kolejowym transpor-
cie towarowym (por. BAG 2010; Eurostat 2014). Razem z kolejowym ruchem pasazerskim
i innym transportem kolejowym w roku 2010 przez Frankfurt nad Odra przejechaty do
Polski lub w odwrotnym kierunku — do Niemiec —tacznie 14.093 pociagi. Udzial transpor-

25 Wykorzystane dane regionalne na temat transportu kolejowego sa zbierane przez Eurostat co pie¢ lat, nowe szczegbtowe dane na temat
transportu ukazg sie wiec najwczesniej w 2015 roku.
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tu towarowego wynidst na przejsciu granicznym we Frankfurcie nad Odra 74,3 % (por.
Tabela 9). Specyfika przejscia granicznego we Frankfurcie nad Odra jest to, ze znajduje si¢
tu jedyne zelektryfikowane facze transgraniczne z Polska (por. Rozdziat 4).

Tabela 9
Laczna roczna iloS¢ pociggow towarowych na przejsciach granicznych

KTT ogétem udziat KTT

2006 2007 2008 2009 2010
%
Niemcy/Polska 29.790 32.197 32.951 22.584 23.236 57.656 40,3
Frankfurt nad Odra 10.311 11.094 9.897 8.704 10.468 14.093 74,3
Horka 9.749 9.027 8.288 3.618 4.525 7.871 57,5
Guben 6.070 7.009 7.718 6.070 4.895 4.898 99,9
Tantow 1.208 2.093 2.957 2.678 1.409 4.551 31,0
inne 2.452 2.974 4.091 1.514 1.939 26.243 7,4

Zrédta: BAG (2010); Eurostat (2015); HWWI.

Potgczenia pociggami wahadtowymi zapewniajg sprawny transport lgdowy

W transgranicznym gospodarczym transporcie kolejowym relacji Hamburg-Polska dziataja
w ruchu miedzy portem i zapleczem ladowym dwa wazne przedsigbiorstwa transportu ko-
lejowego (EVU) wzglednie operatorzy:* POLZUG Intermodal, spotka-corka Hamburger Ha-
fen und Logistik (HHLA) AG, oraz polski operator PCC Intermodal. Wedtug rozktadu jazdy
PCC Intermodal co tydzien jezdzi z Hamburga do Polski 5 par pociagdw. Potaczenie jest re-
alizowane przez Frankfurt nad Odra, a w konicowej fazie przewozdéw w relacji Frankfurt nad
Odra — Kutno (Krzewie) (6 par pociagdw tygodniowo). POLZUG Intermodal wysyta tacznie
14 par pociagdéw tygodniowo miedzy Hamburgiem i Poznaniem (Gadki) (8 razy tam i 6 razy
z powrotem). Miedzy Hamburgiem i Polska jezdzi zatem Iacznie 19 par pociagdw.

W koncowej fazie przewozéw POLZUG Intermodal ma w rozktadzie jazdy 28 potaczen, zas
koncowa faza przewozdéw PCC Intermodal odbywa sie przez Kutno. Obaj oferenci docieraja w
ten sposdb do wszystkich waznych o$rodkéw gospodarczych w Polsce — Krakowa, Katowic,
Poznania, Wroctawia oraz stolecznego regionu Warszawy. Okazuije sie rowniez, ze obaj oferen-
ci realizujg przewozy przez przejscie graniczne we Frankfurcie nad Odra, przyczyniajac si¢ w
ten sposob do tamtejszego wysokiego natezenia przewozow. Obaj operatorzy oferuja ponadto
potaczenia miedzy Gdanskiem, Gdynia i Kutnem (PCC Intermodal) lub Poznaniem (POLZUG
Intermodal) (por. Tabela 10). PCC oferuje zas réwniez polaczenia pociggami wahadlowymi
miedzy Rotterdamem oraz Antwerpig-Duisburgiem i Frankfurtem nad Odra-Kutnem (5 par

26 W kolejowym transporcie towarowym dziata wiele podmiotéw, m.in. przedsiebiorstwa dysponujgce infrastrukturg kolejowa (oferujace sie¢
kolejowa za optata), przedsiebiorstwa transportu kolejowego (oferujace ustugi trakcyjne), operatorzy (kupuja zdolnosci przewozowe i oferuja
przewozy), operatorzy terminali i klienci (firmy transportu drogowego, firmy logistyczne i spedytorzy). Dochodzg do tego m.in. agencje pracy
(maszynisci, specjalisci od zatadunku) oraz firmy wynajmujace wagony i lokomotywy (por. UIRR 2015; HTC/RMCon 2013).
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pociagdw tygodniowo).”” Zachodnie porty nad Morzem Péinocnym — Antwerpia i Rotterdam
konkuruja zatem bezposrednio z Hamburgiem o przewdz fadunkéw w glebi Polski.

Tabela 10
Potgczenia pociggami wahadtowymi miedzy Hamburgiem i Polskg w 2015 r.

miasto operator* tygodniowo (w te i z powrotem)
pierwsza faza przewozow

Hamburg Frankfurt nad Odrg PCC 5
Hamburg Gadki/Poznan POLZUG 14
tacznie 19
PCC 5
POLZUG 14

koncowa faza przewozow i in.
Frankfurt nad Odrg Krzewie/Kutno PCC 5
Frankfurt nad Odra Brzeg Dolny/Wroctaw przez Kutno PCC 3
Frankfurt nad Odrg Stawkow/Katowice przez Kutno PCC 3
Gadki/Poznan Brzeg Dolny/Wroctaw POLZUG 9
Gadki/Poznan Dabrowa Gornicza/Katowice POLZUG 9
Gadki/Poznan Pruszkéw/Warszawa POLZUG 10
tacznie 39
PCC 11
POLZUG 28

1 PCC Intermodal; POLZUG Intermodal.
Zrédta: Hafen Hamburg Marketing (2015); POLZUG Intermodal (2015); PCC Intermodal (2015); OpenRailwayMap (2015); HWWI.

Tabela 11
Kolejowe przewozy towarowe w giebi Polski / inne trasy w 2010 r.

zapleczu polskich portéw KTT facznie Udziat KTT

%
Wroctaw-Szczecin 3.764 9.273 40,6
Poznan-Szczecin 9.630 14.692 65,5
Szczecin-Swinoujscie 5.076 8.364 60,7
Gdansk-Warszawa 7.669 9.117 84,1
Stargard Szczecinski-Gdansk 7.756 8.936 86,8
Szczecin-Beneluks 2.854 3.971 71,9
Zaplecze portoéw tacznie 36.749 54.353 67,6
inne 73 12.311 0,6

Kolejowe przewozy towarowe w innych relacjach (wybér)

Wroctaw-Poznan 12.065 15.816 76,3
Wroctaw-Beneluks 4.420 7.150 61,8
Poznan-Beneluks 4.997 8.270 60,4
Katowice-Beneluks 10.091 13.353 75,6

Zrédta: Eurostat (2015); HWWI.

27 Na rynku polskim dziata wiele podmiotéw kolejowych. Najwiekszy udziat w rynku w przetadunkach (w t) ma w kolejowym transporcie towa-
rowym PKP Cargo (48 % w 2014 r.), wyprzedzajac DB Schenker Rail Polska (19 % w 2014 r.) i PKP LHS (5 % w 2014 r.) (por. UTK 2015).
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W odniesieniu do roku 2010 mozna wyczytac dalsze relacje w przewozach kolejowych
w Polsce (w glebi kraju). Udziat KTT jest bardzo wysoki miedzy portowym Gdanskiem
i Warszawa (84 %), a takze na trasie migedzy Stargardem Szczecinskim a Gdanskiem i
Gdynia (87 %). Przez Stargard Szczecinski przewozy trafiaja do pobliskiego portowego
miasta Szczecina. W ujeciu bezwzglednym na obu tych trasach jezdzi ponadto wigkszos¢
pociagow towarowych. Ponadto w kolejowym transporcie towarowym miedzy Pozna-
niem i Beneluksem, Poznaniem i Wroctawiem oraz Katowicami i Beneluksem mozna
stwierdzi¢ kolejne kolejowe przewozy towarowe (por. Tabela 11), co uwypukla gospo-
darcze znaczenie potudniowej Polski (por. Podrozdziat 1.3).

4.3 | Drogowy transport towarowy

W odniesieniudotransportudrogowegojestniewieledanychstatystycznychdotyczacych
obrotéw gospodarczych miedzy Hamburgiem i Polska. Mozna to wyttumaczy¢jednolitym
rynkiem europejskim i zwigzanymi z nim czterema podstawowymi swobodami (m.in.
swobodnym przeplywem towarow). Wskutek tego jest niewiele mozliwosci zbierania da-
nych statystycznych na granicach, lecz jedynie w regionach Zrédtowych i docelowych. Po-
nadto samochdd ciezarowy jako srodek transportu jest w poréwnaniu z koleja elastyczny
przestrzennie (i czasowo) oraz niezwiazany ze (sztywna) siecia.

Tabela 12
Drogowy transport towarowy wedtug regionu roztadunku i zatadunku w ruchu
granicznym miedzy Niemcami i Polskg w 2012 r.

region roztadunku region zatadunku ogotem

tys. t tys. przejazdow tys. t tys. przejazdéw tys. t tys. przejazdéw @ zatadunek w t
Hamburg 1.327 100 2.216 152  3.543 252 14,1
Slaskiet 61 4 1.094 60 1.155 64 18,0
Wielkopolskie 261 17 104 9 365 26 14,0
Zachodniopomorskie 247 11 104 5 351 16 21,9
Lubuskie 178 11 95 6 273 17 16,1
DolnoS$laskie 293 20 99 8 392 28 14,0
Opolskie? 69 4 41 4 110 8 13,8
pol. podobszar KEO 1.109 67 1.537 92 2.646 159 16,6

1 region zatadunku w roku 2011.
2 rok 2011.
Zr6dta: Eurostat (2015); HWWI.

Hamburg-Dolnoslagskie waznym kierunkiem w handlu

Generalnie dane mozna oszacowac za pomoca modelu ISL dla przewozéw konteneréw
(por. ISL et al. 2010). Zgodnie z nim udziat transportu ciezarowego do Polski wynosil w

HWWI Policy Report 20 | Teuber, Wedemeier, Wilke, Yadegar (2015) 53



2013 roku 64 % lub 171,5 tys. konteneréw/TEU. Wigkszo$¢ kontenerdw byta transportowana
miedzy Polska poéinocng i Hamburgiem (98,5 tys. kontenerdw/TEU), reszta trafita do Polski
poludniowej (72,9 tys. konteneréw/TEU).

Drogowy transport towarowy odgrywa zatem wazniejsza role niz kolejowy transport to-
warowy.® W drogowym transporcie towarowym dostepne sa czesciowe dane wedtug re-
gionu roztadunku i zatadunku. I tak w roku 2012 w Hamburgu roztadowano 1.327 tys. t
towaréw pochodzacych z Polski, w odwrotnym kierunku zatadowano w Hamburgu 2.216
tys. t towardw, ktdrych celem byta Polska. Najwazniejszym regionem roztadunku w pols-
kim obszarze KEO byto wojewddztwo dolnoslaskie, z centrum gospodarczym w postaci
subregionu wokdt Wroclawia. Polskim regionem KEO, w ktérym zaladowano najwiecej to-
waréw przeznaczonych do Niemiec, jest Slaskie (1.155 tys. t), przed Dolnoslaskim (392 tys.
t). Miedzy Hamburgiem i Polska przetransportowano samochodami cigzarowymi w roku
2012 tacznie 3.543 tys. t towarow. Wskaznik wzrostu w odniesieniu do zaladowywanych
w Hamburgu transportéw do Polski wyniost od 2007 do 2013 roku mniej wigcej 100 %.
Natomiast wskaznik wzrostu w przypadku transportéw roztadowywanych w Hamburgu
wyniost w tym okresie ponad 270 %. Takze hamburscy spedytorzy odniesli duze korzysci z
rozwoju ruchu z Polska (por. Ramka 4). Miedzy Hamburgiem i Polska jezdzito w 2012 roku
252 tys. samochodow ciezarowych, a ich $rednie obcigzenie wynosito 14,1 t (por. Tabela 12).

Tabela 13
Sredni dzienny ruch na drogach na przejsciach granicznych Niemcy-Polska z
uwzglednieniem przewozow ciezarowych w 2013 r.

pon.-niedz. pon.-pt.
trasa BAB miejsce pomiaréw SRD! udziat PC2 DTV* SV2
KfZ/24 h % KfZ/24 h %
Wroctaw-Cottbus A15 Forst 8.053 31,2 8.164 38,8
Poznan-Frankfurt nad Odra-Berlin A12 Guldendorf 23.264 42,6 24.162 50,6
Wroctaw-Gorlitz-Drezno A4 Ludwigsdorf 16.035 31,2 15.855 39,9
Szczecin-Berlin A1l Nadrensee 9.332 21,9 8.701 29,1

1 Sredni ruch dzienny (SRD).
2 przewozy ciezarowe (PC).

Zrédta: BASt (2014); HWWL.

Znaczny wzrost ruchu na przejsciach granicznych

Miedzy Niemcami i Polska jest niewiele przejs¢ granicznych i wszystkie lezg w obs-
zarze KEO. W roku 2013 na granicy na drodze A12 faczacej Poznan z Frankfurtem nad

28 Szacunki dotyczace drogowego transportu towarowego moga by¢ jednak bardzo rézne. W ocenie Hafen Hamburg Marketing generalnie prze-
cenia sie wielko$¢ przewozéw do Polski. | tak w roku 2013 w ruchu z Polskg przetransportowano z Hamburga ok. 165 tys. konteneréw,/TEU.
Udziat samochod6w ciezarowch wynosi 64 % albo 105.555 tys. konteneréw/TEU. Réznice te mozna wyjasni¢ m.in. regionalnym rozgranicze-
niem regiondéw Zrédtowych i docelowych. | tak mniej wiecej dwie trzecie towaréw przewieziono miedzy Hamburgiem i Polska w transporcie
bezposrednim, a reszte w transporcie poSrednim przez rézne oSrodki przetadunkowe, np. Frankfurt nad Odrg czy Drezno.
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Odra i Berlinem naliczono ponad 23 tys. samochodéw w $rednim ruchu dziennym (od
poniedziatku do niedzieli), a udziat przewozow ciezarowych wyniost 43 %. W odniesi-
eniu do srednich przewozow dziennych od poniedziatku do piatku udzial przewozow
ciezarowych byt wyzszy o 8 punktéw procentowych. Jest to réwniez najwyzszy udziat
transportu ciezarowego na granicy polsko-niemieckiej.”” Podobnie wysokie natezenie
polsko-niemieckiego ruchu przez granice jest mierzone wtedy, kiedy spotykaja sie
ze sobg dwa strumienie ruchu z i do Gorlitz-Drezna i Cottbus-Berlina w Polsce koto
Bolestawca w kierunku Wroctawia (por. Tabela 13). We wszystkich punktach pomiaru
w obu kierunkach jedzie mniej wiecej tyle samo pojazdow.

Jesli przyjrze¢ sie ewolucji transportu ciezarowego od 2000 roku, to zwraca uwage
fakt, ze ulegl on znacznej intensyfikacji na wszystkich przejsciach granicznych, w szcze-
golny sposob na odcinku Poznan — Frankfurt nad Odra — Berlin, gdzie $rednie dzienne
natezenie ruchu potroilo si¢ — z ponad 3 tys. do ponad 9 tys. samochoddw ciezarowych.
Takze na odcinku Wroctaw — Gorlitz — Drezno transport ciezarowy wyraznie przybrat
na sile, tam jednak poziom pierwotny byl nizszy. Ogdétem sredni transport dzienny
zwiekszyt sie od 2000 (19.662 samochodéw/SRD) do 2013 roku (56.684 samochodéw/
SRD) o 188 %. Sredni ruch dzienny samochodéw ciezarowych zwiekszyt sie w tymze
okresie 0 282 % lub ponad 14 tys. pojazddw (por. Diagram 14).

Diagram 14
Ewolucja przewozow ciezarowych miedzy Niemcami i Polskg w latach 2000-2013

SRD?
20.000
Wroctaw-Cottbus PC
18.000 - Poznan-Frankfurt nad Odrg-Berlin PC
Wroctaw-Gorlitz-Drezno PC
16.000 ~ Szczecin-Berlin PC
14.000 - przejscia graniczne ogotem PC
12.000 -+
10.000 -+
8.000 +
6.000 -
4.000 +
o :h T T T T T T

2000 2001 2002 2003 2004 2005 2006 2007 2008 2009 2010 20

1 Sredni ruch dzienny (SRD) poniedziatek-niedziela.
Zrédta: BASt (2014); HWWI.

11 2012 2013

29 Dla poréwnania w aglomeracji Hamburga udziat przewozéw ciezarowych w Srednich przewozach dziennych od poniedziatku do niedzieli
wynosit w 2013 roku maksymalnie 20 %, a od poniedziatku do pigtku maksymalnie 26 %.
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Badania wykazuja tez, ze polskie samochody najintensywniej sposrod zagranicznych
aut korzystaja z niemieckich autostrad. Gléwny ruch odbywa si¢ przy tym od granicy
we Frankfurcie nad Odra do Nadrenii Péinocnej-Westfalii/Holandii. Generalnie da sig
zatem zaobserwowac intensywny ruch tranzytowy polskich samochodéw (por. Kiihnen
2013). Ponadto kabotazu® na najwigksza skale dopuszczaly si¢ w Niemczech w 2013 roku
przedsigbiorstwa z Polski. Firmy stosujace kabotaz zwigkszyty liczbe tonokilometrow w
transporcie towarowym w poréwnaniu z rokiem 2012 o0 32 % do ok. 4,4 mld. Takze w skali
catej Europy firmy z Polski stosowaly kabotaz na najwieksza skale (por. BAG 2014).*!

Ramka 4
Firma spedycyjna Zippel w ruchu towarowym z Polskag

Firma spedycyjna Zippel zostata zatozona 140 lat temu w dzisiejszym polskim Zbagszyniu. W roku 2001
zarzad spotki, majgcej gléwna siedzibe w Hamburgu, zdecydowat sie na prowadzenie przez nig zasadniczej
dziatalnoSci w zakresie przewozoéw kontenerowych. W samych Niemczech Zippel przenosi od 2005 roku co-
raz wiecej konteneréw z drég na tory kolejowe. Staty wzrost doprowadzit do rozbudowy sieci kolejowej: obec-
nie koleja przewozonych jest ok. 70% tadunkéw.

Zippel przewozi teraz codziennie tadunki pociggami do i z niemieckich portéw morskich m.in. do Berlina i
Schkopau/Halle. Ponadto dzieki wspétpracy z firma IGS Logistics Intermodal GmbH codziennie oferowane sg
nowe relacje pomiedzy Hamburgiem i Bremerhaven a miastami potozonymi w gtebi kraju, w tym Ratyzbona,
Monachium i Norymberga.

Spedycja Zippel coraz bardziej rozszerza swoja oferte takze w transgranicznym obrocie gospodarczym.
Zippel jest wiec silniej obecny w regionie battyckim, faczac rynek niemiecki z rosyjskim za posrednictwem
nowych oddziatéw w Ktajpedzie i St. Petersburgu. Do zasadniczej dziatalnoSci nalezy od pewnego czasu dys-
ponowanie tadunkami do i z Polski oraz Czech i Stowacji. Przykladowo mozna wymienié wysoki popyt na
przewozy z i do niemieckich portébw morskich Hamburga i Bremerhaven oraz potaczenie samochodami
ciezarowymi z Rotterdamem.

Zippel angazuje sie od roku 2009 réwniez na rzecz transgranicznego potgczenia kolejowego miedzy Berli-
nem i Polskg. Uwaga skupia sie tu zwtaszcza na pociggach intermodalnych z kontenerami z i do Hamburga i
Bremerhaven. Berlin mogtby stac¢ sie oSrodkiem tgczgcym za pomoca systemoéw pociggdw wahadtowych
niemieckie porty morskie z r6znymi polskimi obszarami przemystowymi w transporcie kontenerowym.

Spedycja Zippel widzi tu w przysztosci zwiekszone zapotrzebowanie na transport, poniewaz popyt na trans-
port drogowy silnie wzrasta i w Sredniej perspektywie mozliwo$é obstugiwania zaméwionych konteneréw
samochodami ciezarowymi nie bedzie wystarczajgca. Rozwijajgca sie polska gospodarka bedzie ponadto
generowaé kolejne przewozy gospodarcze, z ktérych pozytywnego rozwoju spedycja Zippel bedzie czerpaé
korzysci dzieki wzrostowi popytu.

30 Mianem kabotazu okresla sie Swiadczenie ustug transportowych wewnatrz danego kraju przez firmy zagraniczne.

31 Obecnie rzad RFN zawiesit doing granice zarobkéw (wynagrodzenie minimalne) dla wschodnioeuropejskich kierowcow ciezaréwek w ruchu
tranzytowym. Kontekst jest taki, ze nowy obowigzek zgtaszania ptacy minimalnej dotyczy réwniez ruchu tranzytowego. Toczy sie postepowanie
w sprawie wyjasnienia tego sporu. Ponadto polski minister pracy Kosiniak-Kamysz zapowiedziat, ze spod przepiséw o wynagrodzeniu
minimalnym powinny by¢ wyjete nie tylko przejazdy tranzytowe, lecz réwniez takie, ktérych cel znajduje sie wewnatrz Niemiec (por. FAZ.
2015). Gdyby Polska w obu punktach przeforsowata swoje stanowisko, moze to doprowadzi¢ do wyraznego zaktocenia konkurencji oraz silnie
ograniczy¢ konkurencyjno$¢ niemieckich firm logistycznych i spedycyjnych.
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5 | Infrastruktura

5.1 | Potaczenia z terenami w glebi kraju i osie transportowe

Infrastruktura transportowa w obszarze KEO jest ukierunkowana centralnie na por-
ty morskie — m.in. Hamburg, Lubeke, Szczecin/Swinoujécie, Gdansk i Gdynie — oraz
na porty $rédladowe nad Laba i Odra — m.in. Berlin, Magdeburg, Ries¢ i Wroclaw — a
takze na osrodki gospodarcze i wezly kolejowe — Berlin, Hamburg, Frankfurt nad Odra,
Poznan/Gadki, Wroctaw/Brzeg Dolny i Kutno. Diagram 14 ujmuje te osrodki razem na
jednej mapie, pokazujac ponadto o$rodki transportu towarowego, w ktérych spotykaja
si¢ transporty ciezarowe, kolejowe oraz morskie i wodne srddladowe. Rzuca si¢ w
oczy dobra dostepnos¢ wzgl. centralne polozenie geograficzne Hamburga, Berlina (na
potudnie) oraz regionu wokdét Gliwic na potudniu Polski.

Potaczenie portdéw z zapleczem lagdowym

Konkurencyjno$¢ portéw nie tylko zapewnia zatrudnienie i generuje obroty oraz
warto$¢ dodang, lecz ma takze ponadregionalne i ogolnoeuropejskie znaczenie. Dla
konkurencyjnosci portéw czynnikiem decydujacym sa koszty operacyjne przewozdéw
w glab ladu, realizowanych przez firmy transportowe. Pewna role odgrywaja przy tym
odlegtosci, jakie trzeba pokonac przed transportem morskim i po nim, oraz jakos¢ infra-
struktury transportowej. Jeslina przyktad droga transportu miedzy miejscem odbioru lub
wysyiki jest dtuga, ajakosc infrastruktury niska, to rosna koszty transportu ladowego. W
odniesieniu do Hamburga mozna na przyklad stwierdzi¢, ze wydtuzenie czasu podrézy
pozwala dotrze¢ do waznych rynkéw zbytu lub wysylki, co przemawia za relatywna
jakoscia infrastruktury (por. Podrozdziat 2.2 I). Wszystkie inne porty obszaru KEO leza,
jak pokazuje Diagram 14, w raczej peryferyjnych regionach, tzn. w takich, w ktérych nie
ma ani duzego zaludnienia, ani wysokiego produktu krajowego brutto. Decydujacym
czynnikiem konkurencyjnosci jest wiec dla tych peryferyjnych portéw jakos¢ potaczen
infrastrukturalnych poprzedzajacych transport morski i nastepujacych po nim. Niekto-
re porty maja ponadto szczegdlne priorytety ze wzgledu na brak rynkéw, na przyktad
Rostock i Swinoujécie w segmencie ro-ro. Poniewaz Swinoujécie jest najwiekszym w
Polsce portem promowym, a ponadto jedynym polskim portem oferujagcym promowe
polaczenie kolejowe, port ten jest stosunkowo dobrze polaczony z siecig kolejowag w
glebi kraju (por. Rada Ministrow 2014).%

32 Zarys infrastruktury kolejowej i punktow przetadunkowych cargo (terminali) w Polsce oferuje Office of Rail Transport (por. UTK GIK 2015). W
odniesieniu do niemieckiej infrastruktury kolejowej informacji dostarcza Rejestr Infrastruktury i Serwisy Terminali Transportu Kombinowane-
go DB Netze (por. DB Netze 2015).
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Diagram 15
Osrodki transportu towarowego, sie¢ drog, odlegtosci i liczba ludnosci dostepnej w
ciggu dwoch godzin (intermodalny transport towarowy)
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Korzystne dla Hamburga odlegtosci transportowe

Jesli porownac odleglosci potaczen ladowych w komunikacji kolejowej miedzy Ham-
burgiem i Poznaniem (wezel kolejowy) z konkurencyjnym portem w Rotterdamie, to
Hamburg ma pewna (wzgledna) przewage. Bezposrednia odleglos¢ w kilometrach
miedzy Hamburgiem i Poznaniem (494 km) jest mniejsza niz miedzy Rotterdamem i
Poznaniem (888 km). Jest to jedna z przyczyn tego, ze Hamburg ma w tym aspekcie
pewna przewage w konkurencji z Rotterdamem i pelni funkcje portu hubowego w
faricuchu transportowym prowadzacym do Polski. Ta przewaga moze jednak rowniez
ulec przesunieciu, jesli zmienig si¢ warunki konkurencyjne i kosztowe. I tak PCC In-
termodal operuje w transporcie bezposrednim miedzy Rotterdamem-Duisburgiem
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i Frankfurtem nad Odra-Kutnem, chociaz odlegtos¢ (ladowa) jest nieco wieksza.®
Poréwnanie odleglosci miedzy Gdaniskiem/Gdynia a Poznaniem demonstruje ponadto
wzgledne centralne potozenie Hamburga, poniewaz droga przez Kanat Kilonski wyma-
ga dluzszego czasu podrdzy niz bezposredni transport przez Hamburg.**

Zasoby infrastrukturalne

Zasoby infrastrukturalne w obszarze KEO wedtug srodkéw transportu sa w poszcze-
golnych regionach bardzo rézne. Istotnym wskaznikiem jest tu z jednej strony gestos¢
sieci transportowej (km/tys. km?), z drugiej zas jej dlugos¢ w km.” Gestos¢ infrastruk-
tury kolejowej byta w roku 2009 w niemieckim podobszarze KEO stosunkowo wysoka
(99 km/tys. km?), natomiast w polskim podobszarze KEO mniejsza (84 km/tys. km?). Taki
sam obraz rysuje si¢ dla sieci drogowej (autostrady): najwieksza gestos¢ sieci miata w
2009 roku niemiecka czes¢ KEO (27 km/tys. km?). Cze$¢ polska miata natomiast znacznie
mniejsza gestosc sieci transportowej (6 km/tys. km?) (por. Brauninger et. al. 2012).

Dltugos$¢ w km to wskaznik méwiacy o bezwzglednej dostepnosci sieci tras. W Niem-
czech mozna bylo zaobserwowac¢ w ostatnich latach znaczne ograniczenie infrastruk-
tury kolejowej, przy czym jesli wzig¢ pod uwage srednie dane, to niemiecka czes¢ KEO
nie byta tym dotknieta.** Hamburgowi w latach 2002-2012 udato si¢ nawet powigkszy¢
swoja siec (+24,8 %) i zelektryfikowac jej duza czes¢ (90 %). W sumie jednak czes¢ polska
moze si¢ pochwali¢ wiekszym udziatem zelektryfikowanej infrastruktury kolejowej (62
%) niz niemiecki podobszar KEO (53 %). Udzial tras wielotorowych jest natomiast w
niemieckim i polskim podobszarze KEO prawie réwny (por. Tabela 14).

Niemiecki podobszar KEO ma najdiuzsza sie¢ autostrad, ale w poréwnaniu z Polska
mniejszy zasob innych drég. W polskim transporcie drogowym brak infrastruktury au-
tostradowej jest rekompensowany innymi typami drég (drogi wojewddzkie i krajowe).
W niemieckim podobszarze KEO w latach 2002-2012 sytuacja rozwijata si¢ najdynami-
czniej w Meklemburgii-Pomorzu Przednim (+32 %) (realizacja BAB A20, VDE nr 10) i
Saksonii-Anhalt (+22 %) (realizacja BAB A14, VDE nr 14). W Polsce najwiecej odcinkéw

33 Przewaga konkurencyjna moze powstac¢ m.in. dzieki przyznaniu wsparcia finansowego na oferty transportowe (np. program Marco Polo), co
skutkuje rowniez obnizka cen ustug kolejowych. W minionych latach wiele podmitéw wykorzystato europejski program Marco Polo, aby méc
oferowacé i tworzy¢ nowe trasy lub oferty, np. takze w relacjach miedzy Rotterdamem i Polskg (NL-Poland Shuttle, ERS Railways B.V. (NL); PCC
Intermodal S.A.(PL)), Hamburgiem/Bremerhaven i Polska (PCC Intermodal S.A. (PL)), Koprem w Stowenii i Katowicami/Brzeskiem (ADRIATIC,
Baltic Rail AS (EE)), Duisburgiem i Gadkami/Wroctawiem (Connect, Kombiverkehr Deutsche Gesellschaft fiir kombinierten Guterverkehr mbH
& Co KG (DE)). Nalezy spojrze¢ na to krytycznie, gdyz zamystem tego programu jest wprawdzie przeniesienie przewozow z drog na tory, ale w
réwnym stopniu moga powstawac takze efekty przesuniecia miedzy operatorami kolejowymi. Powodowanego tym ewentualnego zaktocenia
konkurencji mozna by uniknaé, gdyby pomoc publiczng ograniczy¢ wytacznie do projektow infrastrukturalnych, na przyktad budowy terminali
(por. Marco Polo Programm 2015).

34 Droga przez Skagerrak (na pétnoc od Danii) jest Srednio rzecz biorac jeszcze mniej korzystna w poréwnaniu z Hamburgiem. Wykorzystanie
Kanatu Kilonskiego niesie ze soba - w zaleznosci od portu wyplyniecia i portu docelowego - znaczng oszczednos¢ drogi, Srednio 463 km
(por. WSV 2015).

35 Ponizsze wskazniki nie informuja o jakosci infrastruktury ani o znaczeniu potaczen.

36 Ponadto w Niemczech duza czes¢ sieci kolejowej nie jest obstugiwana przez DB Netze (np. koleje zaktadowe). DiugosS¢ operacyjnag linii kole-
jowych w roku 2012 szacowano na 33.319 km (por. DB Netze).
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autostrad przybylo w wojewddztwach $laskim (+463,3 %) i wielkopolskim (+337,5 %).
Statystycznie rzecz biorac Niemcy i Polska dysponuja duza siecia zeglownych rzek i
kanatow, z tym ze infrastruktura drog wodnych Polski jest uwazana za uzyteczna tylko
w ograniczonym stopniu (por. CCR 2014).

Tabela 14
Siec tras wedtug rodzajow transportu

region zeglowne autostrady inne drogi kolej ogotem
rzeki/kanaty
2012 2002-2012 2012 2002-2012 2012 2002-2012 2012 2002-2012*
elektryczne trasy ogotem
wielotorowe

km % km % km % km % % %
niem./pol. obszar KEO 5.172 2,3 5.230 20,6 215.041 3,3 24.326 56,1 46,7 0,5
Niemcy 7.728 3,4 12.879 7,0 217.638 -0,9 37941 54,47 48,67 -14,4
czes¢ niemiecka 5172 2,3 4.430 10,7  80.875 -0,6 15.364 52,7 46,1 1,0
Berlin 169 -8,2 77 11,6 169 -7,7 583 87,6 74,0 -4,0
Brandenburgia 1.060 -12,0 794 0,3 11.520 20 2739 61,1 49,2 -1,3
Hamburg 53 0,0 81 0,0 123 -20,6 352 89,9 74,7 24,8
Meklemburgia-P.P. 1.002 10,5 554 32,2 9.447 0,0 1.690 53,7 30,6 9,5
Dolna Saksonia 1.479 -13,4 1.434 57 26.784 0,1 4.114 50,5 47,0 -1,9
Saksonia 180 1,1 543 19,1  12.910 -1,4  2.409 43,7 44,4 3,0
Saksonia-Anhaltt 490 -14,5 411 21,6  10.571 0,2 2199 54,0 46,4 0,3
Szlezwik-Holsztyn 739 52,7 536 9,6 9.351 -0,6 1.278 29,6 40,1 -0,4
Polska 3.659 0,5 1.365 237,0 410.670 10,4 20.094 59,3 43,4 4,6
cze$¢ polska : : 800 139,5 134.166 58 8.962 62,0 47,6 4,7
Slaskie : : 169 463,3  25.397 1,9 2.076 82,3 52,0 -11,1
Wielkopolskie : : 210 337,5 40.054 6,7 2.061 61,3 56,0 4,1
Zachodniopomorskie : : 22 4,8 19.667 78 1.254 59,7 33,6 -2,0
Lubuskie : : 89 14.375 12,4 971 34,5 41,3 6,1
Dolnoslgskie : : 222 48,0 23.379 4,0 1.779 59,9 43,4 -3,7
Opolskie : : 88 35 11.294 4,3 821 52,7 53,0 -6,3

1 Niemieckie regiony KEO 2005-2012.
2 Niemcy 2010.
Zrédta: Eurostat (2015); HWWI.

Stosunkowo wysokie wykorzystanie infrastruktury w transporcie kolejowym

Wykorzystanie infrastruktury wewnatrz obszaru KEOjest bardzo niejednorodne. Trans-
graniczne przewozy kolejowe miedzy Niemcami i Polska odbywaja si¢ przede wszystkim
przez Tantow, Frankfurt nad Odra, Guben i Horke. Najwazniejszym przejSciem granicz-
nym do Polski jest za§ w korytarzu kolejowym do Polski z Hamburga przez Hagenow/
Land nadrzeczne miasto Frankfurt nad Odra, a oprocz niego jeszcze Horka. Prawie wszyst-
kie gtéwne przewozy kolejowe — rowniez z innych portow nad Morzem Pétnocnym oraz z
regionu Renu i Ruhry — przechodza przez Frankfurt nad Odra, co prowadzi do wysokiego
wykorzystania mocy tego wezta. Typowe przewozy w korytarzu kolejowym z Hambur-
ga do Polski obejmuja bezposrednie transporty konteneréw rozmaitych przedsigbiorstw
transportu kolejowego i operatorow (por. Podrozdziat 4.2 I). Oprocz POLZUG Intermo-
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dal i PCC Intermodal w korytarzu tym jezdza w kierunku wschodnim (np. Riesa, Berlin,
Praha i Lovosice) jeszcze inne przedsigbiorstwa (np. Metrans GmbH i TFG Transfracht),
powodujac wysokie natezenie ruchu. Ponadto na trasie Hamburg — Frankfurt nad Odra -
Eisenhiittenstadt kursujg pociagi zblokowane, wyladowane weglem i ruda. Waskie gardla
wystepuja obecnie przede wszystkim w Hamburgu (rejon Hamburga; Stelle-Liineburg-
Uelzen), w Berlinie (rejon Berlina), i na odcinku Hoyerswerda-Horka-Granica DE/PL.%”
Obcigzenie na gtéwnej trasie przez Frankfurt nad Odra jest obecnie najwyzsze, rowniez
dlatego ze jest to jedyne zelektryfikowane z obu stron facze na pograniczu. Zaréwno we
Frankfurcie nad Odrg, jak i w Horce wystepuje na czesci trasy ruch mieszany (kolejowy
ruch osobowy i kolejowy ruch towarowy), co wzmaga obcigzenia. (por. Diagram 16; LUB
Consulting GmbH 2014; DB Netze 2014).

Diagram 16
Laczne obcigzenie transportu kolejowego w 2010 r.t

Frankfurt/Oder

Guben

korytarz Hamburg —
Frankfurt nad Odra

101 - 10.000 pociagéw
10.001 —20.000 pociagéw
s 20.001 - 35.000 pociagow
s 35,001 - 50.000 pociagow
S 50.001 - 75.000 pociagow
75,000 —100.000 pociagéw
= ponad 100.000 pociagéw

Frankfurt/Main

Niirnberg

1 Dane sa zbierane przez Federalny Urzad Statystyczny co pieé lat, brak zatem aktualnego wyniku. Oceny dotyczace wykorzystania infrastruktury
w tej mierze jednak nie zmieniaja sie od lat.

Zrédta: OpenRailwayMap (2015); Plewa (2013); Statistisches Bundesamt (2014b); HWWI.

Wykorzystanie infrastruktury w transporcie drogowym wokoét Hamburga nalezy ocenic¢
na podstawie pomiaréw w pojedynczych punktach pomiarowych w kierunku wschod-
nim jako stosunkowo wysokie. W punkcie pomiarowym Barsbiittel (trasa Hamburg-Lu-
beka) poziom wykorzystania infrastruktury w érednim ruchu dziennym (SRD) wynosi od
poniedziatku do niedzieli 89 % (SRD 80.105 samochodéw), a od poniedziatku do piatku
94 % (SRD 84.469 samochodéw). W punkcie pomiarowym Glinde (trasa Hamburg-Berlin)

37 W przypadku trasowania poSredniego transporty ptyng przez Hanower, gdzie znajduje sie kolejne waskie gardto. W Hanowerze przecinajg sie
trzy korytarze sieci bazowej TEN-T (North-Sea-Baltic; Scandinavian-Mediterranean i Orient-East/Med) (por. Ramka 4).
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poziom ten wynosi 69 % (SRD od poniedziatku do niedzieli 48.538 samochodéw) lub 78
% (SRD od poniedziatku do piatku 54.291 samochodéw). Ogélnie wykorzystanie przewo-
zow drogowych wokoét Hamburga, niezaleznie od ostatecznego celu, jest bardzo wysokie
(niekiedy ponad 100.000 samochodéw w SRD) (por. BASt 2014; Holtermann et al. 2015). Jesli
przyjrzec sie przejSciom granicznym miedzy Niemcami i Polska, to okaze sig, ze infrastruk-
tura transportu drogowego nie jest obecnie w petni wykorzystana.®® Palacym problemem
jest to, ze ruch samochoddéw ciezarowych ma bardzo wysoki udziat w dziennym ruchu
samochoddw —i to w catych Niemczech — i udziat ten dynamicznie rosnie (por. Tabela 15).
Ten rezultat znajduje odzwierciedlenie réwniez w wynikach ankiety wsrod izb nalezacych
do KEO. Okazuje si¢ przy tym, ze ruch samochodéw ciezarowych jest znacznie wigkszym
obciazeniem dla drog niz ruch samochodéw osobowych, co prowadzi do zwigkszenia kosz-
tow konserwagji infrastruktury i zapotrzebowania na inwestycje w infrastrukture.

Odnosnie do zeglugi srodladowej brak szczegdtowych danych dotyczacych waskich gardet
powodowanych przez (nadmierne) nateZenie transportu. Powstaja one obecnie w zegludze
srodladowej wyltacznie wskutek ograniczonego uzytkowania zeglownosci rzek i kanatow.

Tabela 15
Srednie wykorzystanie drég na przejsciach granicznych Niemcy-Polska w 2013 r.

ruch drogowy

Ostateczny cel BAB  Punkt pomiaru SRD
pon.-niedz.. pon.-piat.
KfzZ/24 h. % %
Wroctaw-Forst-Cottbus A15 Forst 8.053 9,5 9,6
Poznan-Frankfurt n. Odrg-Berlin Al12 Guldendorf 23.264 33,2 34,5
Wroctaw-Gorlitz-Drezno A4 Ludwigsdorf 16.035 22,9 22,7
Szczecin-Berlin A1l Nadrensee 9.332 13,3 12,4

Zrédta: BASt (2014); HWWI.

5.2 | Potrzeby w zakresie infrastruktury

Zdolnosci przewozowe korytarza Hamburg-Polska/Czechy uwaza si¢ za jeszcze
nie (w pelni) wykorzystane, chociaz nieustannie rosngce wyniki gospodarcze beda
generowac dalszy popyt. Ponadto wymogi w zakresie techniki sterowania ruchem sg ze

38 To, czy w punkcie pomiarowym wystepuje wysokie wykorzystanie ruchu, zalezy od Sredniego ruchu dziennego (SRD) oraz od liczby
pasoéw ruchu. Tak na przyktad czteropasmowe autostrady sg zaplanowane na maksymalnie 70.000 samochodéw dziennie, a autostrady
szeSciopasmowe na maksymalnie 85.000 samochoddw dziennie. Granica wykorzystania paséw ruchu zalezy jednak réwniez od wielu innych
czynnikéw, np. od liczby samochodéw czeso poruszajacych sie w danej okolicy i wielkosci ruchu tranzytowego, od stosowanej przez uczest-
nikéw ruchu predkosci, uzytkowania drdég przez samochody ciezarowe, robét drogowych czy stanu drég. Ocene wykorzystania transportu
drogowego mozna oprze¢ na stopniach jakosci zgodnie z podrecznikiem pomiaru instalacji ruchu drogowego (FGSV, 2001). Wedtug niego
drogi o poziomie wykorzystania do 75 % sa oceniane jako ,swobodny ruch/jazda bez ograniczen®, od 75 % do 90 % jako ,ruch ograniczony*,
od 90 % do 100 % jako ,ruch ptynacy powoli“, a ponad 100 % jako ,korek/przeciazenie“, przy czym za korki uwazane sa przejazdy o bardzo
niskiej predkosci az po zatrzymywanie sie.
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wzgledu na mieszany ruch i duze réznice predkosci (45 km/h srednio do 230 km/h) na
odcinku Hamburg-Wittenberge—Berlin i w aglomeracji Hamburga (por. Holzhey 2010)
stosunkowo wysokie.

Zapobznienie w modernizacji niemieckiej i polskiej infrastruktury kolejowej

W kolejowym korytarzu transportowym miedzy Hamburgiem i polska granica — ale
rowniez w polskiej sieci — jest bardzo niewiele torow do wyprzedzania i toréw dwor-
cowych, dostosowanych do pociagéw o diugosci ponad 600 m i szybkich proceséw
operacyjnych. taczna diugos¢ pociagu zalezy przy tym od miejscowych warunkéw w
zakresie stacji i toréw do zestawiania i rozformowywania pociagdw oraz do wyprzed-
zania (por. HTC/RMCon 2013). W niemieckiej sieci kolejowej udzial odcinkéw niezelek-
tryfikowanych jest — zwlaszcza na granicy polsko-niemieckiej — znacznie wyzszy niz w
Polsce. Ponadto europejski standard (European Train Control System, ETCS) w Niem-
czech nie obejmuje jeszcze calego kraju, poniewaz sie¢ kolejowa jest znacznie dtuzsza, a
zaleglo$ci w modernizacji mniejsze.

Sie¢ linii kolejowych w zachodniej Polsce jest stosunkowo gesta. Zalegtosci w moder-
nizacji technicznej znacznie wydluzaja jednak czas przejazdéw (miejsca ograniczenia
predkosci), wskutek czego kolejjako srodek transportu odgrywa obecnie (raczej) mniejsza
role w transporcie towarowym i osobowym. I tak za bariery techniczne i eksploatacyjna
uwaza si¢ w Polsce m.in. (wyeksploatowane) drewniane podktady kolejowe,* wiadukty i
urzadzenia do sterowania ruchem (technika sterowania ruchemi technika zabezpieczen).*
Jako niekorzystne ocenia si¢ réwniez to, ze na wielu odcinkach wystepuja ograniczenia
cigzaru oraz ze sie¢ jest modernizowana w mato spdjny sposob (por. BAG 2010; Ankieta
wsrodd izb nalezacych do KEO). Ponadto polska infrastruktura kolejowa jest nastawiona
przede wszystkim na przewozy miedzy Polska pdtnocna i potudniowa (m.in. E59 Szcze-
cin/Swinoujécie-Poznan-Wroctaw; C-E59 Szczecin/Swinoujscie-Wroctaw-Annaberg, jest
wiec bardzo mato potaczen wschdd-zachdd (por. Rada Ministréw 2014).

Niska elastycznos¢ w transporcie kolejowym na granicy

Innych trudnosci eksploatacyjnych upatruje si¢ w zmianie maszynistow na granicy
oraz w (braku) dwustronnej elektryfikacji na przejsciach granicznych.* Ankieta wsrod
izb nalezacych do KEO oraz ich przedsiebiorstw cztonkowskich uchwycita ponadto ko-
lejne istotne waskie gardla w zakresie infrastruktury w obszarze KEO, zwlaszcza w ru-

39 Drewniane podkfady nie musza by¢ przy tym same w sobie gorsze, poniewaz, inaczej niz podkfady z betonu (sprezonego), lepiej wchtaniajg
wibracje (zwtaszcza na wiaduktach i terenach zamieszkatych) i lepiej znosza wykolejenia (zwtaszcza na stacjach rozrzadowych, urzagdzeniach
do staczania wagonéw). Zywotnosé podktadéw drewnianych wynosi ok. 35 lat, takze podktady betonowe maja ograniczona zywotnosé (40
lat). Zalety podktadéw betonowych polegaja zwtaszcza na stabilnoSci potozenia i wysokiej stabilnoSci w razie silnych obciazen.

40 Standard i jakoS¢ infrastruktury kolejowej zdazyly sie juz w latach 2010-2012 znacznie poprawic (por. UTK 2013).
41 Zmiana lokomotywy (zmiana trakcji) z elektrycznej na spalinowg zajmuije przecietnie mniej wigecej godzine (por. HTC/RMCon 2013).
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chu przez granice. Wymieniano przede wszystkim zaleglosci w modernizacji i ograni-
czenia zdolno$ci przewozowych na przejéciach granicznych (por. Tabela 16). Ewaluacje
wykazuja, ze przeszkod dla poprawy dostepnosci miedzy Niemcami i Polska nalezy
upatrywac nie tylko w obnizonych technicznych parametrach eksploatacyjnych sieci
kolejowej, lecz rowniez w niewystarczajacym stanie technicznym infrastruktury drog.
Przyktadami tego jest zbyt mata ilos¢ przejs¢ przez Odre czy zbyt mate moce przewozo-
we polskich drég krajowych (m.in. DK3, DK5 i DK11), ktére odgrywaja w polskiej sieci

drogowej wazniejsza role niz w Niemczech (por. Podrozdziat 5.1).

Tabela 16

Kolej - gtowne waskie gardta w zakresie infrastruktury w obszarze KEO w 2015 r.

wyniki ankiety wsréd izb nalezacych do KEO

linia/odcinek

waskie gardta w zakresie infrastruktury

Berlin-Frankfurt nad Odra

Berlin-Kustrin

Berlin—Swinoujécie/Szczecin

Berlin-Szczecin, odcinek Angermunde-Kotbaskowo

Drezno/Berlin-Opolskie
dworzec towarowy Moabit/Berlin

cafa sieé¢ Niemcy/Polska

cata sie¢ Niemcy/Polska

cata sie¢ Polska

przejscie graniczne Chatupki (Polska-Czechy)
przejscie graniczne Forst—Zary (trasa Berlin-Wroctaw)
Horka-Wegliniec (trasa Berlin-Wroctaw)

Poznan-Mataszewicze

Trasy potudniowa Polska — Szczecin/Swinoujscie i
Gdansk/Gdynia

ograniczenia zdolnosci przewozowych

ograniczenia zdolnosci przewozowych
skomunikowanie transportowe

odcinek niezelektryfikowany; miejsca ograniczenia
predkosci; jeden tor

konieczno$¢ modernizacji

modernizacja infrastruktury dworca towarowego; tory do
mijania itp. dla dtuzszych catych pociggéw
konieczno$¢ modernizacji infrastruktury dworcéw
towarowych; tory do mijania itp. dla dtuzszych catych
pociggow

modernizacja wagonow i pojazdéw trakcyjnych

brak spdjnej, nowoczesnej sieci kolejowej
ograniczenia zdolnosci przewozowych

ograniczenia zdolnosci przewozowych

objazd lokomotywami spalinowymi; konieczno$é
modernizacji

zamykanie tras/brak konkurencji

niskie predkosci

Zrédta: HWWI.

Zegluga Srédladowa nie odgrywa obecnie prawie zadnej roli w transporcie ladowym

Zegluga $rédladowa ma na Odrze bardzo podrzedne znaczenie, co wiaze sig

gléwnie z zapdznieniami w modernizacji (zeglownos¢ w catym biegu rzeki, sluzy,

wysokos¢ mostow). Niemniej istniejq dos¢ dobre potaczenia z siecig kanatéw w kie-

runku Berlina (Kanat Odra-Hawela i Odra—-Sprewa) (por. Tabela 17, Ramka 5).
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Ramka 5
Znaczenie Odry dla regionu KEO

taba i Odra nalezg wraz ze swoimi dorzeczami do obszaru KEO, a zarazem do przezywajgcego dynamiczny
wzrost regionu wewnatrz Unii Europejskiej. Ten makroregion jest zas wzorcowy pod wzgledem efektywnej
wspotpracy miedzynarodowej na szczeblu politycznym i gospodarczym, w odniesieniu do planowania
przestrzennego i komunikacyjnego, a takze w sferze ustug.

Odra wyptywa z Czech, ptynie przez Polske, tworzac na odcinku 162 km granice Polski z Niemcami. Majaca
dtugosé 866 km Odra przeptywa przez Zatoke Szczecinska oraz obok wysp Uznam i Wolin, uchodzac wresz-
cie do Morza Battyckiego. Zasilajac je 17 mld m3 wody rocznie, jest jego szdéstym co do wielkoSci doptywem.

Przez Kanat Odra-Sprewa, ktory taczy sie z Odrg w Eisenhittenstadt i wchodzi w sktad drogi wodnej Odra-
Hawela, Odra jest potgczona z dwoma kolejnymi zeglownymi kanatami. Obie drogi wodne znajdujg swoje
ujscie w regionie metropolitalnym Berlina, a mierzaca ok. 135 km droga Odra-Hawela taczy ze soba baseny
rzek taby i Odry. Oba te kanaty sg zatem waznymi drogami wodnymi w obszarze KEO.

0 ile zegluga Srodlagdowa ma obecnie 12-procentowy udziat w transporcie krajowym w Niemczech,
przewyzszajgc Srednig unijng, to w Polsce ilos¢ transportowanych w ten sposéb towardéw jest zupetnie mar-
ginalna. Niemniej obszar wokét Odry oferuje ogromny technologiczny i spoteczny potencjat przysztych drég
transportowych. Przyczyna znikomego uzytkowania Odry jako drogi wodnej w transporcie towarowym lezy
za$ zardwno w niekorzystnych warunkach przyrodniczych, jak i w stanie nadrzecza. Juz samo wyprostowanie
nurtu Odry w XVIII wieku doprowadzito sitg rzeczy to znacznie szybszego i bardziej niekontrolowanego
przeptywu wody, chociaz to posuniecie stuzyto celowi zaréwno poprawy zeglownosci, jak i ograniczenia po-
tencjalnych powodzi, ktére wczesniej nawiedzaty przylegty obszar.

Wewnatrz obszaru KEO rzeka jest zeglowna w r6znym stopniu. Na odcinku 717 km do KoZla Odra jest zeglowna,
natomiast mniej wiecej 33 km na p6tnoc od Frankfurtu nad Odrg (w kierunku Kostrzyna) na znacznym obszarze
jej biegu brakuje Sluz. W innych miejscach sg one za mate dla duzych statkéw. Dlatego statki na Odrze nie mogag
byé prowadzone w gére i w dot rzeki przez stopnie wodne, skutkiem czego te odcinki nie sa wystarczajgco zdatne
do zeglugi. Miedzy Brzegiem Dolnym i Nysg (Luzycka) Odra nie jest skanalizowana, a poziom wody jest czesto zbyt
niski, podczas gdy odcinek powyzej miasta Wroctawia bywa czesto nadmiernie zamulony (por. Haus Schlesien
2015). Podobne waskie gardta wystepujg takze na drodze wodnej Odra-Hawela, ktéra fgczy z Odrg Berlin i Labe.
Droga Odra-Hawela ma by¢ rozbudowana dla typow statkéw klasy drég wodnych Va (por. WSV 2015).

Kolejnym specyficznym czynnikiem jest iloS¢ wody w Odrze. O ile latem wody jest za mato, to wiosng juz za duzo.
Zima natomiast rzeka w ogble nie nadaje sie do zeglugi. Z tego wzgledu zeglownosé Odry jest zapewniona tylko
jesienia, co daje niska niezawodno$¢ transportowa i ttumaczy podrzednag role rzeki w transporcie towarowym.

Bardzo wazny jest dalszy rozw6j Odry jako szlaku zeglugowego, a zarazem wykorzystanie oferowanego
przez te droge wodng ogromnego potencjatu w dziedzinie transportu i zrownowazonego rozwoju. Programem,
ktory postawit sobie za cel zwiekszenie iloSci przewozonych Odrg towardw, jest ,0dra 2006, realizowany do
2016 roku i dysponujacy kwota 2,3 mld euro. W zwigzku z nim ma powstaé system gospodarki wodnej,
zapewniajacy ochrone przeciwpowodziowg wzdtuz Odry i rozwijajacy te droge wodna. Odra kryje w sobie za-
tem ogromny potencjat, pozwalajgcy na sprostanie wyzwaniom przysztosci takze w dziedzinie transportu. W
tym celu niezbedne jest jednak dostosowanie jakoSci koryta rzeki i §luz do potrzebnego popytu.
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Tabela 17
Drogi i drogi wodne - gtowne waskie gardta w zakresie infrastruktury w obszarze
KEO w 2015 r.

Wyniki ankiety wsréd izb nalezgcych do KEO

trasa/odcinek waskie gardta w zakresie infra-struktury

drogi

Przejscia graniczne Niemcy-Polska brak ograniczef/nieliczne ogra-niczenia

Kostrzyn brak mostu

Kudowa-Nahod (S8) ograniczenia zdolnosci przewozowych

Ostrava/Bohumin-Polska (BAB-1) brak ograniczen/nieliczne ograniczenia

Polska-Czechy konieczno$¢ modernizacji; niewielka liczba przejs¢ granicznych

Berlin-Frankfurt nad Odrg (BAB-12) ograniczenia zdolnosci przewozowych

AD Schonefeld-AD Spreewald (BAB-13) ograniczenia zdolnosci przewozowych

AK Uckermark-Schmoélin (BAB-11) konieczno$¢ modernizacji

todz-Katowice ograniczenia zdolnosci przewozowych; konieczno$é modernizacji

Drogi wodne

Droga wodna Odra-Hawela konieczno$¢é modernizacji

Oder zeglownos¢ nie w catym biegu rzeki; konieczno$é modernizaciji Sluz;
konieczno$¢ adaptacji kanatow zeglugowych; zbyt niska wysoko$é
mostow

Kanat Odra-Sprewa/Sluza w Flrstenwalde konieczno$¢é modernizacji

Swinoujscie/Szczecin-Kostrzyn zwiekszenie zeglownosci

Kanat Teltow/Sluza w Kleinmachnow konieczno$¢ modernizacji

Zrédta: HWWI.

5.3 | Rozw6j infrastruktury

W kontekscie poprawy infrastruktury transportowej rozwojowi ekonomicznemu
towarzyszy ilosciowa i jako$ciowa rozbudowa infrastruktury transportowej. Zaréwno
na szczeblu krajowym, jak i unijnym realizowany jest cel lepszego zintegrowania euro-
pejskich o$rodkow handlowych, aby podwyzszy¢ konkurencyjnos¢ miedzynarodowa
oraz poprawic zrownowazony ekonomiczny i ekologiczny charakter szlakow transpor-
towych. Dochodzi do tego fakt, ze dzigki dynamicznemu rozwojowi Europy Srodkowej
i Wschodniej ruch tranzytowy, na przyklad z Rosji przez Polske i Niemcy (i odwrotnie),
a wraz z nim obciazenie infrastruktury w transporcie towarowym bedzie nadal rosna¢.

Poprawa infrastruktury transportowej

W standardowym modelu wyjasniajacym handel miedzy regionami uwzglednia sie
czynnik bliskosci geograficznej (odleglos¢ w km). Handel miedzy sasiadujacymi ze
sobg regionami jest ceteris paribus intensywniejszy niz miedzy regionami polozonymi
w dalszej odlegtosci od siebie. Infrastruktura transportowa przyczynia sie do tego, ze
bliskos¢ geograficzna jest postrzegana nie tylko jako odlegltos¢ w km, lecz w postaci
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czasu podrozy.” Z tego wzgledu mozna zmienia¢ (wzgledne) odlegtosci, polepszajac
infrastrukture. Glowny efekt zmian infrastrukturalnych polega na jako$ciowym
i ilosciowym zwigkszeniu mocy przewozowych. Tabela 19 pokazuje wazniejsze
przedsiewziecia i zmiany w zakresie infrastruktury w polsko-niemieckim podobszarze
KEO. Jest wiele zamierzen i dziatani w zakresie infrastruktury kolejowej i autostrad, kto-
re maja szanse doprowadzi¢ do dalszej poprawy skali i jako$ci infrastruktury.

Transport kolejowy stawia na modernizacje istniejgcych tras

Oprocz elektryfikacji wielu odcinkéw w transgranicznym transporcie kolejowym do
dziatan stluzacych podwyzszeniu efektywnosci transportu kolejowego nalezy standa-
ryzacja techniki sterowania ruchem i techniki zabezpieczen oraz modernizacja budow-
li inzynieryjnych (wiaduktow, torowisk i podtorzy). W Tabeli 18 nie ujeto niektorych
projektow, na przyktad modernizowanej linii Gorlitz-Drezno-Zgorzelec, ktdra jest m.in.
na niektérych odcinkach elektryfikowana, co ma umozliwia¢ osiaganie predkosci po-
nad 160 km/h. Po stronie polskiej nastgpita juz elektryfikacja odcinka Wroctaw-Legnica-
Wegliniec, jednak dla niemieckiej czesci przedsiewziecia nie udato si¢ dotychczas znalez¢
wystarczajacej mozliwosci finansowania.* Kraj zwigzkowy Saksonia zgtosit obecnie to
zamierzenie w Federalnym Planie Drég Transportowych na rok 2015, Zeby jednak moc
je zrealizowac jako projekt priorytetowy. Ponadto w Federalnym Planie Drog Transpor-
towych (BVWP) na 2015 rok zgloszono do warunkowej weryfikacji dalsze propozycje
projektow dla pogranicza Niemcy-Polska, np. ABS Berlin-Angermiinde-Granica DE/PL-
Szczecin lub ABS Berlin-Ducherow-Swinoujécie, ktére wszystkie w starym BVWP nie
byly przypadkami referencyjnymi (por. BVWP 2015). Projekty te sg obecnie oceniane na
nowo przez Federalne Ministerstwo Transportu i Infrastruktury Cyfrowej (BMVI).

Wazniejsze nowe autostrady w regionie KEO

W polsko-niemieckim podobszarze KEO sa wazne projekty nowych inwestycji, np.
BAB A20 w Szlezwiku-Holsztynie lub BAB A14 w Saksonii-Anhalt, Brandenburgii i
Meklemburgii-Pomorzu Przednim. Oprdcz tego sa rowniez projekty drog federalnych
takich jak B178 miedzy A4 i stykiem panstw Niemcy-Polska—Czechy czy autostrada A2
Nowy Tomysl — Swiecko do granicy niemieckiej (por. Ankieta wéréd izb nalezacych do
KEO; BVWP 2014a).*

42 Koszty podrézy sa tu kosztami alternatywnymi, ktore powstaja, jesli przedsiebiorstwo nie potrafi spozytkowac zasobéw w sposoéb alternatywny
(czas; alokacja kosztow).

43 Podstawa jest porozumienie miedzyresortowe z 2003 roku i odno$ne potwierdzenie podczas polsko-niemieckiego posiedzenia gabinetow z
2011 roku (por. LUB Consulting GmbH 2014).

44 Lista nie zawiera ostatniego wymienionego projektu budowlanego, gdyz za mato jest informacji na ten temat.
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Tabela 18

Wazne przedsiewziecia infrastrukturalne w korytarzu Hamburg-Polska (wybor)

kraj zwigzkowy/
projekt odcinek/trasa komentarz do dziatania wojewédztwo® stan projektu ukon-czenie*
drogi
A7 - Hamburg w budowie 2022
1-6 Szlezwik-Holsztyn w budowie 2018
A14 (Magdeburg- 1.1;1.34 nowa inwestycja Saksonia-Anhalt, ustalanie planu 2025
Wittenberge-Schwerin) Brandenburgia
1.2 Saksonia-Anhalt w uzytkowaniu 2014
5-7 Meklemburgia-Pomorze w budowie 2017
Przednie
A20 1 nowa inwestycja Szlezwik-Holsztyn w uzytkowaniu 2009 2009
2 Szlezwik-Holsztyn w uzytkowaniu 2009 2009
3 Szlezwik-Holsztyn  decyzja w sprawie ustalenia 2025
planu 2016
4 Szlezwik-Holsztyn  decyzja w sprawie ustalenia 2025
planu 2016
5 Szlezwik-Holsztyn  decyzja w sprawie ustalenia 2025
planu 2016
6 Szlezwik-Holsztyn  decyzja w sprawie ustalenia 2025
planu 2016
7 Szlezwik-Holsztyn procedura ustalania planu 2025
2015
8 Dolna Saksonia, decyzja w sprawie ustalenia 2025
Szlezwik-Holsztyn planu 2014
1-7 nowa inwestycja Niedersachsen czesciowo okreslenie linii i 2025
procedura ustalania planu
A23 ltzehoe likwidacja luki Szlezwik-Holsztyn w budowie 2015
A26 Hafenquerspange nowa inwestycja Hamburg  konkurs na realizacje 2014 2025
1 nowa inwestycja Dolna Saksonia w uzytkowaniu 2008
2-3 w budowie 2020
4-5 procedura ustalania planu 2020
A39 1-7 Dolna Saksonia procedura ustalania planu 2025
A72 (Chemnitz-Leipzig) 1-4 nowa inwestycja Saksonia w uzytkowaniu 2013
5 w budowie 2017
Autostrada A18 - likwidacja luki Lubuskie, DolnoSlaskie  czeSciowo w uzytkowaniu, w 2020
budowie i procedura ustalania
planu
B4/75 (Wilhelmsburger - nowa inwestycja Hamburg w budowie 2019
Reichstr.)
B178 (Dreilandereck) 1.1;3.3 nowa inwestycja procedura ustalania planu 2025
1.2-3.2;4-5 Saksonia w uzytkowaniu 2013
Droga ekspresowa S3 6 likwidacja luki ~ Zachodniopomorskie, czeSciowo w uzytkowaniu, w 2021
Lubuskie, Dolnoslaskie budowie i procedura ustalania
planu
Droga ekspresowa S5 5 likwidacja luki  Kujawsko Pomorskie, czeSciowo w uzytkowaniu, w 2019
Wielkopolskie, budowie i procedura ustalania
Dolnoslaskie planu
Droga ekspresowa S10 - likwidacja luki Zachodniopomorskie, czesciowo w uzytkowaniu, -
Wielkopolskie, Kujawsko- planowanie
Pomorskie, Mazowieckie
Droga ekspresowa S11 - likwidacja luki ~ Zachodniopomorskie, czesciowo w uzytkowaniu, -

Wielkopolskie,
Dolnoslaskie, Opolskie

planowanie
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(cigg dalszy)

kraj zwiazkowy/
projekt odcinek/trasa komentarz do dziatania wojewédztwo* stan projektu ukoh-czenie*
kolej?
ABS Berlin-Drezno - 0§ Pétnoc-Potudnie Saksonia w budowie 2018
ABS Fehmarnbelt - 0$ Pétnoc-Potudnie Szlezwik-Holsztyn procedura planowania 2021
przestrzennego
ABS Knappenrode- 1-3 elektryfikacja Saksonia procedura ustalania planu 2018
Horka/Polska
AABS Uelzen-Stendal - Dolna Saksonia sprawdzanie wariantéw 2025
(,Linia Amerykanska“)
(dziatanie uzupetniajace
zosigY)
ABS Warszawa-Gdynia - 0§ Pétnoc-Potudnie - w budowie 2015
ABS, NBS Berlin- 8.1-8-3, wezty Erfurt, VDE nr 8 Brandenburg, Saksonia- w budowie, czesciowo w 2017
Norymberga Halle, Lipsk Anhalt, Saksonia, uzytkowaniu
Bawaria
NBS/ABS Hamburg/ - Brema, Hamburg, Dolna sprawdzanie wariantow 2025
Brema-Hanower Saksonia
(dawna Trasa Y)
stacja rozrzadowa - Dolna Saksonia w uzytkowaniu 2014
Maschen
Stacja rozrzagdowa - Dolna Saksonia w budowie 2016
Mega-Hub Lehrte
drogi wodne
droga wodna Odra- - modyfikacje mostéw, Berlin, Brandenburgia nowa ocena 2015 -
Hawela rozbudowa
Kanat Kiloriski pogtebienie, Szlezwik-Holsztyn nowa ocena 2015 -
optymalizacja zakretow
i mijanek
Kanat Kilonski trasa Szlezwik-Holsztyn decyzja budowlana -
wschodnia 2014
Morze Battyckie Rostock i Wismar pogtebienie toréow Meklemburgia-Pomorze nowa ocena 2015 -
wodnych Przednie
Droga wodna Odra- Sluza Flrstenwalde - Berlin, Brandenburgia nowa ocena 2015 -
Sprewa
Kanat Teltow Sluza Kleinmachnow - Berlin, Brandenburgia nowa ocena 2015 -
taba Dolna/Zewnetrzna - pogtebienie torow Dolna Saksonia, wstrzymanie budowy 2014
wodnych Szlezwik-Holsztyn, (oczekiwana decyzja ETS)
Hamburg
VDE Nr. 17 m.in. Kanat Srédladowy, rozbudowa Berlin, Brandenburgia, Czesciowo w uzytkowaniu 2020

Kanat taba-Hawela,
droga wodna Dolnej
Haweli

Dolna Saksonia,
Saksonia-Anhalt

1 przypuszczalnie najwczesniejszy termin ukoriczenia (w niektérych wypadkach szacunkowo).

2 ABS odcinek modernizowany; NBS nowy odcinek, VDE Verkehrsprojekte Deutsche Einheit.
Zrédta: Behorde fiir Stadtentwicklung und Umwelt (2015); BMVI (2014); Deutsche Bahn (2015); DEGES (2015); GDDKIA (2015); Ministerium fur

Landesentwicklung und Verkehr (2015); Ministerium fur Wirtschaft, Arbeit, Verkehr und Technologie des Landes Schleswig-Holstein (2015); Nieder-
sachsische Landesbehdrde fir StraBenbau und Verkehr (2015); Staatsministerium fiir Wirtschaft, Arbeit und Verkehr (2015); WSV (2015) HWWI.
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Znikomy rozw0j drég wodnych

W niemieckim podobszarze notuje si¢ niewiele przedsiewzigc infrastrukturalnych
w sieci drég wodnych. Najwazniejszym projektem w obszarze KEO jest modernizacja
Kanatu Srédladowego, Kanatu Laba-Hawela, drogi wodnej Dolnej Haweli, berliriskich
drog wodnych i kanatu Haweli. Te drogi wodne maja by¢ przystosowane do silni-
kowych statkow towarowych o zanurzeniu do 2,80 m i pociagéw holowniczych do 185
m dtugosci.* Projekt ten to element Projektéw Transportowych Jednos¢ Niemiec (VDE,
nr 17) i jest juz czesciowo zakoniczony. W VDE jest to jedyny projekt dotyczacy drég
wodnych. Po czesci odroczono przy tym niektdére przedsiewziecia — takie jak moderni-
zacja kanatu Teltow i $luzy w Kleinmachnow.

45 Umozliwia to dwuwarstwowy transport kontenerowy z Kanatu Srédladowego do Berlina (por. BMVI 2014).
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Ramka 6

Korytarze TEN-T

Rozwéj gospodarczy Unii Europejskiej zalezy w duzej mierze od rozwoju jednolitego rynku wewnetrznego.
Waznym instrumentem jest tu Sie¢ Transeuropejska, ktéra dzieli sie na obszar transportu (TEN-T), energety-
ki (TEN-E) i telekomunikacji (€TEN). Ulepsza ona w ten spos6b wigzi spoteczne i gospodarcze w tonie Unii
Europejskiej. Zwtaszcza sie€ transportowa umozliwia lepszg wzajemna dostepnosé regionéw i ma przyczyniaé
sie do wzrostu harmonizacji w transporcie przez granice. Obejmuje drogi, porty, Srodladowe drogi wodne,
lotniska, terminale towarowe, linie kolejowe oraz europejska sie¢ szybkich kolei. Zgodnie z koncepcja
przedstawiong w 2013 roku sie¢ bazo- Diagram Transeuropejska Sie¢ Transportowa

wa obejmuje dziewie¢ multimodalnych

Helsinki 5
Turku Naantali el CHamina Kotka

korytarzy o tacznej dtugosci 15.000 km. %

- . iga wm Baltic — Adriatic

Ukonczenie zaplanowano na rok 2030, R . - = North sea - Baltc
Walmo

‘°"°“"ag"‘cpomnebmg

Rgstock

Mediterranean
= Orient - East-Med
Scandinavian - Mediterranean
m== Rhine - Alpine
Atlantic
== North Sea - Mediterranean
Rhine - Danube

w oparciu o unijny budzet potrojony do
sumy 26 miliardéw euro do roku 2020.
Wewnatrz tych korytarzy taczone ze
sobg i modernizowane s3g istniejgce juz
sieci transportowe, dzieki czemu zasad-
niczej poprawie ulega dostepnos¢ klu- | 8 A O R
czowych osrodkéw gospodarczych i ag- hvero
lomeraciji, portow morskich i Shes ey

R Ecgmequm/o”“’”‘a
BT8ila - Cartagena
o

Srodladowych oraz przejs¢ granicznych i

punktow weztowych miedzy krajami

trzecimi. Rozbudowa tej sieci i likwidac- ~ £rodta: Komisja Europejska (2013); HWWI.

ja luk w istniejacym systemie wywiera trwaty wptyw na stan infrastruktury oraz na strumienie transportowe i
handlowe. Na okres do 2050 roku zaplanowano stworzenie rozszerzonej sieci transportowej (,comprehensi-
ve network“) w celu potgczenia europejskich regionéw z siecig bazowa i poprawy mobilnosci obywateli. Takze
obszar KEO czerpie korzysci z tej koncepcji juz choéby dlatego, ze cztery sposréd dziewieciu korytarzy
znajduja sie czesciowo na tym terenie. Chodzi tu o korytarze North-Sea Baltic, Baltic-Adriatic, Scandinavian-
Mediterranean i Orient-East-Med. Szczegblne znaczenie ma tu korytarz ,North Sea-Baltic“ o dtugosci 3.200
km, taczacy battyckie porty Helsinki i Tallin z portami nad Morzem P6tnocnym - Bremerhaven, Amsterda-
mem, Rotterdamem i Antwerpia i biegnacym na wschéd az do Warszawy. Zapewnione w ten sposéb jest
réwniez potaczenie Hamburga z Polska. Korytarz ten umozliwia korzystanie ze zmodernizowanego szlaku
transportowego miedzy Finlandig, trzema panstwami battyckimi, Niemcami i Polskg, obejmujac osiem
panstw cztonkowskich UE i przecinajgc pieé innych korytarzy w sieci transportowej TEN-T. Poprawia w ten
spos6b w decydujgcym stopniu infrastrukture transportowa tych regionéw, przyczyniajac sie do wzmocnienia
ich konkurencyjnoSci. Zwtaszcza dzieki uproszczonemu szlakowi handlowemu Niemcy i Polska moga
skorzystac z rozbudowy tej sieci. Jest to rekojmig zrownowazonego pozytywnego rozwoju obszaru KEO (por.
Hoff/Wedemeier 2013; EC 2014).
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6 | Czotowe gatezie gospodarki w poszczegoblnych regio-
nach w Polsce

Potencjal spoteczno-gospodarczego rozwoju obszaru KEO zalezy w gldéwnej mierze
od aktualnej struktury gospodarczej regionu. Wystepuja tu znaczne réznice miedzy po-
dobszarami polskimi a niemieckimi. O ile w wiekszos$ci niemieckich regiondéw stosun-
kowo zaawansowane sa zmiany strukturalne w kierunku ustug (opartych na wiedzy),
to wiele polskich regionéw ma jeszcze charakter silnie rolniczy lub uksztaltowany przez
pracochtonny przemyst (por. Brauninger et al. 2012).

Gtownie przemystowy charakter polskiego podobszaru KEO

W wojewddztwach opolskim i wielkopolskim wkiad rolnictwa do ogolnej produkgiji jest
nadal relatywnie wysoki, natomiast Slaskie, ze wzgledu na tradycyjne wydobycie wegla w
Gornoslaskim Zaglebiu Weglowym, wytwarza stosunkowo wysoka cze$¢ wartosci dodanej
brutto w gornictwie (9,8 % w 2011 r.). Takze przetworstwo przemystowe ma w wiekszosci
regionow KEO znacznie wigksze znaczenie niz w skali catej Polski. Polska czes¢ KEO
osiagnela w 2011 roku udziat przetwdrstwa przemystowego w tworzeniu catej wartosci
dodanej brutto (WDB) na poziomie 23 %, co przekracza polska srednia o 3,7 punktu pro-
centowego i odpowiada mniej wiecej $redniej dla catych Niemiec (22,7 %). W poréwnaniu
z niemiecka czescig KEO regiony polskie jednak wyraznie przoduja. W roku 2011 udziat
przetwdrstwa przemystowego w niemieckim podobszarze KEO wynidst 14,5 %, czyli o0 8,5
punktu procentowego mniej niz w polskim. Regionalnym liderem w tym sektorze gospo-
darki wewnatrz KEO jest Dolnoslaskie z udzialem w tworzeniu WDB wynoszacym 29,2
%, natomiast w Zachodniopomorskiem ten sektor wytwarza jedynie 14,6 % wartosci doda-
nej brutto. W przeciwienstwie do przetwdrstwa przemystowego zaréwno branza handlu,
jak i logistyki w polskim podobszarze KEO jest — jesli chodzi o produkcje — w skali catej
Polski reprezentowana nieco ponizej sredniej. Roznice, wynoszace w obu przypadkach
po 0,4 punktu procentowego, sa jednak marginalne. Niemniej zwlaszcza sektor handlu
z udziatem w WDB wynoszacym 18,4 % odgrywa w polskim podobszarze KEO wazna
role. W tych segmentach — w przeciwienstwie do przemystu — na korzys¢ wyrdznia sie
przede wszystkim Zachodniopomorskie. W dziale handlu; konserwagji i naprawy pojaz-
déw samochodowych to najbardziej wysuniete na poétnocny zachod polskie wojewodzt-
wo zajmuje, wraz z wojewodztwem wielkopolskim pierwsze miejsce wsrod polskich re-
gionéw KEO z udziatem w WDB wynoszacym 20,7 % w roku 2011. Ten skupiony wokot
waznego miasta portowego — Szczecina — region jest samodzielnym liderem w dziedzinie
transportu i gospodarki magazynowej. 6,3 % regionalnej wartosci dodanej brutto wytwor-
zono w tym wiasnie dziale w 2011 r. Srednia dla catej Polski wynosita natomiast 5,4 %,
czyli 0 0,9 punktu procentowego mniej niz w Zachodniopomorskiem (por. Diagram 17).
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Diagram 17
Udziat poszczegolnych sektorow w tworzeniu wartosci dodanej brutto w 2011 r.

niemiecka czesS¢ KEO?
polska czeS¢ KEO

DolnoSlaskie
Lubuskie

Opolskie

Slaskie
Wielkopolskie
Zachodniopomorskie

Niemcy
Polska
Mazowieckie

100 %
Hmrolnictwo
M przetworstwo przemystowe
= gornictwo, energetyka, dostawa wody, gospodarowanie Sciekami
budownictwo
m handel, transport, hotelarstwo i gastronomia
m informacja, ustugi finansowe, nieruchomosci
m ustugi dla przedsiebiorstw
gospodarka publiczna itp.

1 bez Lineburga.

Zrédta: Gtéwny Urzad Statystyczny (2015); Statistisches Bundesamt (2015); HWWI.

Wyrazne roznice strukturalne ujawniaja sie poza tym miedzy polskimi regionami KEO
a wojewddztwem mazowieckim, obejmujacym polska stolice Warszawe i stanowiacym
gospodarcze centrum kraju. Uwidacznia si¢ to szczegolnie w analizie wktadu przemystu
i branzy finansowej w tworzenie wartosci dodanej. W Mazowieckiem przetwdrstwo
przemystowe miato udziat w tworzeniu wartosci dodanej na poziomie 11,7 %, czyli zna-
cznie nizszym niz analogiczne udzialy w polskim podobszarze KEO (patrz wyzej). Z
drugiej strony branza finansowa w regionie stotecznym wytworzyta w roku 2011 udziat
w wartosci dodanej brutto wynoszacy 10 %. Analogiczna wartos¢ w KEO wyniosta
natomiast 2,9 %. Takze swiadczenie ustug w wolnych zawodach, w nauce i technice
ma w Mazowieckiem wigksze znaczenie (8,1 % udzialu w WDB) niz w polskim po-
dobszarze KEO (4,3 %) (por. Gtowny Urzad Statystyczny 2015). Oprocz odmiennego
znaczenia przetwdrstwa przemystowego struktura gospodarcza polskiej i niemieckiej
czes$ci KEO roézni sie zwlaszcza w dziedzinie handlu oraz w branzy ustug informaty-
cznych i finansowych. O ile sektor handlu, transportu oraz hoteli i restauracji stanowi
w polskiej czesci KEO mniej wiecej jedng czwarta WDB, to w regionach niemieckich
warto$¢ ta wynosi Srednio 15,8 %. Niemiecka czes¢ KEO charakteryzuje sie w porowna-
niu znacznie wigkszym znaczeniem sektora ustug informatycznych i finansowych oraz
nieruchomosci. W roku 2011 wytworzono tu 20,7 % WDB, natomiast w polskiej czesci
KEO analogiczna warto$¢ wyniosta 10,8 % (por. Diagram 17).
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Pozytywny rozwéj przemystu i ustug

Niekiedy bardzo heterogeniczna w poszczegdlnych regionach struktura sektorowa
znajduje odbicie—jak pokazuje Tabela 20 —takZze w odmiennych sektorowych wskaznikach
wzrostu WDB. Sektory wykazujace si¢ wysokim wzrostem WDB, zwigkszajq ceteris
paribus swoja wydajnos¢, co z kolei prowadzi do lepszej konkurencyjnosci. W przet-
worstwie przemystowym oprocz wysokiego udziatu w WDB w Dolnoslaskiem zwra-
ca na siebie uwage takze dynamika wzrostu. Zwlaszcza pozytywny rozwdj przetwor-
stwa przemyslowego jest wskaznikiem tego, ze lokalna gospodarka cechuje si¢ dobra
krajowa i miedzynarodowa konkurencyjnoscia, co w znaczniej mierze wynika ze sto-
sunkowo niskiego poziomu jednostkowych kosztéow pracy (por. Brauninger et al. 2012).
W latach 2000-2011 w Dolnoslaskiem odpowiednia WDB wzrosta o 217,7 %. Rowniez
wszystkie inne polskie regiony KEO osiagnety w tym sektorze gospodarki stopy wz-
rostu przekraczajace 100 %. Jedynym wyjatkiem jest Zachodniopomorskie, gdzie jednak
tez nastapil wzrost, choc¢ tylko o 47,2 %. Jak zademonstrowano powyzej, przetworst-
wo przemystowe ma w tym wojewddztwie jednak mniejsze znaczenie niz w innych
regionach Polski. Niemniej zwraca uwage fakt, ze takze w sektorze transportu i gos-
podarki magazynowej, ktory odgrywa czotowa role w Zachodniopomorskiem, dyna-
mika wzrostu byta znacznie stabsza niz w innych polskich regionach KEO. W latach
2000-2011 zanotowano tu wzrost na poziomie jedynie 53,9 %, co wyraznie przebity inne
wojewddztwa, na przyktad slaskie (+112,4 %) i wielkopolskie (+118,2 %). MozZe to jednak
wskazywac réwniez na efekt ,catching-up”, to znaczy, ze w Zachodniopomorskim ze
wzgledu na juz poczatkowo wyzszy poziom produkdji jej wzrost mogt okazacd sie nizszy
niz w regionach o nizszym poziomie. W Lubuskiem korzystnie wyrdznia sie zwlaszcza

dynamiczny rozwdj gornictwa.

W skali wszystkich regiondw najwiekszy wzrost nastapit w dziedzinie pozostatej
dziatalnosci gospodarczej. Obejmuja one na przykitad wynajem samochodow i mas-
zyn, prace tymczasowq oraz dziatalno$¢ biur i organizatorow podrézy. Zwlaszcza
Dolnoslaskie, Opolskie i Wielkopolskie ze wskaznikami wzrostu powyzej 200 %
zanotowaty w wypadku pozostatej dziatalnosci gospodarczej ponadprzecigtnie pozyty-
wny rozwdj (por. Tabela 19).

Jak pokazuje dotychczasowa analiza, wigkszos¢ polskich regionéw KEO, ze stosun-
kowo wysokimi udzialami rolnictwa, gérnictwa i przetwérstwa przemystowego, kon-
centruje si¢ na branzach, ktére zwykle maja wysokie zapotrzebowanie na zdolnosci prze-
wozowe. Poniewaz dostepne dane nie pozwalaja na dokonanie bardziej szczegdtowego
podziatu rolnictwa i gérnictwa, ponizej przeanalizowane zostang regionalne branzowe
punkty ciezkosci przetwdrstwa przemystowego na podstawie statystyki zakladéw pra-
cy i liczby zatrudnionych na poziomie galezi gospodarki.
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Tabela 19
Wzrost wartosci dodanej brutto w latach 2000-2011

Zachodnio-
NACE Rev. 2 Dolnoslaskie Lubuskie Opolskie Slaskie Wielkopolskie ~ pomorskie Mazowieckie
% % % % % % %
A Rolnictwo 27,7 81,9 46,7 -2,6 45,7 34,7 96,4
B Gérnictwo 135,2 262,4 50,1 97,5 67,3 102,7 250,9
C  Przetworstwo przemystowe 217,7 131,1 107,2 133,5 118,2 47,2 84,6
D Energetyka 258,0 176,4 100,5 170,9 290,3 145,8 185,1
E Dostawa wody; gospodarowanie 107,1 109,2 91,5 110,14 120,1 81,0 138,6
Sciekami
F Budownictwo 107,2 81,1 69,5 87,1 120,5 98,4 141,7
G Handel; naprawa pojazdow 79,0 61,9 81,8 59,1 84,5 68,3 105,2
samochodowych
H Transport i gospodarka magazynowa 84,2 60,1 58,5 112,4 118,2 53,9 163,8
| Hotele i restauracje 87,0 69,7 70,1 78,7 93,9 79,9 57,2
J Informacja i komunikacja 170,14 70,7 27,6 70,9 152,9 65,0 170,41
K Dziatalno$¢ finansowa i 35,4 20,3 -30,0 50,5 23,9 24,4 142,1
ubezpieczeniowa
L Rynek nieruchomosci 62,1 47,6 53,4 62,3 72,2 52,8 65,0
M Dziatalno$¢ profesjonalna, naukowa i 99,3 59,9 74,8 102,2 77,8 61,3 113,1
techniczna
N Pozostata dziatalnos¢ gospodarcza 238,9 109,4 265,7 1429 214,3 121,1 218,5
0 Administracja publiczna, obronnos¢, 74,3 66,9 88,5 84,6 75,0 77,8 88,2
zabezpieczenia spoteczne
P Edukacja 102,8 87,7 97,3 106,6 121,8 94,5 127,2
Q Opieka zdrowotna i pomoc spoteczna 112,4 101,7 91,4 135,5 129,4 106,4 146,1
R Kultura, rozrywka i rekreacja 114,3 64,0 189,6 123,7 129,5 76,1 70,8
S Pozostata dziatalno$¢ ustugowa 104,1 50,7 80,8 52,1 70,4 72,3 82,9
T Gospodarstwa domowe zatrudniajace 61,5 63,9 53,3 56,4 66,5 63,9 66,6

pracownikéw

Zrédta: Gtowny Urzad Statystyczny (2015); HWWI.

Odmienne czotowe gatezie przemystu w poszczegblnych regionach

Tabela 20 pokazuje liczbe zakladow pracy i liczbe zatrudnionych w branzach przet-
worstwa przemystowego w roku 2012 na szczeblu regionalnym. Czotowa rola przet-
worstwa przemystowego w produkcji w Dolno$laskiem znajduje odbicie réwniez w
liczbie zatrudnionych. Region ten jest waznym osrodkiem zwtaszcza produkcji wy-
robow metalowych oraz budowy pojazdéw. Wazna role jako pracodawcy odgrywaja
tu takze przemyst farmaceutyczny oraz przedsiebiorstwa produkujace elektronike
uzytkowa. W Lubuskiem natomiast czotowe branze przemystowe to przemyst moto-
ryzacyjny, drzewny, meblarski, spozywczy i metalowy. Waznymi dziatajacymi tam
przedsiebiorstwami sa na przykiad Ikea czy ICT Poland (przemyst papierniczy).

Oprécz dobrze rozwinietej produkcji rolniczej w Opolskiem czotowa role w gospo-
darce odgrywa rowniez produkcja i przetworstwo zywnosci, produkcja metali oraz
branza chemiczna i meblarska. Struktura gospodarcza stosunkowo silnie zindustria-
lizowanego Slaskiego jest zdominowana przez gérnictwo wegla kamiennego i branze
pokrewne. Duze znaczenie dla regionu ma réwniez przemyst elektrotechniczny, bu-
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dowa maszyn i branza samochodowa. Wsrdd polskich regionow KEO najbardziej rol-
niczy charakter ma Wielkopolskie. W konsekwencji przemyst w tym potozonym nad
Warta regionie koncentruje si¢ miedzy innymi na przetwarzaniu i produkcji Zzywnosci.
Najwazniejsze przedsiebiorstwa tej branzy to np. Mondelez, Jutrzenka Colian, Wrig-
ley, Agra Poland, Okechamp oraz R.Twining & Company. Ponadto Wielkopolskie
dysponuje dobrze rozwinietym przemystem chemicznym i farmaceutycznym (np.
POFAM Poznan, Alvotech, Biofarm, GlaxoSmithKline Pharmaceuticals czy Beiers-
dorf Manufacturing Poznan) oraz silng branza motoryzacyjna i budowy maszyn. W
regionie znajduja si¢ miedzy innymi zaklady produkcyjne VW i MAN. Zwlaszcza w
branzy budowy maszyn istnieje wysoki potencjat innowagji i rozwoju w odniesieniu
do nowych technologii i materialéw. Ponadto waznym pracodawca w wojewddztwie
jest przemyst meblarski.

Zachodniopomorskie rézni sie¢ pod wzgledem swojej struktury gospodarczej od in-
nych regionow KEO. W przetwdrstwie przemystowym na czoto wybija si¢ przetwor-
stwo drewna, obrobka metali i branza chemiczna. Wazna role odgrywa takze przemyst
spozywczy, gtownie za sprawa przetwdrstwa owocow morza. Wigksze znaczenie od
przemystu ma jednak w Zachodniopomorskiem transport, gospodarka portowa i tu-
rystyka (por. Ankieta wsrdd izb nalezacych do KEO).
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Tabela 20

Struktura przetworstwa przemystowego w ujeciu liczbowym w 2012 r.*

) Zachodnio-

NACE Rev. 2 Dolnoslaskie Lubuskie Opolskie Slaskie Wielkopolskie pomorskie

liczba liczba liczba liczba liczba liczba

firm zatrud. firm zatrud. firm zatrud. firm zatrud. firm zatrud. firm zatrud.
Przetworstwo przemystowe 12.856 201.276 4.150 72.116 4.065 64.092 22.365323.623 19.797285.895 8.116 81.555
Produkcja artykutow 980 14.701 387 8.290 452 9.198 2.075 36.509 1.962 50.709 688 15.670
spozywczych i pasz
Produkcja napojow 50 950 18 325 8 555 58 3.009 87 3.609 35 768
Produkcja wyrobéw 2 kA2 0 0 0 0 2 k. A. 3 k. A. 1 k. A.
tytoniowych
Produkcja wyrobéw 264 6.273 92 1922 67 429 610 5.841 462  7.924 110 960
tekstylnych
Produkcja odziezy 684 4777 242  1.953 165 956 1.255 7.823 1.279 8.935 400 2.951
Produkcja skér, wyrobow ze 117  2.832 39 1.556 26 615 533 3.870 114 1.532 22 153
skor i butow
Produkcja wyrobéw z drewna, 1.115 5.222 526 6.969 436 3.763 1563 8.511 1.873 16.027 751  9.994
korka, ze stomy i materiatow
uzywanych do wyplatania
Produkcja papieru, tektury i 139 3.918 60 2.654 53 1.551 329 3.552 362 7.751 74 1615
wyrobéw z nich wytwarzanych
Poligrafia i reprodukcja 563 1.984 129 516 130 663 855 3.520 835 5.914 280 1.261
zapisanych nos$nikéw informacji
Wytwarzanie i przetwarzanie 7 kA 5 774 3 143 38 3.817* 13 kA 3 296°
koksu i produktéw rafinacji
ropy naftowej
Produkcja wyrobow 172 6.751 39 1462 50 2.968 273 7508 243 5.892 79 4.144
chemicznych
Produkcja wyrobow 22 3.267% 6 k. A. 11 80° 30 227 32 2348 7 k. A
farmaceutycznych
Produkcja wyrobéw z gumy i 657 15.385 197 3.631 139 2.812 1.220 23.317 943 19.358 344 5.676
tworzyw sztucznych
Produkcja wyrobéw z 1.126 12.544 220 4.522 261 4.005 996 14.922 793 10.780 335 3.291
pozostatych mineralnych
surowcow niemetalicznych
Produkcja i obrébka metali 82 6.561 29 988 38 2316 305 24.353 129 3.803 43 613
Produkcja metalowych 2.115 23.031 740 8.622 796 9.437 4.278 47377 3.405 30.320 1656 11.634
wyrobow gotowych
Produkcja komputeréw, 272 12.439 53 2.969 45 783 400 3.445 250 1.861 86 1.161
wyrobow elektronicznych i
optycznych
Produkcja urzadzen 213 15.472 50 1.905 55 3.730 397 16.584 226 14.170 84 2162
elektrycznych
Produkcja maszyn i urzadzen 379 14.613 126 3.779 122 3.603 806 18.949 526 15.674 178 2.350
Produkcja pojazdow 124 22.074 41  9.318 29 6.024 237 48.679 191 20.997 54 2.993
samochodowych, przyczep i
naczep
Produkcja pozostatego 38 2339 10 359 11 953 140 4.325 82 4.433 198 1.248
sprzetu transportowego
Produkcja mebli 873 11.239 343 6.795 385 3.611 1278 7.069 2121 36.536 501 4.409
Pozostata produkcja wyrobow 1.009 4.783 271 1.205 238 737 1.725 7514 1185 7.228 519 1.813
Naprawa, konserwacja i 1.853 9.902 527 1.928 545 3.276 2962 22933 2681 9.109 1668 6.534

instalowanie
maszyn i urzadzen

1 zatrud.=liczba zatrudnionych.
2 b. d.=brak danych.

3 wartos¢ z 2011 r.

4 wartos¢ z 2010 .

5 wartos¢ z 2008 r.

Zrédta: Eurostat (2015); HWWI.
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7 | Rekomendacje dziatan

Dalszy rozwoj regionu Laby i Odry zalezy w duzej mierze od tego, jak bedzie przebiegac

rozwdj gospodarczy w Niemczech i Polsce (oraz Czechach). Obszar KEO jest w rozmai-

ty sposdb zintegrowany z gospodarkami narodowymi, dlatego oddziatywania na obszar

KEO nie da si¢ calkowicie od nich rozdzieli¢. Z tego wzgledu krajowe dziatania polity-

czne na szczeblu regionalnym w znacznej mierze decyduja o dalszym rozwoju obszaru

KEO. Chociaz polityka realizowana w poszczegolnych krajach ma réwniez niemate zna-

czenie, to ponizej skupimy si¢ na dziataniach ukierunkowanych specjalnie na obszar KEO.

Ponizsze rekomendacje dziatan opracowano na podstawie poprzedniej analizy oraz anki-

ety wérod izb i przedsigbiorstw nalezacych do KEO (por. Aneks). Mozna wymieni¢ dwa

najistotniejsze obszary dziatania, w ktorych nalezy realizowac dziatania na rzecz obszaru

KEO: (1) struktura spoteczno-gospodarcza i (2) infrastruktura transportowa.

1. W obszarze KEO - zwlaszcza w Polsce — nie dokonala si¢ jeszcze w pelni struk-

78

turalna transformacja w kierunku spoteczenstwa opartego na ustugach i wiedzy.
Dziatania na rzecz poprawy struktury spoteczno-gospodarczej oraz wspierania
zmian strukturalnych dotycza m.in. wspierania edukagji i badani naukowych (a)
oraz tworzenia osrodkéw przestrzennych i transgranicznych regionéw metropo-
litalnych (b).

a) W edukacji i badaniach naukowych nalezy okresli¢ wspdlne, transgraniczne
osrodki i zintensyfikowac¢ wzajemne powiazania szkdt wyzszych. Obejmuje to
rowniez tworzenie wspolnych wydarzen kulturalnych, na przyklad w formie
wspdlnego transgranicznego ubiegania si¢ o status Europejskiej Stolicy Kultury,
co sprzyja zrastaniu si¢ regionu.

b) Badania naukowe wskazuja, ze regiony o zageszczone]j przestrzennie struktur-
ze ludnosci i gospodarki maja stosunkowo wysokie potencjaly wzrostu. Z tego
wzgledu nalezy dazy¢ do coraz wigkszej przestrzennej koncentracji dziatalnosci
gospodarczej w duzych miastach lub w ich poblizu. Moze sie to udac dzieki
poprawie polaczen infrastrukturalnych z duzymi osrodkami. Koncentracja
przestrzenna nie moze wprawdzie zahamowac negatywnego trendu demografi-
cznego, moze jednak ograniczy¢ jego rozmiary, przynajmniej regionalnie dzieki
wzmocnieniu duzych aglomeracji. Ponadto zaleca sie tworzenie transgranicznych
obszaréw metropolitalnych —jak to planuje si¢ na przyktad obecnie w Szczeci-
nie — aby polepszy¢ koncentracje przestrzenng i wspodtprace, miedzy innymi w
dziedzinie edukacji, badan naukowych, kultury i potaczen infrastrukturalnych.
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2. Najwazniejsza dziedzing polityki, stuzaca niezaleznemu od uzytkownikéow
wspieraniu obrotéw gospodarczych miedzy Hamburgiem i Polska, jest infra-
struktura transportowa. Do dalszego zrastania si¢ obszaru KEO i prosperowania
gospodarki niezbedna jest kompleksowa poprawa stanu sieci drog i kolei, stuzaca
obnizeniu kosztéw transportu i kosztow transakcji oraz wspieraniu rozwoju przez
polepszenie warunkoéw konkurengji. Obecnie istnieja potrzeby w zakresie inten-
sywnie przybierajacego na sile transportu towarowego (a-d), miedzyregionalnego
podziatu pracy w celu $wiadczenia ustug w dziedzinie infrastruktury transportowej
(e), a ponadto w wysokiej jakosci skomunikowaniu zurbanizowanych osrodkéw
gospodarczych w transporcie pasazerskim (f).

a) Nalezy szybko zrealizowac¢ wazne projekty w zakresie infrastruktury portowej
w obszarze KEO. Oprécz poglebienia Dolnej Laby, majacego znaczenie gospo-
darcze dla portow w Hamburgu i Stade, obejmuje to réwniez poglebienie torow
wodnych w dojs$ciach do portéw w Rostocku i Wismarze. We wszystkich por-
tach nad Morzem Baltyckim, takze portach kontenerowych i specjalnych, nalezy
zatem dalej rozwijac logistyke portowa w terminalach, aby w dalszym ciagu mdc
zapewni¢ efektywnosc i konkurencyjnos$é na dynamicznym rynku. Moze sig to
udac m.in. dzigki efektywnemu kierowaniu infrastruktura i korzystaniu z niej.
Przykladem zwigkszania efektywnosci logistyki wewnatrz portu jest projekt
smartPort logistics, opracowany przez Hamburg Port Authority (HPA). Projekt
ten zawiera inteligentne rozwigzania dotyczace przeplywu transportow i to-
waréw w hamburskim porcie zaréwno z ekonomicznych, jak i ekologicznych
punktow widzenia. W centrum uwagi projektu znajduja si¢ dziaty (inteligentnej)
infrastruktury, transportu (m.in. intermodalny Port Traffic Center dla zeglugi,
transportu kolejowego i drogowego do generowania informagji o ruchu) oraz
przeptywu towardw (wiazanie przeplywu towaréw z danymi) w celu generowa-
nia wzrostu efektywnosci, a tym samym wzrostu produktywnosci. Ze wzgledu
na dyrektywe siarkowa w regionie Baltyku moze ponadto dojs¢ do przesuniecia
przetadunkow. Dotyczy to zwlaszcza portow specjalizujacych sie w statkach
ro-ro (m.in. Kilonia, Lubeka, Rostock). Jedng z mozliwosci reagowania na te
zmienione warunki ramowe jest inwestowanie w terminale LNG, jak obecnie np.
w Swinoujéciu. Do stworzenia kompleksowej sieci potrzebna jest strategia dla
calego Morza Baltyckiego.

b) W infrastrukturze kolejowej wystepuja rozmaite, po czesci systemowe waskie
gardta, wynikajace czesto ze wspolnego uzytkowania infrastruktury przez
kolejowy transport towarowy i pasazerski. Nalezy budowac trasy alternatywne
i tory mijankowe w transporcie kolejowym, a takze szybko wdrazac realizacje.
Nalezy si¢ tym aktywnie zaja¢ zwlaszcza w aglomeracji Hamburga, Bremy,
Hanoweru, Berlina i na polsko-niemieckich przej$ciach granicznych. W sredniej
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perspektywie nalezaloby nie tylko zrealizowac Trase Y lub alternatywna, lecz
zastanowic sie takze nad modernizacja trasy w kierunku Berlina, by stworzy¢
warunki do ograniczenia intensywnego drogowego transportu towarowego na
linii Niemcy-Polska. Aby osiggna¢ to przekierowanie, potrzebne sa nie tylko pro-
gramy tworzone z mysla o uzytkownikach (np. Marco Polo), lecz konsekwent-
ne realizacje dziatan zwigkszajacych efektywnos¢. Oprocz elektryfikacji wielu
odcinkéw w transgranicznej komunikacji kolejowej (zwlaszcza miedzy Horka

i Weglinicem) do waznych dziatari rozwojowych i modernizacyjnych nalezy
zaliczy¢ takze standaryzacje i ujednolicenie techniki sterowania ruchem i techniki
zabezpieczen (ETCS), budowli inzynieryjnych, systemdéw zasilania (Niemcy 15
kV AC, 16,7 Hz; Polska 3 kV DC), torowisk i podtorzy (m.in. podktadéw, szyn,
warstw tlucznia) oraz skrajni. Ponadto wystepuja zapoznienia w modernizacji
wagonow i pojazdow trakcyjnych. Przezbrojenie (np. hamulce wagonowe) i
modernizacja moglyby zwiekszy¢ spoteczna akceptacje kolejowego transportu
towarowego. Dziatania w zakresie urzadzen torowych dworcéw towarowych

i techniki przetadunkéw (np. rownolegte, horyzontalne systemy zatadunku)
moga prowadzi¢ do dalszej poprawy konkurencyjnosci kolejowego transportu
towarowego. Inne rodzaje dziatart moglyby dotyczy¢ harmonizacji predkosci w
celu uruchomienia kolejnych przewozow kolejowych, gdyz réznice predkosci

na liniach o ruchu mieszanym sa bardzo duze. Poniewaz trudno to zrealizowac
eksploatacyjnie, a szybkie pociagi towarowe prawie nie moga kursowac¢ w
sposOb rentowny, potrzebna jest likwidacja ruchu mieszanego dzigki trasom

dla pociagdéw towarowych oraz wystarczajace (i dlugie) tory do wyprzedzania.
Oprocz tych przeszkod infrastrukturalnych i technicznych strata czasu na granicy
(m.in. wymiana maszynistow) jest zbyt duza, konieczne jest wigc wprowadzenie
miedzynarodowej licencji maszynisty.

c) W transporcie drogowym w Polsce brak jest spojnej sieci autostrad. W Niem-
czech istnieje potrzeba szybkiego dziatania w zakresie rozmaitych projektow w
celu poprawy wykorzystania mocy przewozowych, m.in. BAB A20 (autostrada
nadmorska, zwlaszcza Szlezwik-Holsztyn) i BAB A26 (m.in. portowy odcinek
autostrady). Projekty te maja ponadregionalne znaczenie dla odcigzenia dro-
gowego transportu towarowego. Ponadto decydujacym czynnikiem jest pod-
niesienie konkurencyjnosci kolejowego transportu towarowego, zeby przenies¢
przewozy z drog na tory. W obliczu okresowego duzego natezenia ruchu sen-
sowna z ekonomicznego punktu widzenia wydaje si¢ poprawa oddzialywania
ukierunkowujacego z optata drogowaq zalezng od pory dnia, zwlaszcza w ag-
lomeracji Hamburga i Berlina. I tak przy korzystaniu z infrastruktury mozna
oferowac oplate drogowa drozsza w godzinach szczytu, a w spokojniejszych god-
zinach tansza lub bezplatna (por. Holtermann et al. 2015).
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d)Rzeki Laba i Odra rdznia sie pod wzgledem zeglownosci. Odra jest przez
wiekszo$¢ roku niezeglowna, co prawie uniemozliwia rentowne regular-
ne polaczenia. Nalezy zatem w wymiarze ekonomicznym odpowiednio
przystosowac Odre do zeglugi srodladowej, aby zegluga po niej byta sensowna
z mikroekonomicznego punktu widzenia i niezawodna. Rentownos¢ zeglugi na
Labie jest natomiast bardzo rozmaita. Dolna Laba i boczne drogi wodne Laby sa
(stosunkowo) dobrze zeglowne. Jednak w ramach obecnej kategoryzacji Laby
od Lauenburga do Czech sprawdza sig, czy mozna ja zakwalifikowac do ktorejs
z wyzszych kategorii (A, B). Ruch w kierunku Berlina ma wedtug obecnych
planéw odbywac sie przewaznie przez Kanat Boczny Laby, Kanat Srédladowy
oraz Kanat Laba-Hawela, aby silniej zintegrowac ze soba zasoby finansowe na
rozwoj infrastruktury. Od Berlina jednak zeglowno$¢ na drodze wodnej Odra-
Hawela w kierunku Szczecina jest ograniczona i powinna zostac¢ zwiekszona w
celu stworzenia bezposredniego potaczenia miedzy Szczecinem i Berlinem, aby
moc przejaé przewozy wykonywane obecnie innymi srodkami transportu. Cecha
wspdlng zeglownych rzek i kanaldw jest to, ze wysoko$¢ mostow w regionie
Laby i Odry uniemozliwia (wielowarstwowy) transport konteneréw, a wiele
$luz jest nieekonomicznych (rozformowywanie pociagdw holowniczych, uzycie
duzych pojazdow). Trzeba si¢ z tym szybko uporac.

e) Dzialania w zakresie infrastruktury transportowej powinny by¢ intensywniej
koordynowane w skali miedzynarodowej, wykraczajac poza ramy gospodarek
narodowych. Mogtoby to obnizy¢ koszty publicznego tworzenia infrastruktury
transportowej i podnies¢ efektywnos¢ swiadczenia ustug. W projektach TEN-T
istnieje juz catosciowa koordynacja osi transportowych w celu osiagniecia efekty-
wnej realizacji transgranicznych projektow. Aby podnies¢ efektywnos¢, potrzeb-
ne sa jednak kolejne dwustronne porozumienia i projekty.

f) Wazne jest dalsze wzmacnianie i poprawa wydajnosci potaczen miedzy zur-
banizowanymi obszarami gospodarczymi i regionami metropolitalnymi,
zwlaszcza w kolejowej komunikacji pasazerskiej na trasach Berlin-Cottbus-
Wroctaw(-Krakéw), Berlin-Szczecin, Berlin-Poznan i Drezno-Wroctaw. Nalezy
tu generalnie wzmacnia¢ wewnetrzne potaczenia sieci transportowych miedzy
najwazniejszymi miastami niemieckiego i polskiego podobszaru KEO. Orga-
nizacja transportu regionalnego ogranicza sie zas do kompetencji wewnatrz
granic danego kraju, co sprawia, ze procesy infrastrukturalne, techniczne i
eksploatacyjno-organizacyjne sa nieefektywne, a transgraniczny kolejowy ruch
pasazerski nieatrakcyjny. W komunikacji dalekobieznej likwiduje si¢ z przyczyn
ekonomicznych m.in. polaczenie Berlin-Cottbus-Wroctaw(-Krakow), co utrudnia
zrastanie sie regionow. Atrakcyjne przewozy kolejowe sa jednak warunkiem gos-
podarczego rozwoju pogranicza. Dzigki nim lepiej zrastaja si¢ ze sobg — takze w
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sferze kultury i edukacji — osrodki potozone po przeciwleglych stronach granicy i
powstajq potencjatly definiowania wspdlnych osrodkéw. Dlatego w komunikacji
dalekobieznej nalezy wyznaczy¢ kryteria wykraczajace poza wzgledy mikro-
ekonomiczne, aby wspierac zrastanie si¢ regionow i efektywniej ksztattowac

wspotprace transgraniczng w transporcie regionalnym.

82  HWWI Policy Report 20 | Teuber, Wedemeier, Wilke, Yadegar (2015)



Zrodta

Behdorde fiir Stadtentwicklung und Umwelt (2015): A7, http://www.hamburg.de/a7-deckel/
gesamtprojekt/, 10.03.2015.

Biermann, F.; Briauninger, M.; Leschus, L.; Rossen, A. (2014): Wirtschaftsfaktor Russland —
Zur auflenwirtschaftlichen Bedeutung fiir Hamburg und Russland, Hamburg.

Briuninger, M.; Stiller, S.; Teuber, M.; Wedemeier, ]. (2012): Okonomische Entwicklungsper-
spektiven in der Kammerunion Elbe/Oder (KEO), HWWI Policy Report 18, Hamburg.

Bundesamt fiir Giiterverkehr (BAG) (2010): Marktbeobachtung Gliterverkehr, Ost-West
Eisenbahngiiterverkehr, Koln.

Bundesamt fiir Giiterverkehr (BAG) (2014): Marktbeobachtung Giiterverkehr, Koln.

Bundesamt fiir Straffenwesen (BASt) (2014): Statistiken der Strafienverkehrszahlung,
www.bast.de, 31.10.2014.

Bundesministerium fiir Verkehr und digitale Infrastruktur (BMV1) (2014): Sachstandsbericht
Verkehrsprojekte Deutsche Einheit, Stand. 01.06.2014, Berlin.

Bundesministerium fiir Verkehr und digitale Infrastruktur (BMV1) (2015): Deutsch-polnische
Regierungskonsultation in Warschau, 029/2015, 27.04.2015, Berlin.

Bundesverkehrswegeplan (BVWP) (2014a): Ubersicht {iber die laufenden Vorhaben und die
fiir den Bundesverkehrswegeplan vorgeschlagenen Vorhaben, Bundesfernstrafsen, Bun-
desministerium fiir Verkehr und digitale Infrastruktur (Hrsg.), Stand 05.09.2014, Berlin.

Bundesverkehrswegeplan (BVWP) (2014b): Ubersicht iiber die laufenden Vorhaben und die
fiir den Bundesverkehrswegeplan vorgeschlagenen Vorhaben, Bundeswasserstrafsen, Bun-
desministerium fiir Verkehr und digitale Infrastruktur (Hrsg,), Stand 01.03.2014, Berlin.

Bundesverkehrswegeplan (BVWP) (2015): Ubersicht {iber die laufenden Vorhaben und die fiir
den Bundesverkehrswegeplan vorgeschlagenen Vorhaben, Bundesschienenwege, Bundes-
ministerium fiir Verkehr und digitale Infrastruktur (Hrsg.), Stand 09.02.2015, Berlin.

Biiro fiir Raumforschung, Raumplanung und Geoinformation (2012, 2015): Infrastrukturindi-
katoren fiir Europdische Regionen, RRG GIS Datenbasis, Oldenburg i. H.

Central Commission for the navigation of the Rhine (CCR) (2014): Market Observation 2014,
Strasbourg.

Czeski Urzqd Statystyczny (2015): Internetowa baza danych, http://www.czso.cz/, 10.03.2015.

DB Netze (2014): Leistungs- und Finanzierungsvereinbarung, Infrastrukturzustands
und -entwicklungsbericht 2013.

HWWI Policy Report 20 | Teuber, Wedemeier, Wilke, Yadegar (2015) 83



DB Netze (2015): KV Terminals und Infrastrukturregister, http:/fahrweg.dbnetze.com/
fahrweg-de/start/, 10.03.2015.

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

Deutsche Bahn (2015): BaulnfoPortal, http://bauprojekte.deutschebahn.com, 10.03.2015.

Deutsche Einheit Fernstraffenplanungs- und -bau GmbH (DEGES) (2015): Projekte,
http://www.deges.de, 10.03.2015

Deutsche Verkehrs-Zeitung (DVZ) (2015a): DVZ Brief, Nr. 5/29. Januar 2015, Hamburg,.
Deutsche Verkehrs-Zeitung (DVZ) (2015b): DVZ Brief, Nr. 4/22. Januar 2015, Hamburg.
Elbstromuverein (2015): Diverse Auskiinfte, http://elbeallianz.org/, 05.02.2015.

Komisja Europejska (Hrsg.) (2014): North Sea-Baltic Core Network Corridor Study, Final
Report, Briissel.

Komisja Europejska (2013): The Core Network Corridors, Trans European Transport Net-
work 2013, Briissel.

Europdische Union (EU) (2014): EU Sanktionen gegen Russland aufgrund der Krise in
der Ukraine, http://europa.eu/newsroom/highlights/specialcoverage/eu_sanctions/
index_de.htm, 01.02.2014.

Eurostat (2007): Regionen in der Europdischen Union, Systematik der Gebietseinheiten fiir
die Statistik, NUTS 2006/EU-27, eurostat Methodologies and Working Papers, Luxemburg.

Eurostat (2015): Datenbank, http://fec.europa.eu/eurostat, 10.02.2015.

Frankfurter Allgemeine Zeitung (FAZ) (2015): Punktsieg fiir Polen im Streit um deutschen
Mindestlohn, 31. Januar 2015, Nr. 26, S. 19, Frankfurt/Main.

General Director for National Roads and Motorways (GDDKIA) (2015): http://www.gddkia.
gov.pl/, 10.04.2015.

Germany Trade and Invest (GTAI) (2015): Exporte der polnischen Nahrungsmittelbranche
sinken, http://www.gtai.de, 30.03.2015.

Gtowny Urzqd Statystyczny (2015): Internetowa baza danych, http://www.stat.gov.pl/,
15.03.2015.

Grofimann, H.; Otto, A.; Stiller, S.; Wedemeier, ]. (2006): Maritime Wirtschaft und Trans-
portlogistik, Strategie 2030 — Vermdgen und Leben in der nachsten Generation (4A),
Berenberg Bank & HWWI (Hrsg.), Hamburg.

Hafen Hamburg Marketing (2014): Diverse Daten zu Seegiiterverkehr und Umschlagsvolumen,
Hamburg.

84  HWWI Policy Report 20 | Teuber, Wedemeier, Wilke, Yadegar (2015)



Hafen Hamburg Marketing (2015): Verkehrsanbindung Polens an den Hafen Hamburg,
http://www.hafen-hamburg.de, 04.02.2015.

Hanseatic Transport Consultancy (HTC) und Rail Management Consultants (RMCon) (2013):
Kapazitative Leistungsfahigkeit des Eisenbahnnetzes im Grofsraum Bremen Teil 1: Analyse
und Prognose der Verkehre und Produktionsstrukturen, Bremen.

Hasse, F.; Justenhoven, P.; Schlitte, F.; Spith, E.; Wedemeier, |.; Wilke, C. (2013): Miinchen
2025 — eine Metropolregion und ihre Entwicklungsperspektiven, Hamburg.

Haus Schlesien (2015): Bedeutung der Oder heute, http://www.hausschlesien.de, 30.03.2015.

Holtermann, L.; Jahn, M.; Otto, A. H.; Wedemeier, |. (2015): Metropolregion Hamburg 2020:
Verkehrsinfrastruktur und ihre Auslastung, HSH Nordbank (Hrsg.) Hamburg.

Holzhey, M. (2010): Schienennetz 2025/2030: Ausbaukonzeption fiir einen leistungsfahigen
Schienengiiterverkehr in Deutschland, Berlin.

Iglicka, K. (2010): Die polnisch-deutschen Migrationsbeziehungen: Gegenwart und Zu-
kunft, in: Polen-Analysen Nr. 78, 02. November 2010.

Institut fiir Seeverkehrswirtschaft und Logistik (ISL) (2010): Die weitere Reduzierung des
Schwefelgehalts in Schiffsbrennstoffen auf 0,1% in Nord- und Ostsee im Jahr 2015, Bremen.

Institut fiir Seeverkehrswirtschaft und Logistik, IHS Global Insight Deutschland GmbH, Raven
Trading (2010): Prognose des Umschlagpotenzials des Hamburger Hafens fiir die Jahre
2015, 2020 und 2025, im Auftrag Hamburg Port Authority, Hamburg.

International Maritime Organization (IMO) (2008): Amendments to the annex of the
protocol of 1997 to amend the international convention for the prevention of polluti-
on form ships, 1973 , as modified by the protocol of 1978 relating thereto. Resolution
MEPC.176(58). http://www.imo.org, 01.02.2015.

Internationale Vereinigung fiir den kombinierten Verkehr Schiene-Strafle (UIRR) (2015): KV
Schiene-Strafie, http://www.uirr.com, 12.03.2015.

Kloss, K.; Landwehr, S. (2014): Polen baut Hafenkapazitaten aus, Terminalbetreiber
verzeichnen Containerwachstum, Hafen Hamburg profitiert vom Boom, Deutsche
Verkehrs-Zeitung (DVZ), Nr. 80, 07. Oktober 2014.

Kiihnen, M.A. (2013): Zahlungen des ausldndischen Kraftfahrzeugverkehrs, Darstellung
und Aufbereitung der Ergebnisse der AVZ 2008 im Bundesinformationssystem Strafie,
Bergisch Gladbach.

LUB Consulting GmbH (2014): Mobilitat 2030 — Forderungen der sachsischen Industrie-
und Handelskammern zur Entwicklung der Verkehrsinfrastruktur, Landesarbeitsge-
meinschaft der Industrie- und Handelskammer im Freistaat Sachsen (Hrsg.), Dresden.

Marco Polo Programm (2015): Marco Polo in action, http://ec.europa.eu/transport/marco-
polo/in-action/index_en.htm, 12.03.2015.

HWWI Policy Report 20 | Teuber, Wedemeier, Wilke, Yadegar (2015) 85



Ministerium fiir Landesentwicklung und Verkehr (2015): Sachsen-Anhalt, Verkehr: http://
www.mlv.sachsen-anhalt.de, 10.03.2015:

Ministerium fiir Wirtschaft, Arbeit, Verkehr und Technologie des Landes Schleswig-Holstein (2015):
Verkehr: http://www.schleswig-holstein.de, 10.03.2015:

Niedersichsische Landesbehdrde fiir Straflenbau und Verkehr (2015): Projekte, http://www.
strassenbau.niedersachsen.de, 10.03.2015

Office of Rail Transport (UTK) (2013): Polish Railways in 2012 — market operation and
traffic safety, Warszawa.

Office of Rail Transport (UTK) (2015): Statistical data, www.utk.gov.pl/en, 10.03.2015.

Office of Rail Transport Map (UTK GIK) (2015): Kartenmaterial, http:/www.utkgik.home.
pl/mapa_terminali/, Abgerufen am 10.03.2015.

Openrailwaymap (2015): Netzknoteninformationen, http://www.openrailwaymap.org/,
13.02.2015.

Plewa, P. (2013): Bedeutung der Schieneninfrastruktur von Deutschland nach Polen/
Tschechien, KEO-EU-Expertendialog, 25. Juni 2013, Briissel.

Rada Ministrow (2014): Strategia Polski Zachodniej 2020, Warszawa.

Staatsministerium fiir Wirtschaft, Arbeit und Verkehr (2015): Verkehr: http://www.smwa.
sachsen.de, 10.03.2015.

Statistisches Bundesamt (2013): Verkehr, Eisenbahnverkehr, Fachserie 8, Reihe 2, Wiesbaden.

Statistisches Bundesamt (2014a): Auflenhandel, Zusammenfassende Ubersichten fiir den
Aufienhandel (Endgiiltige Ergebnisse), Fachserie 7, Reihe 1, Wiesbaden.

Statistisches Bundesamt (2014b): Eisenbahnverkehr, Betriebsdaten des Schienenverkehrs,
Fachserie 8, Reihe 2.1, Wiesbaden.

Statistisches Bundesamt (2015): Genesis-Online Datenbank. https://www-genesis.destatis.
de/genesis/online, 26.03.2015.

Stiller, S.; Wedemeier, |. (2011): Zukunft Ostseeraum: Potenziale und Herausforderungen,
HWWTI Policy Report 16, Hamburg.

Siinner, 1., Wedemeier, ]. (2014): Das transeuropdische Verkehrsnetz TEN-T, HWWTI Insights, 6.

Wasser- und Schifffahrtsverwaltung des Bundes (WSV) (2015): Der Nord-Ostseekanal
(NOK), http://www.wsa-kiel.wsv.de, 27.02.2015

Wasser- und Schifffahrtsverwaltung des Bundes (WSV): Elbe-Oder, www.wsv.de, 10.03.2015.

Wurster, R.; Weindorf, W.; Zittel, W.; Schmidt, P.; Heidt, C.; Lambrecht, U.; Lischke, A.; Miiller, S.
(2014): LNG als Alternativkraftstoff fiir den Antrieb von Schiffen und schweren Nutzfahr-
zeugen, im Auftrag Bundesministerium fiir Verkehr und digitale Infrastruktur, Berlin.

86 HWWI Policy Report 20 | Teuber, Wedemeier, Wilke, Yadegar (2015)



Aneks

Na podstawie wynikow analiz ilosciowych w uzupelniajacej analizie jako$ciowej
poglebione zostaly poszczegdlne, wybrane aspekty dotyczace nastepujacych gtéwnych
zagadnien , transporty miedzy Polska i Hamburgiem”, ,, rozwdj infrastruktury”, , strefy
rozwoju gospodarczego i branze (klastry branzowe) oraz” i rekomendacje dziatan. W
tym celu przeprowadzono zogniskowane, jakosciowe wywiady z (wyspecjalizowany-
mi) przedstawicielami izb przemystowo-handlowych Unii Izb Laba-Odra oraz kilkoma
wybranymi przedsiebiorstwami zrzeszonymi w izbach nalezacych do KEO. Wywiady
odbyly sie w okresie od stycznia do lutego 2015 roku. Wyniki zostaly wiaczone do ana-
lizy w formie zanonimizowanej. Ankietowanymi byli:

- Andrzej Butka, Fracht FWO Polska sp. z 0.0., Mitglied Deutsch-Polnische Industrie-
und Handelskammer und Hafen Hamburg Marketing

- Aleksandra Cicha, Wielkopolska Izba Przemystowo-Handlowa WIPH, Poznan

- Adrian Dolny, ADECON Sp. z o0.0. Sp. K., cztonek Polsko-Niemieckiej Izby
Przemystowo-Handlowej i Hafen Hamburg Marketing

- Michael Kern, Polsko-Niemiecka Izba Przemystowo-Handlowa, Warszawa

- Axel Kroger, Konrad Zippel Spediteur GmbH & Co. KG, cztonek Izby Handlowej w
Hamburgu, Hafen Hamburg Marketing

- dr Dirk Lau, Izba Handlowa w Hamburgu

- Maciej Machajewski, Acropol Sp. z 0.0. Sp. K., Mitglied Deutsch-Polnische Indust-
rie- und Handelskammer und Wielkopolska Izba Przemystowo-Handlowa WIPH,
Poznan (Industrie- und Handelskammer von Wielkopolska)

- Katarzyna Marciniak, DB Schenker Rail Polska S.A., cztonek Polsko-Niemieckiej Izby
Przemystowo-Handlowej

- Maciej Nowicki, Urzad Marszatkowski Wojewddztwa Lubuskiego

- Christian Ostendorf, Krajowe Zrzeszenie Izb Przemystowo-Handlowych Branden-
burgii, Izba Przemystowo-Handlowa w Berlinie

- Stanistaw Owczarek, Zachodnia Izba Przemystowo-Handlowa ZIPH, Gorzéw Wiel-
kopolski

- Peter Plewa, POLZUG Intermodal GmbH, czlonek Izby Handlowej w Hamburgu i
Hafen Hamburg Marketing

- Aneta Rzepinska, IG Silesia, Opole (Izba Gospodarcza Silesia)

- Robert Radzimanowski, Krajowe Zrzeszenie Izb Przemystowo-Handlowych Bran-
denburgii, Izba Przemystowo-Handlowa Brandenburgii

- dr Zbigniew Sebastian, Dolnoslaska Izba Gospodarcza DIG, Wroctaw

- Ursula Strohbach, I1zba Przemystowo-Handlowa w Dreznie

- Georg Smuda, IG Silesia, Opole (Izba Gospodarcza Silesia)
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- Marian Suhr, Konrad Zippel Spediteur GmbH & Co. KG; cztonek Izby Handlowej w

Hamburgu i Hafen Hamburg Marketing

- Aneta Szreder-Piernicka, Zarzad Morskich Portéw Szczecin i Swinoujs’cie,
czlonek Izby Przemystowo-Handlowej w Szczecinie oraz Polsko-Niemieckiej Izby
Przemystowo-Handlowej

- Dariusz Wiecaszek, Péinocna Izba Gospodarcza PIG, Szczecin

- Sebastian Wind, POLZUG Intermodal GmbH, cztonek Izby Handlowej w Hambur-
gu, Hafen Hamburg Marketing

- Danuta Wujaszek, Urzad Marszatkowski Wojewddztwa Lubuskiego, cztonek Za-
chodniej Izby Przemystowo-Handlowej ZIPH, Gorzéw Wielkopolski

- Volker Ziedorn, Izba Przemystowo-Handlowa w Stade

Tabelle Al:
Wyniki ankiety wsrod izb nalezacych do KEO

Czynniki lokalizacyjne dla portu w Hamburgu

Modernizacja Kanatu Kilonskiego

Optymalizacja komunikacji na temat ofert ze strony portu i ze strony lgdu

Wzmocnienie partnerskich relacji z klientami z Polski

Lepsze warunki odprawy dla statkéw zeglugi Srodladowej

Optymalizacja czasu odprawy i czasu przejazdu do Polski

Wzmocnienie kooperacji z sgsiednimi portami, zwtaszcza w Bremerhaven i Wilhelmshaven
Efektywna odpraw celna

Szybka realizacja modyfikacji toréw wodnych Dolnej taby i Zewnetrznej Laby

Infrastruktura

Modernizacja i wzmocnienie multimodalnego transportu towaréw
Przyspieszone procedury planowania i przyznawania pozwolen w wypadku przedsiewzieé infrastrukturalnych
Lepsza transgraniczna koordynacja interesow w zakresie infrastruktury
Rentowna zeglownos¢ Odry, tacznie z wigczeniem do korytarza TEN-T
Odnowa pomostow wzdtuz Odry w celu stabilizacji stanéw wod
Efektywne terminale transportu kombinowanego

Ponadgraniczna standaryzacja w transporcie kolejowym

Wysokiej jakoSci modernizacja infrastruktury i tworzenie nowe;j
Poprawa konsensusu i akceptacji dla infrastruktury

Zréwnowazone planowanie, finansowanie i realizacja korytarzy TEN-T
Nowe modele finansowania (np. fundusze)

Stworzenie spojnej polskiej sieci kolejowej

Wiaczenie Swinoujéoia do korytarza TEN-T

Przejrzysta realizacja tacznie z udziatem gospodarki

Poprawa i modernizacja infrastruktury kolejowej i autostradowej

Inne zalecenia stuzgce poprawie konkurencyjnosci

Podtaczenie do sieci szerokopasmowej i zapewnienie inteligentnej logistyki
Zapewnienie dostepnosci energii i rozwdj lokalizacji terminali LNG
Wzmocnienie szkét logistyki i doskonalenia zawodowego

Ograniczenie obcigzef administracyjnych i biurokracji przy odprawie towaréw

Zrédta: HWWI.
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Analiza HWWI dla Unii Izb Laby i Odry na zlecenie Izby Handlowej w Hamburgu jako
Sekretariatu Generalnego KEO i Hafen Hamburg Marketing:

iti Hafen Hamburg Marketing e.V., w skrocie HHM, zajmuje
—mn sie jako stowarzyszenie prawa prywatnego promocja lokali-

Hafen Hamburg Marketing zacji portu w Hamburgu, partneréw i portow wzdiuz

fancucha transportowego oraz przedsiebiorstw nalezacych
do stowarzyszenia. Zgodnie ze statutem dzialania stowarzyszenia w Hamburgu maja cha-
rakter neutralny dla przedsiebiorstw i konkurencji. Na calym swiecie HHM-Hamburg i jego
przedstawicielstwa s pierwszym adresem w sprawach dotyczacych portu w Hamburgu.
Stowarzyszenie, powstate w 1985 roku, juz od prawie 30 lat z wielkim powodzeniem dziata
na rzecz hamburskiego regionu portowego i logistycznego: port ma dzis pozytywny wize-
runek na calym $wiecie, bedac symbolem profesjonalizmu, efektywnosci i innowagiji.

@,{& Handelskammer 1Nasza Izba Handlowa jest od 1665 roku samorzadem ham-
m Hamburg burskiego przemystu. Reprezentujemy interesy mniej

wiecej 150.000 przedsigbiorstw wobec politykdéw i admi-
nistracji, jestesmy zorientowanym na klientow ustugodawca dla naszych przedsigbiorstw

cztonkowskich i niezaleznym rzecznikiem rynku. Dbamy o konkurencje i fair play w gos-
podarce i pozasagdowo rozsadzamy spory. Nasze hasto brzmi: ,, Dziatamy dla Hamburga!”

\:\ O Unii Izb Laby i Odry: Unia Izb Laby i Odry sktada si¢ z 35 czeskich, pols-
\_/\ kich i niemieckich izb gospodarczych i organizacji. KEO zostata zatozona w
E@AE/\/%EDREL%{N‘ON roku 2000 z inicatywy Izby Handlowej w Hamburgu, Zeby moc silniej
UNIA 7B reprezentowac interesy gospodarcze w przestrzeni handlowej Laby i Odry.
Bl LR Przestrzen gospodarcza izb nalezacych do KEO obejmuje ok. 37 milionéw
UNIE KOMOR 505p acy JrLye oK.

LABE/ODRA mieszkancow.
Kontakt: Henning Finck, petnomocnik Izby Handlowej w Hamburgu przy Federacji,
Gertraudenstr. 20, 10178 Berlin, telefon: 01520 9350 269, e-mail: Henning.Finck@hk24.de

Analize zrealizowano przy wsparciu:
Dzigki Zippel Group Twoj towar szybko, niezawodnie i bezpiecznie tra-

fia do celu — juz od 1876 roku. Ponad 160 samochodow ciezarowych i
ZIPPEL wiele pociagow zblokowanych o wysokiej czestotliwosci odjazdow taczy

GROUP | najwazniejsze osrodki gospodarcze Niemiec i Europy z niemieckimi por-
tami morskimi - i to zgodnie z zasadami ekologii. Ok. 70% naszych
fadunkéw jest przewozonych koleja, zmniejszajac obcigzenie atmosfery dwutlenkiem
wegla. Wspaniate warunki transportowe dzieki innowacyjnym koncepcjom, szczuptemu
zarzadzaniu oraz wysokim wymogom jako$ciowym przy wyborze naszych partnerow
strategicznych to sktadniki naszej pracy — przez 24 godziny na dobe i 7 dni w tygodniu.
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HWWI Policy Reports:

19. Die Bedeutung des industriellen Sektors in der Freien und Hansestadt Hamburg
Julia Kowalewski, Mark-Oliver Teuber
18. Okonomische Entwicklungsperspektiven in der Kammerunion Elbe/Oder (KEO)
Michael Brauninger, Silvia Stiller, Mark-Oliver Teuber, Jan Wedemeier
18. Ekonomiczne perspektywy rozwoju obszaru dziatalnosci Unii 1zb taby/Odry
Michael Brduninger, Silvia Stiller, Mark-Oliver Teuber, Jan Wedemeier
17. FuBball-Management. Mikrookonomische und spieltheoretische Modellierung von
Managemententscheidungen im ProfifuSball
Henning Vépel
16. Zukunft Ostseeraum: Potenziale und Herausforderungen
Sivia Stiller, Jan 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 Germany
Michael Brauninger; Leon Leschus; Klaus Matthies
13. Konjunktur 2010
M. Brauninger, J. Hinze, K. Matthies, A. H. Otto, S. Schulze, J. Stéver, H. Vdpel
12. Demografischer Wandel und Arbeitskrafteangebot: Perspektiven und Handlungsoptionen
fir hamburgische Unternehmen
Alkis Henri Otto, Silvia Stiller
11. Langfristige Perspektiven von Anlagen in Sachwerten
Michael Brduninger, Silvia Stiller, Henning Vépel
10. Konjunktur 2009
Michael Brauninger et al.
9. Wasserstoff im Verkehr - Anwendungen, Perspektiven und Handlungsoptionen
Leon Leschus, Henning Vopel
8. Rohstoffpreise 2008
Klaus Matthies
7. Politik-Check Pharmastandort Germany: Potenziale erkennen - Chancen nutzen
Michael Brauninger et al.
6. Konjunktur 2008
Michael Brauninger et al.
5. Biokraftstoffe und Nachhaltigkeit - Ziele, Probleme, Instrumente, Lésungen

Michael Brduninger, Leon Leschus, Henning Vopel

Mehr Informationen unter: www.hwwi.org (Publikationen).
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Das Hamburgische WeltWirtschaftslInstitut gemeinnitzige GmbH (HWWI) ist ein wirtschaftswissenschaftlicher
Think Tank. Das HWWI ist privat finanziert. Es ist unabhéngig und den Prinzipien der Sozialen Marktwirtschaft
verpflichtet. Wir Gbernehmen Verantwortung und leisten mit unserer Arbeit einen Beitrag fur eine freiheitliche,

fortschrittliche und offene Gesellschaft.

Wir tun dies, indem wir die Zukunftsfragen einer globalen Gesellschaft identifizieren und relevante sozio-6konomi-
sche Zusammenhange analysieren. Im Zentrum unserer Arbeit stehen der Transfer aus Wissenschaft und Forschung
in die Praxis von Wirtschaft und Politik sowie die Umsetzung wissenschaftlicher Erkenntnis in Handlungsempfeh-
lungen. Grundlagenforschung, anwendungsund praxisorientierte Forschung fiir Politik und Unternehmen sowie die

Ausbildung des wissenschaftlichen Nachwuchses sind die Fundamente des HWWI.

Wertfreie Wissenschaft, ergebnisoffene Forschung und Methodenpluralismus kennzeichnen unsere Arbeit.

Dabei verpflichten wir uns den Leitlinien guter wissenschaftlicher Praxis.

Die Themenfelder des HWWI sind:

- Konjunktur und globale Méarkte

- Regional6konomie und Stadtentwicklung

- Sektoraler Wandel: Maritime Wirtschaft und Luftfahrt (HWWI in Bremen)
- Ordnungsékonomik und institutioneller Wandel (HWWI in Erfurt)

- Energie und Rohstoffmarkte

- Umwelt und Klima

- Demografie, Migration und Integration

- Erwerbstatigkeit und Familie

- Gesundheits- und Sportdkonomik

- Familienunternehmen

- Immobilien- und Vermdgensmarkte.

Gesellschafter des Instituts sind die Universitat Hamburg und die Handelskammer Hamburg.
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Hamburgisches WeltWirtschaftsinstitut (HWWI)

Heimhuder Strafde 71 | 20148 Hamburg
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