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Wstep

Konkurencyjny oraz spdjny system transportowy krajow Unii Europejskiej (UE) ma zasadnicze
znaczenie dla zdolnosci krajow europejskich do wspotzawodnictwa z resztg Swiata w dziedzinie
rozwoju gospodarczego oraz jakosci zycia codziennego. W zwigzku z tym tematem badan opisanych
w niniejszej publikacji sg problemy 1 analizy ksztattowania si¢ systemu transportowego, a w szcze-
g6Inosci dostepnosci transportowej (mierzonej wyposazeniem infrastrukturalnym) oraz efektywnosci
w wybranych krajach UE.

Podstawy teoretyczne przeprowadzonych badan i prezentowanych wynikdéw empirycznych mieszczg
si¢ w zakresie nowej ekonomii geograficznej (NEG), ktéra zajmuje si¢ aspektami przestrzennymi (lokali-
zacja, potozeniem geograficznym, sgsiedztwem) szeroko pojetych aktywnosci gospodarczych na swiecie.
Modele specjalne stosowane w badaniach z zakresu nowej ekonomii geograficznej dotycza lokalizacji
przemystu, dyfuzji innowacji, rozwoju ekonomicznego aglomeracji miejskich, handlu miedzynarodo-
wego, rynku nieruchomosci, ekonomicznych aspektow ochrony srodowiska, globalizacji i transportu.

Genezy badan nad przestrzennymi aspektami ekonomii mozna doszukiwac si¢ w pracach greckiego
filozofa i geografa Strabo, datowanych na okoto I w. naszej ery. W XIX 1 XX w. problematyka ekonomii
geograficznej zajmowali si¢ J. H. von Thiinen, A. Weber, W. Christaller, H. Hotelling, F. K. Schaef-
fer, W. L. Garrison, B. Barry, W. R. Tobler, W. W. Bunge. Za pioniera nowej ekonomii geograficznej
powszechnie uznaje si¢ nobliste z 2008 roku — P. R. Krugmana, ktory w 1991 roku zapoczatkowat
analizy w ramach nowego nurtu, prezentujagc model rownowagi przestrzennej alokacji aktywnosci
ekonomicznej. Innowacja w jego pracy byto wprowadzenie czynnika tacznej miedzyregionalnej mo-
bilnosci sity roboczej do modelu opisujgcego handel migdzynarodowy. Przyczynito si¢ to do zrozu-
mienia, ze przestrzenne rozmieszczenie aktywnos$ci gospodarczej moze by¢ zmienng endogeniczng.

Gléwnym zadaniem nowej ekonomii geograficznej jest wyjasnienie koncentracji i aglomeracji, badz
dyspersji zjawisk ekonomicznych w przestrzeni geograficznej. Proponowane metody i modele umozliwia-
ja znalezienie uwarunkowan sprawiajacych, ze aktywnos$ci ekonomiczne przyciagaja si¢ lub odpychaja
wzajemnie. Oznacza to, iz mogg by¢ narzedziem opisu struktur geograficznych aktywnosci ekonomiczne;j
regionéw w kontekscie catej gospodarki narodowej. Konkluzje uzyskane na podstawie badan empirycz-
nych z zastosowaniem takich modeli powinny mie¢ przetozenie na podejmowanie decyzji ekonomicznych.

Rozwoj infrastruktury transportu oraz wzrost sprawnosci obstugi transportowej jest jednym
z istotnych czynnikow wzrostu gospodarczego. Infrastruktura transportu posiada charakter majatku
narodowego, z kolei jej dostepnos¢ i sprawnos¢ warunkuje rozwoj kazdego kraju i regionu poprzez
dziatalno$¢ spoteczno-gospodarczg, nowe rozwigzania, kompatybilno$¢ czy interoperacyjnos¢, a takze
zapewnia bardziej trwale 1 decydujace podstawy osiggania przewagi konkurencyjnej. Dobrze rozwi-
nigta infrastruktura transportu przyczynia si¢ do obnizenia negatywnych efektow odlegtosci pomiedzy
regionami, integruje narodowy rynek oraz faczy go z innymi rynkami regionalnymi, krajowymi czy
migdzynarodowymi. Poprzez jakos$¢ 1 ggstos¢ sieci, wptywa na wzrost gospodarczy oraz w réznorodny
sposob, przyczynia si¢ do redukcji nierdwnosci dochodowych i ubdstwa.

Postepujace procesy globalizacji oraz integracji gospodarczej stawiaja przed polityka gospodarcza
trudne wyzwania, zmuszajac rzagdy do wprowadzania rozwigzan, ktore przyczynia si¢ do poprawy
efektywnos$ci gospodarek, a w konsekwencji do wzrostu ich konkurencyjnosci. Polityka UE ma
na celu zmniejszenie dysproporcji w poziomie rozwoju o charakterze gospodarczym, spolecznym
1 przestrzennym. Jednoczesnie ma za zadanie zwiekszenie spojnosci miedzy poszczegdlnymi krajami
oraz regionami Unii Europejskiej. Procesy integracyjne moga by¢ realizowane poprzez rozwijanie
wspolnej sieci infrastruktury oraz poprawe dostepu do ustug uzytecznosci publicznej. Istotnym celem
Wspolnoty jest dazenie do osiggniecia konwergencji w zakresie rozwoju gospodarczego, czyli row-
nomiernego rozwoju krajow nalezacych do UE. Niespelnienie tego warunku bedzie przyczyniato si¢
m.in. do powigkszenia luki rozwojowej w europejskiej przestrzeni transportowe;.

Wykorzystanie wynikow analiz empirycznych zwigzanych z dostgpnoscig transportowa moze do-
tyczy¢:



— planowania rozwoju infrastruktury,

— uzupekienia brakujacych potaczen transportowych w skali lokalnej, regionalnej, krajowej 1 mig-
dzynarodowej,

— planowania obstugi przewozéw réznymi gateziami transportu, w celu zapewnienia dogodnego
dostepu jej mieszkancom i przedsigbiorstwom, w odniesieniu do mozliwosci tworzonych przez
gospodarke i1 cywilizacje,

— modelowania transportu,

— ewaluacji efektywnosci podjetych dziatan i zrealizowanych projektow.

Celem warstwy teoretycznej pracy byla systematyzacja poje¢ zwiazanych z dostepnoscia trans-
portowa na podstawie literatury krajowej i zagranicznej, a takze dyskusja dotyczaca jej wplywu
na rozwoj ekonomiczny i spoteczny krajoéw UE z uwzglednieniem docelowego tworzenia spdjnej sieci
transportowej. Z kolei celem badan empirycznych zrealizowanych w ramach niniejszej publikacji byta
proba wyjasnienia roznic oraz podobiefistw w dostgpnosci transportowej — mierzonej wyposazeniem
infrastrukturalnym — w wybranych krajach Unii Europejskiej w latach 2005-2013. Przyjeto zatozZenie,
iz zmiany w systemie transportowym zaleza od specyfiki kazdego kraju, czyli wyjSciowego stanu
infrastruktury, ukierunkowania inwestycji dofinansowanych z funduszy Unii Europejskiej, wystepuja-
cych probleméw spoteczno-gospodarczych oraz luki rozwojowej w stosunku do bardziej rozwinigtych
krajow Unii Europejskiej. Zwrdcono tutaj uwage, iz funkcjonowanie poszczegdlnych krajéw w ramach
UE przyczynito si¢ do realizacji wielu projektoéw inwestycyjnych w ramach systemu transportowego
oraz poprawy obslugi transportowe;.

W rozdziale pierwszym (Istota dostepnosci transportowej) wyjasnione zostaty podstawowe pojecia
zwigzane z dostepnos$cia transportows, a takze geneza analiz nad dostepnoscig transportowa. Zwrdécono
uwage na typy 1 rodzaje dostgpnosci transportowej oraz metody jej badania, a takze zaprezentowano
podstawowe wskazniki pomiaru dostgpnosci transportowej w regionach Unii Europejskiej wraz z ich
interpretacja. Dokonany zostat przeglad wazniejszych, polskich i zagranicznych, publikacji z tej tematyki.

W czesci teoretycznej rozdzialu drugiego (Znaczenie dostepnosci transportowej w strukturze
gospodarczej) omdwiono teorie transportu w gospodarce oraz efekty rozwoju infrastruktury trans-
portowej. Natomiast w drugiej, empirycznej czesci tego rozdziatu zaprezentowane zostaty wyniki
weryfikacji empirycznej zalezno$ci pomiedzy dostepnos$cig transportowa a wzrostem gospodarczym.
Analiza zostata przeprowadzona na podstawie danych statystycznych zarowno na poziomie krajowym,
jak i regionalnym UE.

W rozdziale trzecim (Przestrzenne aspekty dostepnosci transportowej w Unii Europejskiej) pre-
zentowane i dyskutowane sg rezultaty wielowymiarowej analizy pordwnawczej poziomu dostepnosci
transportowej w wybranych krajach i regionach Unii Europejskiej. Szczegdlng uwage zwrdcono tutaj
na istniejgce dysproporcje oraz interakcje przestrzenne. Celem nadrzgdnym byto pogrupowanie oraz
sklasyfikowanie obszarow Unii Europejskiej pod wzgledem dostepnosci transportowe;.

W rozdziale czwartym (Efektywnos¢ wykorzystania infrastruktury i suprastruktury transportu
w Unii Europejskiej) po wprowadzajacej dyskusji 1 identyfikacji poj¢¢ efektywnosci, sprawnosci oraz
dostepnosci, dokonano przegladu dotychczasowych badan z tego zakresu (w szczegdlno$ci analiz
efektywnosci ekonomicznej oraz efektywnos$ci w transporcie). Zaprezentowano podstawy metodologii
Data Envelopment Analysis (DEA). Metoda ta zostata zastosowana do badania réznic (dysproporcji)
w dostepnosci transportowej w wybranych krajach UE. Badanie efektywnosci przeprowadzono z wy-
korzystaniem dwoch kryteriow: maksymalizacji efektéw oraz minimalizacji naktadow.

W zaprezentowanych badaniach empirycznych korzystano z nast¢pujacych metod i1 narzedzi:

— metody grupowania i klasyfikacji obiektow — taksonomiczny miernik rozwoju oraz analiza skupien,

— metody badania dysproporcji — modele badania konwergenc;ji,

— eksploracyjna analiza danych przestrzennych (Exploratory Spatial Data Analysis — ESDA) uwzgled-
niajaca interakcje przestrzenne,

— metody badania efektywnos$ci — analiza Data Envelopment Analysis.

Dane statystyczne do analiz pochodzity z zasobow Eurostatu, Banku Swiatowego, OECD oraz
z publikacji urzedow statystycznych wybranych krajow cztonkowskich Unii Europejskie;.



Rozdzial 1

Istota dostepnosci transportowej

1.1. Dostepnos$¢ — ogolne znaczenie i charakterystyka

Rozw¢j infrastruktury transportowe;j jest jednym z gtéwnych wyzwan wzrostu gospodarczego. Infra-
struktura transportowa ma charakter majatku narodowego, za$ jej dostepno$¢ determinuje rozwoj kazdej
gospodarki. W procesie tworzenia bogactwa narodu, wyrdznia si¢ dwa rodzaje czynnikéw: podstawowe
oraz zaawansowane. Podstawowe to zasoby naturalne, klimat, lokalizacja, niewykwalifikowana oraz
czesciowo wykwalifikowana sita robocza, kapitat materialny. Z kolei zaawansowane to postep techno-
logiczny, wysoko wykwalifikowana sila robocza czy nowoczesna infrastruktura telekomunikacyjna.
Dodatkowo ta grupa czynnikow dzieli si¢ na: og6lne (systemy transportu i telekomunikacji, podaz
niewykwalifikowanej sily roboczej 1 inne) i specjalistyczne (wasko wyspecjalizowana sita robocza, infra-
struktura o okreslonych parametrach, okreslona szczegdtowa wiedza oraz inne). W ramach niniejszego
podziatu, nalezy uznac¢, iz czynniki zaawansowane rozwijaja si¢ na bazie czynnikow podstawowych.
Zgodnie z tym, wskaza¢ mozna, ze infrastruktura transportu jako czynnik ogdlny, warunkuje dziatalnos¢
spoteczno-gospodarczg oraz jest jej systemem nosnym, zapewnia dostgp do zasobow, towaréw i rynkow.!

Znaczenie transportu w strukturze gospodarczej jest niezwykle duze. Wynika to gtéwnie z funk-
cji, jakie pelni transport, jego przeznaczenia, infrastrukturalnej sieci potaczen transportowych, ktore
integruja przestrzen oraz pozwalaja na utrzymanie wszelkiego rodzaju kontaktéw migdzyludzkich
w sferach: gospodarczej, spotecznej, kulturowej 1 prywatnej. Dlatego tez sprawne funkcjonowanie
sieci transportowej, przyczynia si¢ do zaspokojenia potrzeb ludzi, wynikajacych z konieczno$ci i checi
przemieszczania si¢ w przestrzeni. Bez istnienia transportu, nie funkcjonowatyby: wymiana handlowa,
zaopatrzenie w czynniki produkcji, dystrybucja dobr czy przemieszczanie osob (w celach zawodowych,
biznesowych, rekreacyjnych czy turystycznych). Konkludujac gospodarka i spoteczenstwo nie moze
funkcjonowaé¢ w oderwaniu od transportu.

Warto sobie zada¢ pytanie: dlaczego przemieszczanie jest takie wazne, a w konsekwencji dlaczego
dostepnos¢ do punktdw w przestrzeni, odgrywa tak ogromng role w funkcjonowaniu jednostki? Prze-
mieszczanie dotyczy zarowno osob, jak 1 tadunkoéw. Z punktu widzenia przewozu os6b mozna odnie$¢
si¢ w tej kwesti do struktury przyczyn przemieszczania opracowanych przez K. Roszke. Wyrozniono
nastepujace elementy wedtug:?

— funkcji zwigzanej z: praca, nauka, bytem, wypoczynkiem, rekreacja,
— czestotliwosci oddziatywania: o duzej 1 matej czgstotliwosci,

— powszednio$ci oddziatywania: masowe i indywidualne,

— systematyki oddziatywania: periodyczne i nieregularne,

— miejsc lokalizacji: state 1 zmienne,

— sily oddziatywania: obligatoryjne i warunkowe.

D. Rucinska wskazuje na wystgpowanie potrzeb transportowych: natury biologicznej, socjolo-
gicznej, kulturalnej, co zwigzane jest z produkcyjng i spoteczng dziatalnoscig cztowieka.’ Potrzeby

' E. Zatoga, Trendy w transporcie lgdowym Unii Europejskiej, Wydawnictwo Naukowe Uniwersytetu Szczecinskiego,
Szczecin 2013, s. 164, [za:] Ph. Kotler., S. Jatusripitak, S. Maesincee, Marketing narodow. Strategia podejscia do bu-
dowania bogactwa narodowego, Wydawnictwo Profesjonalnej Szkoly Biznesu, Krakéw 1999, s. 51.

2 K. Roszko, Warunki komunikacyjne jako czynnik ksztaltujgcy ruchliwo$é mieszkarcow, Instytut Ksztattowania Srodo-
wiska, Katowice 1971, s. 23.

3 W. Rydzkowski (red.), K. Wojewddzka-Krél (red.), Transport. Problemy transportu w rozszerzonej UE, Wydawnic-
two Naukowe PWN, Warszawa 2010, s. 25.



transportowe zmieniaja si¢ wraz z rozwojem spoteczenstwa i gospodarek, do czego przyczynit si¢

postep techniczno-technologiczny, ekonomiczny oraz organizacyjny. Zwigzane jest to z:*

— rozwojem $§wiatowe] gospodarki i migdzynarodowego podziatu pracy,

— rozwojem procesOw globalizacyjnych i integracyjnych gospodarek, rynkow i spoteczenstw,

— rozpowszechnianiem wiedzy w celu pozyskiwania okreslonych wartosci,

— ilos$cia, zakresem i1 formg przeptywu informacji w gospodarujacym oraz zinformatyzowanym spo-
leczenstwie,

— techniczno-technologicznym postgpem w sferze transportu, spedycji i logistyki,

— zwiegkszajacg si¢ komunikacyjna ruchliwoscia ludnosci,

— powszechnym zapotrzebowaniem na rézne formy zagospodarowania wolnego czasu.

Rysunek 1.1. Elementy r6éznicujace system transportowy

Potozenie geograficzne

Stopien urbanizacji

Rozmieszczenie osrodkow przemystowych

Wspotpraca migdzynarodowa

Poziom rozwoju techniczno-technologicznego

Poziom rozwoju gospodarczego

Zmiany polityczne

Zrédlo: opracowanie wlasne.

Struktura transportowa jednostek terytorialnych ksztattowana jest przez wiele r6znorodnych czyn-
nikow, co powoduje istotne dysproporcje. Elementow, ktore rdznicujg system transportowy jest wiele
(por. rys. 1.1). Polozenie geograficzne jest bardzo waznym wyznacznikiem struktury transportowej,
majacym wplyw na poziom dostepnosci transportowej. Obszary gorskie charakteryzuja si¢ zupetnie
innym poziomem dostepnosci transportowej, niz obszary nizinne, z czego wynika stopien skompli-
kowania projektéw oraz budowy infrastruktury transportowej. Stopien urbanizacji w duzej mierze
wptywa na dostepnos¢ transportowa, co z kolei oddziatuje na rozwdj gestosci sieci transportowej
(gtownie drogowej) na obszarach miejskich. Istotnym czynnikiem jest fakt, iz osrodki przemystowe
lokalizowane sg z reguty u zbiegu korytarzy transportowych, co znacznie utatwia proces dystrybucji.
Wspotpraca migdzynarodowa oraz towarzyszace jej zmiany polityczne, ktore wptywaja na rozwoj
gospodarczy, maja bardzo duze znaczenie dla rozwoju dostepnosci transportowej. Wszelkie zmiany
zachodzace w strukturach politycznych odzwierciedlone zostaja w sytuacji transportowe;.

Pojeciem nierozerwalnie zwigzanym z systemem transportowym jest dostepnos¢, ktora moze by¢
analizowana zaréwno od strony podazy infrastruktury i ustug, jak i od strony popytu. Uogoélniajac, jest

4 Ibidem, s. 26.
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to zdolnos$¢ do zachodzenia relacji pomigdzy wigcej niz jednym elementem zbioru. Na tej podstawie,

mozna wskaza¢ dwie gtowne cechy dostgpnosci, rozpatrywane z punktu widzenia przedmiotu:

1. wystepowanie co najmniej dwoch elementéw w przestrzeni spoteczno-gospodarczej, ktore jedno-
cze$nie mogg by¢ jednostronnie lub wzajemnie osiggalne, a zatem mogg teoretycznie oddziatywac
na siebie;

2. wystgpowanie no$nika tej relacji, czyli w szczegdlnym przypadku $rodka transportu, a szerzej
komunikacji. W rzeczywisto$ci powigzania te sag komplikowane przez wiele barier fizycznych,
politycznych, spotecznych i ekonomicznych (o ktdrych wspomniano wcze$niej).

Samo stowo dostepnos¢ (accessibility) wywodzi si¢ od stow ,,dostep” (access) 1 ,,zdolnos$¢” (abili-
ty), co oznacza uzyskanie dostepu do czego$. Zatem pojecie to odnosi si¢ do stopnia tatwosci, z jakim
mieszkancy danego obszaru uzyskuja dostep do dobr, ustug i miejsc aktywnosci (np. zatrudnienia, edu-
kacji, stuzby zdrowia). Dostepnos¢ wedhug ,,Stownika jezyka polskiego™ pochodzi od stowa dostgpny
1 oznacza mozliwos$¢ zblizenia si¢ do czegos, a takze mozliwo$¢ skorzystania z czego$, osiagniecie,
zdobycie czegos$, bycie tatwym do zrozumienia czy tez utatwiania innym kontaktu ze soba.” Wobec
tego dostepnos¢ moze by¢ charakteryzowana zaréwno z punktu widzenia geograficznego, spotecznego
czy kulturalnego, ale rowniez w odniesieniu do oséb 1 tadunkow.

Warto przytoczy¢ definicje pojecia dostepnos¢ transportowa zaproponowang w ,,Stowniku pojec¢
strategii transportu do 2020 roku”, ktora brzmi nastepujaco: ,,Latwos¢ osiagania danego miejsca ze
zbioru innych miejsc dzigki istnieniu sieci infrastruktury i uslug transportowych. Dany punkt obsza-
ru jest tym dostepniejszy transportowo, im wigcej jest innych punktow, do ktérych mozna dotrze¢
zadowalajaco szybko, tanio i sprawnie. Zostato stworzonych i zdefiniowanych szereg specyficznych
poje¢ dostepnosci, tj.: dostepnos¢ czasowa, dostepnos¢ galeziowa, dostepnos¢ wielogatgziowa (mul-
timodalna), dostgpnos¢ transportu publicznego, dostepnosé do weztow (bram) transportu, dostepnosé
potencjatowa i inne.”®

Ponadto w literaturze istnieje wiele definicji opisujacych dostgpnos¢, co wskazuje na wieloaspek-
towo$¢ 1 interdyscyplinarnos$¢ pojecia, za$ ich wielkos$¢ jest skutkiem réznych podejs$¢ do dostepnosci
transportowej (migdzy innymi K. Geurs wskazal, iz dostgpnos¢ jest definiowana 1 mierzona na rdzne
sposoby’).

W. Hansen® przedstawit dostgpnos¢ jako zdolno$¢ do zajscia interakeji, ktorych potencjat uzalez-
niony jest od cech systemu transportowego i od sposobu zagospodarowania przestrzennego. Gtownym
celem systemu transportowego jest utatwienie ludziom uczestniczenia w roznych typach aktywnosci,
ktore rozmieszczone sg w przestrzeni. D. Ingram® wyroznit w ramach koncepcji dostepnosci podziat
na wzgledna (stopien fizycznego oddalenia dwdch miejsc wzgledem siebie — im wigksza odlegltos¢,
tym stabsza dostepno$¢ — moze by¢ mierzona odlegloscia fizyczng badz kosztem jej pokonania)
1 catkowita (miara oddalenia miejsca wzgledem wszystkich pozostatych miejsc; w odroéznieniu od
dostepnosci wzglednej, miara ta nie jest zwrotna). R. Vickerman'® opisat dostepnosc¢ jako kombinacje
lokalizacji w przestrzeni, wzgledem innych obiektow z cechami uktadu transportowego. M. Dalvi
i K. Martin'' wskazali, iz dostgpno$¢ to tatwos¢, z jaka mozna dotrze¢ do pewnego obszaru przy
szczegolnym uzyciu systemu transportowego. J. Black i M. Conroy'? opisali dostepno$¢ jako tatwosé¢

w

H. Zgotkowska (red.), Praktyczny stownik wspolczesnej polszczyzny, Wydawnictwo Kurpisz, Poznan 1996, s. 177.
Stownik pojec¢ strategii transportu do 2020 roku (z perspektywqg do 2030 roku), Ministerstwo Transportu, Budow-
nictwa i Gospodarki Morskiej, http://wartowiedziec.org/attachments/article/23449/Slownik pojec SRT.pdf [dostep:
01.05.2017].

K. Geurs, B. van Wee, Accessibilityevaluation of land-use and transport strategies: review and research directions,
,Journal of Transport Geography”, Nr 12, 2004, s. 127-140.

8 Szerzej: W. Hansen, How Accessibility Shapes Land-use, ,,Journal of the American Institute of Planner”, 25 (2), 1959.
D. Ingram, The concept of accessibility: a search for an operational form, ,,Regional Studies”, 5, 1971.

Szerzej: R. Vickerman, Accessibility, attraction and potential: a review of some concepts and their use in determining
mobility, ,,Environment and Planning”, A 6, 1974.

Szerzej: M. Dalvi, K. Martin, The measurement of accessibility: some preliminary results, ,,Transportation”, 5, 1976.
Szerzej: J. Black, M. Conroy, Accessibility measures and the social evaluation of urban structure, ,,Environment and
Planning”, A 9, 1977.
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osiggania w przestrzeni okre§lonej formy dziatalno$ci z badanego miejsca za pomocg okreslonego
srodka transportu. Natomiast Z. Taylor'? scharakteryzowat pojecie dostepnos¢ jako szanse i mozliwosci
pozwalajace na skorzystanie z r6znych rodzajow dziatalno$ci, funkcji, z ktorych czg§¢ mozna zaliczy¢
do ustlug, przez osobe zamieszkujacg stale pewien obszar. K. Spiekermann i J. Neubauer wskazali,
1z dostepno$¢ ma istotne znaczenie w polityce transportowej. Wedtug nich dostepnos¢ jest gtownym
produktem systemu transportowego, ktory determinuje atrakcyjnosc¢ lokalizacji danego obszaru w sto-
sunku do innych elementow'*.

Pojecie dostepnosci jest powszechnie uzywane w geografii, planowaniu przestrzennym i urbani-
styce. Jest takze jednym z kluczowych poje¢ w planowaniu rozwoju transportu. Moze by¢ uzywane
w ro6znych kontekstach, np. w odniesieniu do sieci transportowej, réznego rodzaju ustug, jako czyn-
nik rozwoju gospodarczego regionow oraz ich konkurencyjnosci'”, rowniez jako czynnik lokalizacji
dziatalno$ci gospodarczej.'® Dostepnos¢ transportowa determinuje jako$¢ lokalizacji w odniesieniu
do innych obszardw, a takze wptywa na konkurencyjnos¢ regionu.

W ramach pojecia dostgpnos¢ (w zaleznosci od przedmiotu oceny) wyrdznia si¢ dostepnosé spo-
teczna, ekonomiczng i1 przestrzenng. Dostepnos¢ spoteczna okresla, czy jednostka ludzka posiada
srodki, status, potozenie spoteczne, dzigki czemu moze posiada¢ réznego rodzaju dobra czy ustugi.
Ten typ dostgpnosci jest przedmiotem badan socjologdéw. Dostepnos¢ przestrzenna, definiowana jest
jako tatwos¢ osiagniecia celu wyrazona dystansem do pokonania, kosztem lub czasem trwania podrézy.
Dostegpnos¢ ekonomiczna jest nierozerwalnie zwigzana z aspektem spotecznym, gdyz niezbgdne jest
posiadanie $rodkow, jak i1 przestrzennym, poniewaz pokonanie przestrzeni wigze si¢ z poniesieniem
pewnym kosztow.'’

Dostepnos$¢ transportowa w ujeciu mi¢dzynarodowym, moze by¢ analizowana w zaleznosci od
zasiggu przestrzennego na poziomie: globalnym, europejskim i transgranicznym. Dostepnos¢ glo-
balna odnosi si¢ gtéwnie do transportu lotniczego i do obszaru catego $wiata, natomiast dostgpnos¢
europejska dotyczy obszaru Europy. W ramach tego rodzaju dostgpnosci prowadzone sg badania za-
réwno na szczeblu krajowym, jak i regionalnym. Dostgpno$¢ na poziomie transgranicznym nawigzuje
do analizy zalezno$ci pomigdzy co najmniej dwoma krajami. Zasadniczo dostgpnos$¢ traktowana jest
jako transgraniczna, jesli obejmuje wigcej niz jedno panstwo w Europie, natomiast mniej niz calg
przestrzen kontynentu europejskiego.

Wisréd typow dostepnosci wskazaé nalezy takze na wystgpowanie dostepnosci komunikacyjnej
1 transportowej, ktore tacza w sobie elementy trzech wczes$niej oméwionych. Dostgpnos¢ transpor-
towa jest pojeciem szerszym niz dostgpnos¢ przestrzenna, przede wszystkim sktada si¢ na transport
11aczno$é, za$ swoim zasiegiem obejmuje dostgpnos¢ komunikacyjng danego obszaru, czyli droznosé
1 dostepnos¢ sieci komunikacyjnych. W literaturze wyrdzniono takze dostgpnos¢ typologiczna, ktora
odnosi si¢ do badan sieci transportowych za pomocg metod grafowych.'®

Dostepnos¢ warunkuje mobilno$¢, jednak nie sg to pojecia tozsame. Przede wszystkim warto
nadmienié, iz pojeciem, ktére jest nierozerwalnie zwigzane z dostgpnoscia, jest mobilnos¢, czyli
zdolno$¢ do przemieszczania si¢ (codziennie, rutynowo oraz o wigkszym znaczeniu dla reorganizacji

Szerzej: Z. Taylor, Przestrzenna dostepnosc miejsc zatrudnienia, ksztalcenia i ustug a codzienna ruchliwos¢ ludnosci
wiejskiej, Wydawnictwo Continuo, Wroctaw 1999.

K. Spiekermann, J. Naubauer, European accessibility and peripherality: concepts, models and indicators, Nordregio,
Sztokholm 2002.

Pojecie konkurencyjnosci jest kategorig relatywna i oznacza pordwnanie jednego obiektu z innymi obiektami ze
wzgledu na wystgpowanie roznych cech (na podstawie: K. Fuks, M. Gorynia, B. Jankowska, A. Kania, K. Mroczek,
Konkurencyjnosé¢ regionalna w swietle uwarunkowan ekonomicznych i normatywnych, [w:] E. Lazniewska (red.),
M. Gorynia (red.), Konkurencyjnos¢ regionalna. Koncepcje — strategie — przykiady, Wydawnictwo Naukowe PWN,
Warszawa 2012, s. 90.).

A. Kozlak, Nowoczesny system transportowy jako czynnik rozwoju regionalnego w Polsce, Wydawnictwo Uniwersy-
tetu Gdanskiego, Gdansk 2012, s. 172.

R. Guzik, Przestrzenna dostepnosc szkolnictwa ponadpodstawowego, Instytut Geografii i Gospodarki Przestrzenne;j
Uniwersytetu Jagiellonskiego, Krakow 2003, s. 33-35.

18 Ibidem..
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zycia osobistego, np. zmiana miejsca zamieszkania). Mobilno$¢ to mozliwos¢ przemieszczania 0s6b
1 fadunkow, za$§ dostgpnos¢ to mozliwo$¢ dotarcia do okreslonych dobr, ustlug oraz miejsc aktyw-
nosci.'”” Mobilnos¢ jest realizowana dzieki dostepnosci, mozna takze powiedzieé, ze mobilnos¢ jest
efektem dostepnosci transportowej. Dodatkowo jest ona przypisywana do rozwoju transportu jako
kluczowa.?® Zatem poziom dostgpnosci transportowej determinuje mobilnos¢. Przyktadowo obsza-
ry peryferyjne, ktdre sa wyposazone w nowoczesng infrastrukture transportowa, stwarzaja bardzo
dobre warunki dla wzrostu mobilno$ci, w przeciwienstwie do obszarow o stabszej dostepnosci
transportowej (tym samym stwarzajg stabsze warunki dla wzrostu mobilnosci). W ich przypadku
staba dostgpnos$¢ ogranicza nie tylko mobilnos$¢ spoteczenstwa, ale takze jest barierg w prowadzeniu
dziatalnosci gospodarczej.?!

1.2. Rodzaje badania dostepnosci transportowej

Podstawa do badania dostgpnosci transportowej, z punktu widzenia podazy infrastruktury transpor-
towej, jest lokalizacja, ktora uznana jest za dostepna, jezeli jest potaczona z innymi miejscami siecig
drogowa, kolejowa, wodng i/lub transportem lotniczym. Stopien dostgpnosci moze by¢ okreslony jako
suma odleglosci do wszystkich innych lokalizacji lub na podstawie liczby polaczen bezposrednich
1 posrednich mozliwych do zrealizowania przy pomocy réznych galezi transportu. Punktem wyjscia
do badania dostgpnosci transportowej jest iloSciowa i jako$ciowa ocena infrastruktury transportu
pod wzgledem gestosci sieci 1 punktéw transportowych, przepustowosci czy dopuszczalnej predkosci
jazdy.*? Dostepnos¢ transportowa wptywa na relatywne korzysci danego obszaru zwigzane z podejmo-
wanymi decyzjami lokalizacyjnymi inwestycji. W efekcie dostepno$¢ mozna analizowa¢ za pomoca
wielu metod (ktore zaprezentowano w dalszej czgséci podrozdziatu, jak i1 rozdziatu).

Rozpatrujac w sposéb kompleksowy dostepnos¢ transportowa, mozna wyrdznic istnienie czterech
komponentow, ktére charakteryzuja si¢ odmiennymi cechami:

— komponent transportowy — opisuje system transportowy pod wzgledem tatwosci odbycia podrozy
pomigdzy dwoma punktami w przestrzeni okre§long gatezig transportu, tatwos$¢ odbycia podrézy
jest uzalezniona od charakteru i jako$ci ustug transportowych (np. maksymalna predko$¢ podrozy,
liczba paséw ruchu, rozklad jazdy, koszty transportu), duzy wptyw na rézne postrzeganie kom-
ponentu transportowego maja: wybor elementow komponentu transportowego oraz formy, jaka
przybiera funkcja oporu przestrzeni®,

— komponent przestrzenny — opisuje system transportowy pod wzgledem ilo§ciowym, jakosciowym
oraz mozliwosci uktadu przestrzennego®,

— komponent czasowy — odzwierciedla ograniczenia czasowe, ktore wigza si¢ ze zré6znicowanym
czasem podrézy do roznych miejsc docelowych,

— komponent indywidualny — odnosi si¢ do indywidualnych potrzeb, zdolnosci i celow.”

A. Kozlak, Dostepnosé¢ transportowa jako koncepcja integrujqca planowanie przestrzenne z rozwojem transportu,
[w:] S. Korenik (red.), Z. Przybyta (red.), Gospodarka Przestrzenna XII, Tom 1, Stowarzyszenie na Rzecz Promocji
Dolnego Slqska, Wroctaw 2009, s. 159.

A. Przybylowski, Inwestycje transportowe jako czynnik zréwnowazonego rozwoju regiondw w Polsce, Akademia
Morska w Gdyni, Gdynia 2013, s. 22-23.

A. Kozlak, Dostepnos¢ transportowa jako czynnik decyzji lokalizacyjnych przedsiebiorstw, [w:] M. Juchniewicz
(red.), Konkurencyjnos¢ przedsiebiorstw — ujecie mezoekonomiczne, Uniwersytet Warminsko-Mazurski w Olsztynie,
Olsztyn 2009, s. 124.

A. Kozlak, Nowoczesny system transportowy..., op. cit., s. 173-174.

Szerzej: T. Komornicki, P. Sleszynski, P. Rosik, W. Pomianowski, Dostepnos¢ przestrzenna jako przestanka ksztal-
towania polskiej polityki transportowej, ,,Biuletyn”, Zeszyt 241, Komitet Przestrzennego Zagospodarowania Kraju
PAN, Warszawa 2009, s. 22-27.

2 Tbidem.

2 K. Geurs, B. van Wee, Accessibility evaluation..., op. cit., s. 128—129.
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Dostepnos¢ mierzona wyposazeniem infrastrukturalnym

Dostepnos¢ mierzona wyposazeniem infrastrukturalnym jest identyfikowana za pomoca wskazni-
kéw wyposazenia infrastrukturalnego danego obszaru (np. kraju, regionu), zarowno ilo§ciowego, jak
1 jakosciowego. Opisaé ja mozna za pomocg miernikdw prostych:

— mierniki ilosciowe infrastruktury, przyktadowo: dlugo$¢ drog ladowych samochodowych, dlugos¢
sieci kolejowych, istnienie portu lotniczego, wodnego $rodladowego czy morskiego,

— mierniki jako$ciowe infrastruktury, przyktadowo: dlugos¢ drog ekspresowych, autostrad, dlugosé
sieci kolei duzych predkosci, $rednia predko$¢ poszczegdlnych galezi transportu wynikajaca z mo-
delu ruchu na danym obszarze, wskaznik potrzeb remontowych, przepustowos¢ portéw lotniczych.
Jako przyktad bardziej rozbudowanego miernika, wymagajacego szczegoétowych danych, wskazaé

mozna kongesti¢ transportowa?’, ktorej poziom wynika z nat¢zenia ruchu oraz jakosci infrastruktury.

Pojawia si¢ sprz¢zenie zwrotne pomi¢dzy kongestig transportowa a jakos$cig infrastruktury, gdyz nad-

mierne zattoczenie wptywa na $rednig predkos¢ ruchu oraz potrzeby remontowe. W efekcie elementy

te mozna traktowac jako czynniki determinujace jako$¢ infrastruktury, ktore jednocze$nie moga przy-
czynia¢ si¢ do ksztaltowania poziomu dostgpnos$ci transportowe;.

Zaletami oméwionej metody badawczej sg mozliwosc¢ 1 fatwos¢ zgromadzenia danych statystycz-
nych do analiz (bardzo wazna jest tu doktadnos¢ i skrupulatno$¢ w generowaniu kompletnego banku
danych), ich przejrzysto$¢ oraz niski stopien komplikacji w interpretacji otrzymanych wynikow.
Badania nad tym rodzajem dostepnosci prowadzili migdzy innymi: A. Domanska®’, A. Kozlak?, M.
Ratajczak®, P. Rosik i M. Szuster™.

Dostepnos¢ mierzona odlegloscia

Dostepnos¢ mierzona odlegloscig opiera si¢ na odleglosci fizycznej, fizycznej rzeczywistej, cza-
sowej lub ekonomicznej do celu, badz do zbioru celow podrozy. Uwzglednia aspekt ekonomiczny,
czasowy 1 przestrzenny. Dostgpno$¢, ktdra mierzona jest odlegtoscia, mozna podzieli¢ wedlug liczby
celow podrozy na:®!

— dostepnos¢ do jednego celu podrozy — jest to dostgpnos¢ relatywna, okresla stopien powigzania
dwoch miejsc lub punktow w przestrzeni, jako przyktad miar mozna wskazaé odlegtos¢ fizyczna
(prosta poprowadzona pomiedzy zrédtem a celem podrdzy), odlegtos¢ fizyczng rzeczywista (odle-
glos¢ drogowa), odleglos¢ czasowa (czas podrézy pomiedzy celem a zrédtem podrdzy), odlegtosé
ekonomiczng (koszt podrozy),

— dostepnos¢ do zbioru celow podrozy — bazuje na dostepnosci typologicznej, ktéra jest definiowana
w metodach grafowych, jako suma odchylen z danego wezta w sieci do wszystkich pozostatych,

26 Definicja ogdlna brzmi nastepujaco: ,,Kongestia transportowa to chroniczne zjawisko wigkszego natezenia ruchu
srodkow transportu od przepustowosci wykorzystywanej przez nie infrastruktury. Wystepuje na niektérych odcin-
kach sieci i weztach transportowych, szczegdlnie na obszarach wysoko zurbanizowanych lub na trasach taczacych
ze soba osrodki o duzej sile wzajemnego ciazenia. Objawia si¢ duzym zmniejszeniem $redniej predkosci ruchu,
dlugotrwatymi zatorami, rozlewaniem si¢ na sieci dojazdowe. Jest trudna do przezwyci¢zenia ze wzgledu na ograni-
czenia przestrzenne rozbudowy przecigzonej infrastruktury i lawinowe narastanie ruchu po modernizacji odcinkow
dotknietych kongestia.” (definicja wedlug: Stownik pojec strategii rozwoju transportu do 2020 roku (z perspektywq
do 2030 roku),
http://wartowiedziec.org/attachments/article/23449/Slownik pojec SRT.pdf [dostep: 10.03.2017]).

27 A. Domanska, Wplyw infrastruktury transportu drogowego na rozwdj regionalny, Wydawnictwo Naukowe PWN,

Warszawa 2006.

A. Kozlak, Nowoczesny system transportowy..., op. cit.

¥ M. Ratajczak, Infrastruktura a migdzynarodowa wspélpraca gospodarcza w Europie, Ksigzka i Wiedza, Warsza-
wa 1990.

30 P. Rosik, M. Szuster, Rozbudowa infrastruktury transportowej a gospodarka regionéw, Wydawnictwo Politechniki

Poznanskiej, Poznan 2008.

T. Komornicki i in., Dostgpnosé przestrzenna..., op. cit., s. 38-39.
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miarg tej dostepnosci (tak jak w przypadku dostgpnosci do jednego celu podrozy) sa odleglos¢

fizyczna, drogowa, czasowa lub ekonomiczna pomiedzy zrédtem podrozy.

Metoda dostepnosci mierzona odlegloscia stosowana jest najcze$ciej przez geografow w celu
ukazania maksymalnych, dopuszczalnych z punktu widzenia celow polityki transportowej, czaséw
przejazdu do danych lokalizacji. Jako przyktady mozna wskazac:

— dostepnos¢ szpitala w odleglosci czasowej 1 godziny od miejsca zamieszkania dla ludnosci dane-
go obszaru,

— dostepno$¢ portu lotniczego w odleglosci czasowej 2 godzin od miejsca zamieszkania dla ludnos$ci
danego obszaru.

Zaletami dostgpnosci mierzonej odlegtoscia sa: tatwos¢ uzyskania dostepu do danych oraz ja-
snos$¢ wynikow. Pozytywnym aspektem jest takze potaczenie ze soba komponentéw transportowego
z uzytkowaniem przestrzeni. Jednak brak uwzglednienia wzajemnych zalezno$ci pomigdzy tymi
komponentami, wptywa na to, iz metoda traci na warto$ci. Ponadto nie uwzglednia roznic w wielkos$ci
celow przeznaczenia, za$ wraz ze zwigkszaniem zasiggu przestrzennego badania (tj. liczby potencjal-
nych celéw podrozy), dostep spada, dzieje si¢ to za sprawg usredniania wynikow. Wada metody jest
réwniez brak ukazania r6znic w atrakcyjnosci pomiedzy odleglymi oraz sasiednimi regionami przy
duzej liczbie celow podrozy i ich wzglednie rownomiernym rozmieszczeniu w przestrzeni — dochodzi
wowczas do wyréwnywania czasOw podrézy.

Dostepnos¢ czasowa (izochronowa)

Dostepnos¢ czasowa, ktora nazywana jest takze dostepnoscia dzienng, wykorzystuje do oceny po-
ziomu zjawiska izochrony*. Tego rodzaju metody byly juz wykorzystywane w czasach, kiedy rozwijata
si¢ kartografia astronomiczna. Mozna wskaza¢ na wystepowanie trzech grup kryteriéw wskaznikow
przestrzennej dostgpnosci transportowej, a mianowicie:*

— kryterium czgstotliwosci $rodka transportu — transport publiczny: liczba kursow w jednostce czasu,
transport indywidualny: czgstotliwo$¢ permanentna, pochodng tego wskaznika moze by¢ wskaz-
nik motoryzacji,

— kryterium dostepnosci czasowej do srodka transportu — przyktadowo: izochrony doj$cia pieszego
do przystanku czy dojazdu do stacji kolejowej lub portu lotniczego,

— kryterium dostepno$ci czasowej przemieszczania si¢ srodkami transportu — przyktadowo: dojazd
koleja lub samochodem do miejsca pracy (inaczej dlugosci podrozy i jej pochodnej, czyli predkosci
przemieszczania sig).

Jak zasygnalizowano wcze$niej, uwzglednia si¢ najbardziej istotne zréznicowanie takie jak: po-
dro6z, czas jej trwania oraz czg¢stotliwos$¢ kursow. Warto przyblizy¢ takze kategorie czasu wyrdznione
w przypadku omawianego rodzaju dostepnosci transportowe;j:**

— czas podrdzy brutto — catkowity czas, tzw. podréz od drzwi do drzwi (door to door),

— czas podrézy netto — podréz pomiedzy wsiadaniem a wysiadaniem ze $rodka transportu (w przy-
padku transportu osobowego) czy tez przetadunkiem (w przypadku transportu towarow),

— czas jazdy brutto — czas potrzebny do pokonania odlegtos$ci pomiedzy dwoma elementami zbioru,
bez zjazdow z drogi,

— czas jazdy netto — czas potrzebny na pokonanie odlegto$ci pomigdzy dwoma punktami w przestrzeni,
bez zatrzyman i postojow, tj. czas pojazdu w ruchu.

Istotg niniejszego rodzaju dostepnosci transportowej jest wyznaczenie na mapie linii (izochron)
taczacych punkty o jednolitych warto$ciach w przestrzeni. Oprocz izochron, wyr6zni¢ mozna takze

32 Tzochrona to linia na mapie taczaca punkty, w ktorych wystepuje to samo zjawisko w tym samym czasie badz w jed-
nakowym czasie mozna dotrze¢ do danego punktu. Stosowang miara w dostepnos$ci izochronowej sa jednostki czasu,
tj. minuty, godziny, dni (wedtug Stownika Jezyka Polskiego).

T. Komornicki i in., Dostgpnosé przestrzenna..., op. cit., s. 41-42.

3 Ibidem, s. 43.
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inne linie, ktére moga by¢ uzyteczne przy ocenie dostepnosci transportowej mierzonej odlegloscia,
przyktadowo: ekwidystanta (izodystansa)*’, izochora*® czy izodapana (izofoda)*’. Uogoélniajac zatozenia
dostepnosci mierzonej odlegtoscia, nalezy okresli¢ maksymalny czas lub koszt (budzet podrézy). Na-
stepnie wskazac¢ liczbg celow podrozy dostepnych w okre§lonym czasie lub przy okreslonym koszcie.

Zaleta metody czasowej jest zawezenie obszaru badania do konkretnej odlegltosci fizycznej, czaso-
wej lub ekonomicznej, co pozwala unikng¢ btedow, zwigzanych ze zbyt szerokim zasiggiem obszaru
badawczego. Jednak przy dostgpnosci dziennej, wskaznik nie obrazuje réznic w atrakcyjnosci celow
podrozy odlegtych przyktadowo o 3 godziny i 1 godzine. Rozwigzaniem tego problemu moze by¢ szcze-
gotowy podzial na izochrony (co 15 minut), co pozwoli wychwyci¢ bardziej dostepne i mniej dostepne
cele podrozy. Zastosowanie tej metody wymaga zebrania bardzo doktadnego materiatu statystycznego.

Geneza tego rodzaju dostepnosci transportowej siega czaséw, gdy nastgpowat rozwoj kartografii.
Pierwszy w historii badacz, ktory wyznaczyl izochrony, to Sir Francis Galton. Przestawit on na ma-
pie odlegtosci izochronowe z Londynu do innych obszarow w przedziale 10, 20, 30, 40 i wiecej dni
podrozy. Z kolei podstawy teoretyczne dla metody czasowej opracowat W. Schjerning.*®

Dost¢pnos¢ potencjalowa

Dostepnos¢ potencjalowa powstata w odpowiedzi na niemoznos$¢ poradzenia sobie z problemami
badanymi za pomoca metod izochronowych. Wskazniki dostgpnosci potencjatowej bazuja na zato-
zeniu, ze atrakcyjnos$¢ celu podrézy wzrasta wraz z jego rozmiarem i maleje w miar¢ wydtuzania
si¢ odlegtosci fizycznej, czasowej lub ekonomicznej. Zatem dostepnos¢ potencjalowa na poziomie
regionalnym jest funkcja ilorazu komponentu uzytkowania przestrzeni (czyli funkcjg atrakcyjnosci
masy) oraz komponentu transportowego (czyli funkcja oporu przestrzeni).

CEDWACHACH (1)

gdzie A, — dostepnos¢ transportowa rejonu komunikacyjnego 7,

funkcja fl(j\lj) — komponent uzytkowania przestrzeni, czyli funkcja atrakcyjnos$ci masy,

M. — masy dostepne w rejonie komunikacyjnym P

funkcja fz(cij) — komponent transportowy, czyli funkcja oporu przestrzeni,

C;— taczna odleglo$¢ fizyczna, czasowa (czas) lub ekonomiczna (koszt) zwigzana z podroza/przewo-
zem z rejonu komunikacyjnego i do rejonu komunikacyjnego j.*

Metoda uwzglednia zalezno$ci pomigedzy komponentami uzytkowania przestrzeni i transportowym.
Zaleta tej metody jest fakt, iz wymaga mniejszej ilosci danych potrzebnych do wykonania analiz.
Czgsto jest wykorzystywana w badaniach na szczeblu krajowym, europejskim i mi¢dzynarodowym,
np. SASI*, TASON*!.

35 Ekwidystanta to linia faczaca elementy o jednakowej odlegtosci od punktu lub linii mierzonej miarami kartezjanskimi
(tj. dlugosé, szeroko$¢, wysokosc).

3¢ Tzochora to linia tgczaca punkty o jednakowej odlegtosci od linii kolejowych lub stacji i przystankow kolejowych.

37 Tzodapana to linia taczaca punkty jednakowych kosztéw podrozy lub transportu.

3% Szerzej: W. Schjerning, Studien iiber isochronenkarten, ,,Zeitschrift der Gesellschaft fir Erdkunde”, 4, 1903,

s. 693-705.

P. Rosik, Dostepnosc¢ lgdowa przestrzeni Polski w wymiarze europejskim, Instytut Geografii i Przestrzennego Zago-

spodarowania im. S. Leszczynskiego, PAN, Warszawa 2012, s. 25-26.

SASI (Socio-Economic and Spatial Imapcts of Transport Infrastructure Investment and Transport System Improve-

ments) jest to regionalny model ekonomiczny. Petna nazwa modelu brzmi: spoteczno-ekonomiczne i przestrzenne

efekty inwestycji infrastrukturalnych w transporcie i poprawy systemu transportowego.

" TASON (Integrated Appraisal of Spatial Economic and Network Effects of Transport Investments and Policies) jest to
zintegrowana ocena przestrzennych, ekonomicznych i sieciowych efektow inwestycji w transporcie i polityki trans-
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Wady, to migdzy innymi: duza wrazliwo$¢ na wybor formy funkcyjnej, a takze wysoko$ci parame-
tréw oporu, sposob demarkacji przestrzeni, uwzglednienie potencjatu wlasnego i rozumienie pojgcia
atrakcyjno$ci masy. Ponadto metoda charakteryzuje si¢ matymi réznicami w parametrach, co moze
przyczynic si¢ do istotnych réznic w koncowych wynikach. Badania prowadzone sg z wykorzystaniem
bardzo doktadnych danych jednostkowych, generowanie baz danych jest bardzo czasochtonne. Jednak
wyniki uzyskane za pomocg tej metody sa niezwykle ciekawe.

Badanie dostepnosci potencjatowej przeprowadzili miedzy innymi: W. Isard*, T. Komornicki®,
Z. Chojnacki*, P. Rosik®.

Dostepnos¢ spersonifikowana

Dostepnos$¢ spersonifikowana mierzona w geografii czasu lub czasoprzestrzeni (lub tez wedlug
metody dostgpnosci mierzonej maksymalizacja uzytecznosci) bazuje na zachowaniu uzytkownikéw
sieci. Ten rodzaj dostgpnosci ma silne ugruntowanie behawiorystyczne, co wyrazone jest w dziata-
niach uzytkownikow ruchu lub cztonkéw gospodarstwa domowego. Metoda ta uwypukla pozytywne
znaczenie wymiaru czasowego i przestrzennego, za$ ograniczeniem dla niej sa czynnosci obligatoryjne
zwigzane z wykonywaniem codziennych obowiazkdéw, czyli odwozenie cztonkow rodziny do szkoty,
pracy oraz czynno$ci dobrowolne (przyktadowo: zakupy, rozrywka, rekreacja, turystyka).

Dostepnos$¢ ta mierzona jest za pomoca tzw. dziennych $ciezek zycia.*® Przyktadowym modelem
badania tego rodzaju dostepnosci jest PESASP (Program Evaluating the Set of Alternative Sample
Paths), ktéry wykorzystywany jest w analizach transportu publicznego w miastach, jak i dostgpnosci
miejsc pracy dla kobiet na r6znych etapach zycia oraz dostepu do ustug edukacyjnych lub ochrony
zdrowia dla ludzi starszych na terenach wiejskich.

Dostepnos¢ mierzona maksymalizacja uzytecznosci podrozujacych odwotuje si¢ do modelowania
popytu na transport oraz teorii uzytecznosci. Jako miernik wartosci 1 zyskoéw traktuje preferencje
konsumentow korzystajacych z sieci transportowej. Zaletami metody sa: silny zwigzek z teorig ma-
kroekonomii oraz uwzglednienie indywidualnych zachowan uzytkownikow sieci. Pozytywna cecha
jest niewatpliwie uwzglednienie czasowych ograniczen aktywnosci cztowieka i wielomotywacyjnych
podrozy, ktore podejmowane sa przez uzytkownikéw ruchu z podzialem na cechy spoteczno-ekono-
miczne, wiek czy ptec.

Jako wady nalezy wskaza¢ trudno$¢ w uzyskaniu danych dotyczacych harmonogramu tzw. dzien-
nych $ciezek uzytkownika sieci oraz ich niekompletnos¢, jak 1 duze skomplikowanie modelu przy
zatozeniu zmiennych predkosci ruchu. Z tego wzgledu metoda ta jest trudna w weryfikacji, ocenie
oraz interpretacji uzyskiwanych wynikow.

portowej. Pelna nazwa projektu brzmi: zintegrowana ocena przestrzennych, ekonomicznych i sieciowych efektow
inwestycji w transporcie i polityki transportowej.

W. Isard, Metody analizy regionalnej: wprowadzenie do nauki o regionach, Polskie Wydawnictwo Naukowe, Warsza-
wa 1965.

T. Komornicki, Dostepnosé¢ transportowa Polski Zachodniej(Analiza uwzgledniajgca europejskq polityke TEN oraz
korytarze o charakterze ponadregionalnym wigzqce makroregion z terytorium europejskim i poprawiajqce dostepnosé
transportowq wszystkich osrodkow powiatowych), Instytut Geografii i Przestrzennego Zagospodarowania PAN, War-
szawa 2011.

Z. Chojnacki, Zastosowanie modeli grawitacji i potencjatu w badaniach przestrzenno-ekonomicznych, Studia KPZK
PAN, t. 14, Warszawa 1966.

P. Rosik, Dostepnosé lgdowad..., op. cit.; P. Rosik, M. Stepniak, Monitoring of changes in road potential accessibility
at municipality level in Poland, 1995-2015, ,,Geographia Polonica”, Tom 88, Nr 4, 2015, s. 607—620 i inne.

% P. Rosik, Dostgpnosé lgdowa..., op. cit., s. 24.
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Dostepnos¢ transportowa wg rodzajow w literaturze

Jak zasygnalizowano wczesniej problematyka dostepnos$ci transportowej jest czgsto podejmowana
w literaturze. Przyczyng takiego stanu rzeczy sa zmieniajace si¢ warunki spoteczno-ekonomiczne
i polityczne, w znacznie mniejszym stopniu sSrodowiskowe i geograficzne. Bardzo wazne jest, aby nie
zapominac o osiagnieciach w badaniu dostepnosci transportowej, ktore zostaty juz udokumentowane,
warto szuka¢ w nich inspiracji do kolejnych badan. W tablicach 1.1 1 1.2 przedstawiono wybrane pu-
blikacje z zakresu badania dostepnosci transportowej naukowcow polskich i zagranicznych z uwzgled-
nieniem roéznych jej rodzajow. Po przegladzie literatury zdecydowano o wyrdznieniu dodatkowego
rodzaju dostepnos$ci, a mianowicie dostepnos¢ pogladowa. Wynika to z faktu, iz niektérzy autorzy
podjeli problematyke dostepnosci transportowej, lecz nie sprecyzowali wyboru konkretnego rodzaju
badz nie podjeli analizy empirycznej dla badanego zjawiska. Zdecydowanie dominujacym rodzajem
dostepnosci transportowej wsrdd prowadzonych badan jest dostepnos¢ potencjatowa, co jest przestanka

do prowadzenia badan naukowych opartych na innych metodach.

Tablica 1.1. Wybrane publikacje z obszaru badania dostepnosci transportowej w Polsce

Komornicki T.

a policy perspective

Rok |Nazwisko L Tytul publikacji Rodzaj dostepnosci'’
1966 | Chojnicki Z. Zastosowanie modeli grawitacji i potencjatu w badaniach | dostgpno$é pogladowa
przestrzenno-ekonomicznych
1979 | Taylor Z. Przestrzenna dostepnosc miejskiego systemu dostepno$¢ potencjatowa
transportowego na przykiadzie Poznania
1980 |Potrykowski M. Badanie wspotzaleznosci miedzy zagospodarowaniem dostepno$é potencjatowa
transportowym a spoteczno-gospodarczym rozwojem
regionow
1985 |Sobczyk W. Dostepnos¢ komunikacyjna miast w uktadach osadniczych | dostepnos¢ potencjatowa
miast
1999 |Ratajczak W. Dostepnos¢ komunikacyjna miast wojewodzkich Polski dostepno$é potencjatowa
w latach 1948—1988
2002 |CzyzT. Zastosowanie modelu potencjatu w analizie dostgpnos¢ potencjatowa
zroznicowania regionalnego Polski
2008 |Komornicki T. Wariantowa analiza dostgpnosci w transporcie lgdowym | hybryda
Sleszynski P.
Sitka P.
Stepniak M.
2008 |Komornicki T. Opracowanie metodologii liczenia wskaznika dostepnos¢ potencjatowa
Sleszynski P. miedzygaleziowego dostgpnosci transportowej terytorium
Pomianowski W. | Polski oraz jego oszacowanie
Rosik P.
Stepniak M.
2012 |Kozlak A. Nowoczesny system transportowy jako czynnik rozwoju dostepno$¢ nfrastrukturalna
regionow w Polsce (taksonomiczny
miernik rozwoju)
2010 |Rosik P. Dostepnosé¢ lgdowa przestrzeni Polski w wymiarze dostepnos¢ potencjatowa
europejskim
2013 |Komornicki T. Transport accessibility in eastern Poland dostepno$¢ potencjatowa
Rosik P.
Stepniak M.
2015 |Rosik P. The decade of the big push to roads in Poland: Impact on |dostgpno$¢ potencjatowa
Stepniak M. improvement in accessibility and territorial cohesion from

Zrodto: opracowanie wilasne.
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Obecnie bardzo duze znaczenie w badaniu dostgpnosci transportowej w wymiarze europejskim
odgrywaja badania prowadzone w ramach programu ESPON (Europejska Sie¢ Obserwacyjna Roz-
woju Terytorialnego i Spojnosci Terytorialnej).* Program badawczy dotyczy rozwoju przestrzennego
izwigzany jest z funduszami strukturalnymi Unii Europejskiej.* Znaczace osiagnigcia w ramach analiz
nad dostepnoscia transportowa posiadaja naukowcy reprezentujacy Instytut Geografii i Przestrzennego
Zagospodarowania Polskiej Akademii Nauk.*

Tablica 1.2. Wybrane publikacje z obszaru badania dostepnosci transportowej za granicg

some concepts and their use in determining mobility,
environmental and planning

Rok |Nazwisko 1. Tytul publikacji Rodzaj dostepnosci™

1959 |Hansen W. How accessibility shapes land use dostepno$¢ potencjatowa

1976 |Dalvi M. The measurement of accessibility: some preliminary dostepno$¢ potencjatowa
Martin K. results

1974 | Vickerman R. Accessibility, attraction and potential: a review of dostepnosé potencjatowa

Schiirmann C.

1992 |Linnker B. Accessibility measures compared in an analysis of the dostepno$¢ mierzona
Spence N. impact of the M25 London orbital motorway on Britain wyposazeniem
infrastrukturalnym
1996 | Gutiérrez J. Accessibility in the European Union: the impact of the dostepno$é potencjatowa
Urbano P. Trans-European road network (model ekonometryczny)
2003 | Geurs K. Accessibility evaluation of land-use scenarios: the potencjalowa
Ritsema van Eck J. | impact of job competition land-use and infrastructure
developments for the Netherlands
2004 | Geurs K. Accessibility evaluation of land-use and transport pogladowa
van Wee B. strategies. review and research directions
2007 | Spiekermann K. Update of selected potential accessibility indicators potencjalowa

2014 |OsthJ. Novel methods for the estimation of cost-distance decay in | dostgpnos¢ potencjatowa
Reggiani A. potential accessibility models (model ekonometryczny)
Galiazzo G.

2014 |De Montis A. Spatial organization and accessibility: a study of US dostepnos¢ potencjatowa
Caschili S. counties
Trogu D.

2014 |Salas-Olmedo M. |Border effect and market potential: the case of the dostepno$¢ potencjatowa

Condego- European Union
Melhorado A.
Gutiérrez J.

2014 | Arbues P. Productivity and accessibility of road transportation dostepnos¢ potencjatowa
Mayor M. infrastructure in Spain: a spatial econometrics approach |(model ekonometryczny)
Baitios J.

2014 |Holl A. Location, accessibility and firm-level productivity in Spain | dostgpno$¢ potencjatowa

(model ekonometryczny)

2014 | Grasjo U. Accessibility: an underused analytical and empirical tool |dostgpnos$¢ potencjatowa

Karlsson C. in spatial economics
Zrédto: opracowanie wiasne.
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A. Kozlak, Znaczenie dostgpnosci transportowej dla rozwoju regionalnego i metody jej oceny, [w:] R. Brol (red.),
Prace Naukowe Uniwersytetu ekonomicznego we Wroctawiu. Problemy rozwoju regionalnego, Nr 110, 2010, s. 287.

% Na podstawie: Polski Punkt Kontaktowy ESPON, http://www.espon.pl/site/index/ [dostgp: 01.05.2017].

30O osiagnieciach naukowcow z Instytutu Geografii i Przestrzennego Zagospodarowania PAN $wiadczg liczne mo-
nografie oraz rozdzialy w nich zawarte, raporty, artykuly naukowe oraz innego rodzaju prace naukowo-badawcze

dostepne na stronie internetowej Instytutu: https://www.igipz.pan.pl/publikacje-zpz.html [dostep: 10.04.2017].
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1.3. Wskazniki badania systemu transportowego i dostepnosci transportowej

Dostgpno$¢ transportowa jest charakteryzowana przez wiele wskaznikow, co wynika z rdzno-
rodnosci metod, za pomocg ktorych moze by¢ weryfikowana i analizowana. Mozna je zgrupowac
w trzech zbiorach: wskazniki opisujace infrastrukturg transportowa i podaz ustug, wskazniki dostep-
nosci lokalizacji w funkcji czasu oraz kosztu transportu i innowacyjne rozwigzania kartograficzne.
W ramach niniejszego podzialu wyrdzni¢ mozna wiele rozmaitych rodzajow tychze wskaznikow, co
zostalo przedstawione w tablicy 1.3. Zaprezentowano takze przyktadowe wskazniki w ramach kazdej
z wymienionych wczesniej kategorii.

Istota ztozonych wskaznikow dostgpnos$ci transportowe;j jest to, iz uwzgledniajg one interakcje prze-
strzenne (czyli odlegtos$¢ przejazdu, czas i koszt podrézy). Mozna uzna¢, ze dostepno$¢ transportowa
jest jednym z elementéw determinujacych atrakcyjnos$¢ regionu. Warto takze nadmienic, iz obszary
bogato wyposazone w zasoby infrastruktury transportowej, sa w stanie przyciagnaé wigksza liczbe
inwestoréw, niz obszary ubogie pod tym wzgledem. Co wigcej rozwdj infrastruktury transportu i wzrost
sprawnosci obstugi transportowej, nastepujacy dzigki poprawie efektywnosci dziatania w tej branzy,
jest jednym z istotnych czynnikdéw wzrostu gospodarczego.

Glowng uwage zwrocono na wskazniki proste charakteryzowane przez wyposazenie regiondw
w infrastrukture®? i suprastrukture® transportowg oraz mozliwosci przewozowe w ramach réznych
galezi transportu (tj. podaz ustug). Jako przyklady wskaza¢ mozna: dtugos¢ i gestos¢ sieci drogowej
oraz kolejowej (nalezacych do réznych kategorii), dlugo$¢ 1 gestos¢ zeglownej sieci rzecznej, a takze
liczbe portdw lotniczych, morskich oraz rzecznych. Celem przedstawienia tychze wskaznikow bylo
ukazanie dostepnosci transportowej z szerszego punktu widzenia, nie tylko w odniesieniu do infra-
struktury, ale takze Srodkow transportu, jak 1 ogélnie do systemu transportowego.

52 Infrastruktura transportowa obejmuje sieci drogowe, kolejowe i zeglugi $rodladowej, autostrady morskie, porty zeglu-
gi morskiej i $rédladowej, porty lotnicze oraz inne punkty wzajemnego polaczenia miedzy sieciami modalnymi.

33 Suprastruktura transportowa to przyktadowo tabor ($rodki przewozowe), $rodki trakcyjne, sprzet przetadunkowy,
jednostki tadunkowe (palety, kontenery), zaplecze techniczne srodkow przewozu i trakcyjnych (np. zaktady napraw-
Cze wagonow).
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Tablica 1.3. Wskazniki dostgpnosci transportowej — podziat na grupy i rodzaje oraz przyktady

liniowej i punktowej

Nazwa Rodzaj wskaznika | Przykladowe wskazniki

wskaznika

Wskazniki Wskazniki a) dlugos¢ 1 gestos¢ drog i linii kolejowych roéznych kategorii

op1sujgee wyposazenia regionut | p) gestosé drog i linii kolejowych wazona liczba ludnosci

infrastrukture |w infrastrukture . , . . .

¢) liczba portow lotniczych i morskich

transportowa | transportowa

i podaz usthug | Wskazniki a) przepustowos¢ drég, linii kolejowych, szlakéw wodnych srodladowych
przepustowosci b) przepustowos¢ weztow drogowych, portow morskich i lotniczych roznych
infrastruktury kategorii, terminali transportu intermodalnego

Wskazniki podazy
ushug transportowych

a) wielko$¢ podazy

- liczba przyjezdzajacych/odjezdzajacych srodkow transportu wedlug gatezi
transportu i kierunkow

- liczba samochodow osobowych, srodkow transportu publicznego
i towarowych wedhug typow

b) czas trwania transportu

¢) koszt transportu

Wskazniki podatnosci

podatno$¢ korytarzy transportowych na uszkodzenia sktadnikow infrastruktury

i przestrzenia

infrastruktury ze wzgledu na potozenie geograficzne i klimat
na uszkodzenia
Wskazniki Ogdlne a) miasta, do ktorych mozna dotrze¢ w okreslonym czasie
dostepnosci b) przecietny czas dotarcia do wszystkich europejskich metropolii
lokalizacji ¢) dzienna dostepnos$¢ transportowa
w funkgji 2 dostep P
czasu lub d) potencjalna dostgpnos¢ transportowa
kosztu e) dzienna dostgpnos¢ samochodem lub pociagiem
transportu Dostepnosé dostep do wjazdu na autostrade, stacji kolejowej, portu lotniczego/morskiego
do infrastruktury
transportowej
Dostepnos¢ do miejsc | a) sredni czas dotarcia do 3 najblizszych miast powyzej 100 tys. mieszkancow
aktywnosci b) czas dotarcia do miast liczacych 200 tys. mieszkancow
¢) czas dotarcia do najblizszej metropolii europejskiej samochodem ci¢zarowym
d) czas podrozy transportem lotniczym pomig¢dzy europejskimi metropoliami
e) dzienna dostgpnos¢ europejskich metropolii
Innowacyjne | Mapy obrazujace a) mapy obrazujace odlegtos¢ czasowa
rozwigzania | relacje migdzy b) anamorficzne mapy czasoprzestrzenne i kosztow transportu
kartograficzne | transportem

Zrédto: A. Kozlak, Nowoczesne systemy transportowe jako czynnik rozwoju regionéw w Polsce, Wydawnictwo
Uniwersytetu Gdanskiego, Gdansk 2012, s. 178.

Celem zwizualizowania ksztaltowania si¢ wymienionych wskaznikoéw, zaprezentowano ukazujace
stan systemu transportowego (potraktowano temat nieco szerzej niz tylko odniesienie do dostgpnosci
transportowej) Unii Europejskiej dla wybranych wskaznikow. Przedstawione mapy uwzgledniajg po-
dziat przestrzeni Unii Europejskiej na regiony NUTS 2. Ponizej zobrazowano wybrane przyktadowe
wskazniki okreslajgce ogdlnie — system transportowy, tj.: gesto$¢ sieci autostrad, wskaznik motoryzacji,
liczba pasazerow obstuzonych w portach lotniczych oraz morskich, a takze wielko$¢ przewiezionych
towarow w portach morskich, ponadto ukazano przyktadowa mape dla globalnej dostepnosci poten-
cjatlowej (w kontekscie transportu lotniczego).

54 Klasyfikacja Jednostek Terytorialnych do Celow Statystycznych zostata rozwinieta w Unii Europejskiej. Srednia wiel-
ko$¢ jednostki z poziomu NUTS 2 okre$lana jest przez liczbe ludnosci od 800 tys. do 3 min.
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Rysunek 1.2. Gesto$¢ sieci autostrad w regionach NUTS 2 krajow Unii Europejskiej w 2013 roku
(km/1000km?)
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Zrédto: Regionalny Rocznik Eurostat 2015, Rocznik Statystyczny Eurostat, Unia Europejska, Luksemburg 2015, s. 215.

Na rysunku 1.2 przedstawiono gesto$¢ sieci autostrad w kilometrach w przeliczeniu na 1000 km?
powierzchni w regionach Unii Europejskiej na poziomie NUTS 2. Przecigtna gestos¢ sieci autostrad
w Unii Europejskiej w 2013 roku wynosita 16,6 km na 1000 km? powierzchni. Wysokim poziomem
gestosci autostrad charakteryzujg si¢ nastgpujace obszary: regiony zlokalizowane w krajach Beneluxu
(Belgia, Luksemburg, Holandia), Niemcy, Wielka Brytania oraz Hiszpania. Najwyzsze warto$ci wskaz-
nika gestosci sieci autostrad odnotowano w Niemczech w regionie Brema (wyniost az 179 km/1000
km?) oraz w Holandii w regionie Potudniowym (129 km/1000 km?). Warto nadmienié, iz obecna sie¢
autostrad nie tworzy w pelni spdjnego 1 jednolitego systemu, wystepuje do$¢ znaczne zroznicowanie
pomiedzy regionami europejskimi.
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Rysunek 1.3. Wskaznik motoryzacji i jego zmiany w regionach NUTS 2 krajow Unii Europejskiej
w latach 2008-2013 (liczba samochodéw osobowych przypadajacych na 1000 os6b w 2013 roku
1 procentowa zmiana wskaznika motoryzacji)
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Zrodto: Regionalny Rocznik Eurostat 2015, Rocznik Statystyczny Eurostat, Unia Europejska, Luksemburg 2015, s. 211.

Wskaznik motoryzacji (por. rys. 1.3) osobowej wykazuje zroznicowanie w poszczeg6lnych regio-
nach NUTS 2 krajow Unii Europejskiej. Obecnie posiadanie samochodu nie jest juz traktowane jako
luksus. W latach 2008-2013 w przewazajacej czgsci regiondw NUTS 2 Unii Europejskiej odnoto-
wano znaczny wzrost wskaznika motoryzacji. Zwazajac na wzgledy ekologiczne, a w konsekwencji
zmieniajace si¢ trendy, mozna wskazaé, ze w kolejnych latach znaczenie samochodu o napgdzie kon-
wencjonalnym moze zmniejszac si¢ kosztem samochodow o napedzie hybrydowym i elektrycznym.
W roku 2013 regiony, ktére charakteryzowaty si¢ najwyzszym wskaznikiem motoryzacji to: region
Valle d’Aosta (Wtochy) — az 1051 samochodéw na 1000 mieszkancow, Litwa — 609 samochodoéw
na 1000 mieszkancow i Polska — wojewddztwo wielkopolskie (564 samochody na 1000 mieszkancow)
oraz wojewddztwo opolskie (550 samochodéw na 1000 mieszkancow).
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Rysunek 1.4. Charakterystyka portow lotniczych z wyszczegolnieniem liczby obstuzonych pasazeréw
w regionach NUTS 2 krajow Unii Europejskiej w 2013 roku ($rednia liczba pasazeréw na mieszkanca,
liczba pasazerow w tysigcach)
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Zrédto: Regionalny Rocznik Eurostat 2015, Rocznik Statystyczny Eurostat, Unia Europejska, Luksemburg 2015, s. 219.

Analizujac sie¢ transportu lotniczego pasazerskiego w regionach Unii Europejskiej (por. rys. 1.4)
wskaza¢ mozna, iz koncentruje si¢ ona w zachodniej czg¢éci Europy. Najwigksza liczbg komercyjnych
portow lotniczych (powyzej 15 tysigcy przewiezionych pasazerow rocznie) w 2013 roku charakte-
ryzowaly sie: Francja (62 porty), Wielka Brytania (43), Niemcy (39), Wiochy (36) oraz Hiszpania
(33). Lotniska charakteryzujace si¢ najwieksza liczba przewiezionych pasazeréw (w 2013 roku) to:
port lotniczy Charles de Gaulle i Orly (Paryz, Francja) — 90,1 mln pasazerow rocznie, port lotniczy
Heathrow (Londyn, Wielka Brytania) — 72,3 mln pasazeréw rocznie oraz port lotniczy Darmstadt
(Frankfurt, Niemcy) — 57,9 mln pasazerow rocznie.
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Rysunek 1.5. Charakterystyka pasazerskich portoéw morskich w regionach NUTS 2 krajow Unii Euro-
pejskiej w 2013 roku z wyszczegolnieniem $redniej liczby pasazerdw oraz liczby pasazeréw w tysigcach
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Zrédto: Regionalny Rocznik Eurostat 2015, Rocznik Statystyczny Eurostat, Unia Europejska, Luksemburg 2015, s. 220.

W odro6znieniu od infrastruktury drogowej, kolejowej oraz lotniczej, struktura portow morskich,
uzalezniona jest od lokalizacji obszaréw. Kraje Unii Europejskiej, ktore nie majg dostepu do akwenu
morskiego, a jednoczesnie nie sg w posiadaniu portdéw morskich to: Austria, Czechy, Luksemburg, Sto-
wacja oraz Wegry. Porty morskie, ktore obstuzyty najwigksza liczbg pasazerow w 2013 roku znajdowaty
si¢ w Grecji, Chorwacji oraz Wtoszech (najbardziej popularne kierunki turystyczne) — por. rys. 1.5.

Gtowne obszary aktywnosci towarowego transportu morskiego (por. rys. 1.6) zlokalizowane sg
w basenie Morza Poinocnego. Na uwage zastuguja takie porty morskie jak:

1. holenderski port potozony w regionie Potudniowym Holandii w Rotterdamie — wielko$¢ towarow

zatadowana 1 wytadowanaw porcie w 2013 roku wyniosta az 414 mln ton (co stanowito okoto 11%

ogolnej wielkos$ci morskich przewozow towarowych w krajach Unii Europejskiej),

25



2. port morski potozony w Hamburgu (Niemcy) — wielkos$¢ zaladowanych 1 wyladowanych tadunkéw
w 2013 roku ksztaltowata si¢ na poziomie 121 mln ton,

3. port morski potozony w Andaluzji (Hiszpania) — wielko$¢ zatadowanych i wyladowanych fadunkow
w 2013 roku wyniosta okoto 115 min ton.

Rysunek 1.6. Charakterystyka towarowych portow morskich w regionach NUTS 2 krajéw Unii Eu-
ropejskiej w 2013 roku z wyszczegdlnieniem $redniej wielko$ci towarow w tonach oraz wielko$ci
przewiezionych towaréw w tysiacach ton
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Zrédto: Regionalny Rocznik Eurostat 2015, Rocznik Statystyczny Eurostat, Unia Europejska, Luksemburg 2015, s. 222.

Oprocz wskazanych wezesniej wskaznikow prostych, istnieje wiele innych — ztozonych, ktoére
ukazuja inny obraz systemu transportowego — odnoszacy si¢ bezposrednio do dostgpnosci transpor-
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towej. Ponizej zaprezentowano przykladowy wskaznik zwizualizowany w postaci mapy dla regio-
now europejskich. Rysunek 1.7, ktory przedstawia potencjalny wskaznik oparty na rocznej liczbie
miejsc siedzacych w kontekscie lotow migdzykontynentalnych w portach lotniczych jako wskaznik
mozliwos$ci oferujacych globalne destynacje — pokazuje podobne dysproporcje w globalnej integracji
regiondw europejskich.

Rysunek 1.7. Globalna dostgpno$¢ potencjatowa w Europie w 2013 roku
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W zwiazku z podziatem transportu na galezie nalezy wskazac, iz najbardziej popularnym rodzajem
jest transport drogowy, dotyczy to zaréwno sfery przewozu o0sob, jak i towarow. W strukturze trans-
portu 0s6b wida¢ wyrazng przewage samochodu osobowego (w ramach transportu ladowego) kosztem
autobusow, pociaggdw, tramwajow i metra.

Jednak warto zauwazy¢, iz kraje europejskie, powoli zmieniaja standardy i zaczynaja podazac
za koncepcjami multimodalnos$ci oraz zrbwnowazonego rozwoju. To znaczy, ograniczaja znaczenie
roli samochodu osobowego na rzecz srodkéw transportu komunikacji publicznej. Jest to pozytywny
aspekt, ktory sprzyja miedzy innymi poprawie jakos$ci zycia spotecznego oraz ochronie srodowiska.
Poréwnujac pod tym wzgledem kraje europejskie, w 2013 roku odnotowano, iz Czechy oraz Wegry
charakteryzowaly si¢ najnizszym udziatem (w stosunku do pozostatych krajow Unii Europejskiej)
samochodéw osobowych w strukturze ogolnej przewozoéw pasazerskich w transporcie ladowym —

ponizej 70% (por. rys. 1.8).

Rysunek 1.8. Struktura przewozoéw pasazerskich za pomoca réznych srodkéw transportu ladowego
w 2013 roku w krajach Unii Europejskiej
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Zrodo: opracowanie wlasne na podstawie raportu Eurostat Energia i transport UE w liczbach. Rocznik Statystyczny,
Unia Europejska, Luksemburg 2015, s. 47.

28



Rysunek 1.9. Struktura przewozéw towarowych wedhug réznych gatezi transportu ladowego w 2013
roku w krajach Unii Europejskiej
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Zrédlo: opracowanie wlasne na podstawie raportu Gtownego Urzedu Statystycznego Transport. Wyniki dziatalnosci
w 2015 r., Gtéwny Urzad Statystyczny, Warszawa 2016, s. 279.

Zroznicowanie struktury przewozu tadunkoéw w krajach Unii Europejskiej jest zdecydowanie wigksze
niz w przypadku przewozow pasazerskich. Popularnos¢ transportu drogowego jednak zdecydowanie
dominuje w transporcie towaréw, w porownaniu do innych gatezi transportu, co zostato przedstawione
narysunku 1.9 W przypadku Austrii, Estonii, Litwy, Lotwy oraz Szwecji, duze znaczenie w przewozie
tadunkéw odgrywa transport kolejowy. Natomiast transport wodny $rodladowy odznaczat si¢ duzym
udzialem wykorzystania na Malcie (az 40%) oraz w Belgii (okoto 20%), Rumunii (okoto 20%), a takze
Butgarii (blisko 15%). Kraje, w ktorych strukturze znacznie wigksza role odgrywa transport drogowy,
to migdzy innymi: Cypr, Grecja, a takze Hiszpania, Holandia 1 Lotwa (niemalze 100 %).
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Rozdzial 11

Znaczenie dostepnosci transportowej
w strukturze gospodarczej

2.1. Teorie na temat roli transportu w gospodarce narodowej

Transport jest bardzo waznym elementem w gospodarce narodowej, zbliza do siebie rynki, a takze
umozliwia zwigkszenie produkcji. Jest zasadniczym bodZcem stymulujacym rozwoj ekonomiczny,
a zatem przyczynia si¢ do wzrostu produktu krajowego brutto. Co wigcej transport stanowi takze rynek
zbytu (surowcow, paliw, materiatow, produktéw 1 potproduktow), ktory pobudza aktywno$¢ gospodarcza
innych dzialow 1 gatezi gospodarki, jak i rynek pracy. Ponadto ma bardzo duze znaczenie dla konku-
rencyjnos$ci gospodarki, zarowno w skali mikro, jak 1 makro. Wptyw ten widoczny jest w wymiarze
technicznym (np. wzrost predkosci, skrocenie czasu przewozu) oraz instytucjonalno-systemowym (co
zwigzane jest z polityka transportowa). Pozytywny wptyw transportu na rozwoj gospodarczy zauwazyt
A. Smith, ktory badatl wplyw transportu na spoteczny podziat pracy.”

Transport jest nierozerwalnie zwigzany z budzetem panstwa, znaczna cz¢$¢ majatku transportowego
jesttworzona i utrzymywana z funduszy panstwowych. O sile zwigzku pomiedzy transportem a budzetem
panstwa, stanowi wielko$¢ srodkdéw budzetowych skierowanych na cele inwestycyjne 1 eksploatacyjne,
czyli wydatki budzetu panstwa ponoszone na budowe i utrzymanie infrastruktury transportu (nieco
szerzej w dalszej czg$ci) oraz wydatki na subwencjonowanie nierentownych przewozow pasazerskich.>

P. Drucker wierzyl, ze najwazniejsza zdolnoscia dla przedsigbiorstwa jest przewidywanie przysztych
mozliwo$ci oraz inwestowanie w nie.”” Wedtug J. Burnewicza rozwoj infrastruktury, powinien wy-
przedza¢ rozwoj transportu w stosunku do potrzeb. Jest to zwigzane z dlugim okresem powstawania
obiektow infrastrukturalnych. Jednak transport jest bardzo wrazliwym dziatem gospodarki. Duzy
wplyw maja na niego zmiany geopolityczne, zachodzace na szczeblu krajowym i mi¢edzynarodowym.
Ponadto kazda gospodarka funkcjonuje sprawniej, jesli wyposazona jest w sktadniki infrastruktury
charakteryzujace si¢ wyzszym poziomem rozwoju.>®

Wplyw infrastruktury transportowej na wzrost gospodarczy potwierdzita m. in.: K. Wojewddzka-Krol,
ktora wskazata, Zze infrastruktura jest istotnym czynnikiem rozwoju spoteczno-gospodarczego 1 podsta-
wowym czynnikiem rozwoju regionalnego, ponadto oddziatuje na zmniejszenie kosztow zewnetrznych
transportu, wptywa na integracj¢ gospodarcza oraz stymuluje wspotprace transgraniczng.>® A. Grzelakowski
stwierdzil, ze infrastruktura transportu silnie oddziatuje na dynamike¢ wzrostu gospodarczego oraz spojnosé¢
przestrzenng i ekonomiczng, zarbwno w wymiarze regionalnym, krajowym oraz mi¢dzynarodowym.®
A. Kopp wykazal, Ze inwestowanie w infrastrukture, pozytywnie oddziatuje na tak zwang makroekono-
miczng produktywno$¢.®! M. Ratajczak wskazat, iz infrastruktura jest warunkiem koniecznym rozwoju,
jednak nie przesadza to, czy jej szczeg6lna rola oznacza¢ powinna zarazem nadzwyczajne preferencje dla
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przedsigwzie¢ infrastrukturalnych w stosunku do innych inwestycji.®* Idea ta byta poruszana juz w poczat-

kowym etapie badan poswieconych infrastrukturze, co zwigzane jest z koncepcja ,,wielkiego pchniecia”

(big push).® A. Kozlak nadmienita, iz rozw¢j infrastruktury i poprawa obstugi transportowej oznacza,

ze gospodarka regionalna moze efektywniej wykorzysta¢ pozostate czynniki produkcji w celu zwigkszenia

produkcji, lub inaczej — ze do tego samego poziomu produkc;ji, bedzie potrzebowaé mniejszych zasobow.*

W konteks$cie badan na poziomie europejskim dotyczacych dostepnos$ci transportowej i rozwoju
gospodarczego nalezy przytoczy¢ badania prowadzone przez K. Spiekermanna, R. Vickermana oraz
M. Wegenera.® Autorzy podjeli analizg roli infrastruktury transportu, zmian w dostepnpsci transpor-
towej w odniesieniu do regionalnego rozwoju gospodarczego w przestrzeni europejskiej.

W nowszych teoriach wzrostu gospodarczego i — bardziej szczegélowo — regionalnego, takze znaj-
duja si¢ odwolania do roli infrastruktury czy dostepnosci transportowej. Nalezy tutaj wspomnie¢ o:
— koncepcjach opartych na terytorialnych systemach produkcji, w ktorych kluczowymi czynnikami

rozwoju sa wspotpraca w ramach klastréw, elastyczna produkcja oraz innowacje, jak i specjalizacja,

za$ rola transportu obejmuje inwestycje infrastrukturalne oraz blisko$¢ geograficzng wspolpracu-
jacych jednostek (co obniza koszty), w tym przypadku infrastruktura jest jednym z czynnikow
konkurencyjnosci regionow,

— teoriach 1 koncepcjach rozwoju opartego na wiedzy i innowacjach, w ktorych kluczowymi czyn-
nikami rozwoju sg wiedza i innowacje, korzysci aglomeracji oraz zasoby ludzkie, za$ rola trans-
portu odnosi si¢ do rozprzestrzeniania si¢ wspomnianych innowacji 1 wiedzy, w tym kontekscie
najwieksze korzysci wystepuja w miastach, ktore sa wezlami komunikacyjnymi; ponadto nalezy
wskazad, iz transport jest zrodtem oszczedno$ci, istotna jest takze atrakcyjno$¢ obszaru jako miejsca
osiedlania, na ktorag wptywa m. in. dostgpno$¢ transportowa,

— teoriach endogenicznego rozwoju regionalnego, w ktorych kluczowymi czynnikami rozwoju sa
wiedza i innowacyjnos¢, kapitat ludzki, inwestycje w infrastrukture publiczna, z kolei rola transportu
obejmuje rozwoj infrastruktury transportu, co moze by¢ niezb¢dne do uruchomienia regionalnych
1 lokalnych inicjatyw oddolnych.

Wiaczenie kapitatu publicznego jako czynnika produkcji, niektérzy badacze traktuja jako rozwi-
ni¢cie modelu Solowa. Sektor publiczny zostat uwzgledniony w funkcji produkeji, migdzy innymi
przez R. Barro. Infrastruktura publiczna moze by¢ zrodlem wzrostu endogenicznego, gdyz dzialania
panstwa w tej sferze utatwiajg przedsigbiorcom prywatnym zwigkszenie wydajnosci. W teoriach
wzrostu endogenicznego infrastruktura jest uwazana jako bezposredni wktad do gospodarki oraz
wprowadzana do funkcji produkcji jako czynnik produkcji poza czynnikami tradycyjnymi (np. kapital,
praca). W tejze formie mozliwe jest zaobserwowanie, w jakim stopniu infrastruktura moze przyczyni¢
si¢ do zwigkszenia produkcji gospodarczej i produktywnosci kapitatu prywatnego. Infrastruktura moze
zosta¢ takze uwzgledniona w modelach wzrostu poprzez technologie.®

Rozwdj gospodarczy podlega ciaglemu postgpowi cywilizacyjnemu poprzez wdrazanie nowych
technologii. Przyczynia si¢ takze do poszerzania rynkéw handlowych, w efekcie czego pobudzane sa
nowe potrzeby transportowe. Przedsiebiorcy, wybierajac lokalizacj¢ firmy, kieruja si¢ przede wszystkim
kosztami, zwigzanymi z pokonaniem odleglosci pomig¢dzy miejscami produkcji i sprzedazy. Zatem beda
oni sktonni do minimalizowania wydatkow zwigzanych z transportem, co bedzie wynikato z blizszej
lokalizacji lub bardziej efektywnych przewozow, ktore z kolei sg uzaleznione od stopnia rozbudowy
systemu potaczen infrastruktury transportu.

¢ M. Ratajczak, Infrastruktura a wzrost i rozwdj gospodarczy, ,,Ruch prawniczy, ekonomiczny i socjologiczny”, Rok
LXII, Zeszyt 4, 2000, s. 91.

M. Ratajczak, Infrastruktura a wzrost..., op. cit., s. 84, [za:] P. N. Rosenstein-Rodan, Uwagi o teorii wielkiego pchnie-
cia, ,,Ekonomista”, Nr 2, 1959.

A. Kozlak, Transport jako czynnik rozwoju regionalnego, [w:] E. Sobczak (red.), A. Raszkowski (red.), Prace Na-
ukowe Uniwersytetu Ekonomicznego we Wroctawiu. Problemy rozwoju regionalnego, Wydawnictwo Uniwersytetu
Ekonomicznego we Wroctawiu, Nr 244, Wroctaw 2012, s. 428.

K. Spiekermann, R. Vickerman, M. Wegener, Accessibility and economic development in Europe, ,,Regional studies”,
33(1), 1999, s. 1-15.

% A. Kozlak, Nowoczesny system transportowy..., op.cit., s. 127.
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Infrastruktura transportu jest o tyle specyficzna dla kazdego obszaru, gdyz charakteryzuje sig:®’

— niepodzielnoscig techniczna, przyktadowo: wybudowanie autostrady jest zwigzane z budowa drog
dojazdowych czy miejsc obstugi podréznych, jak i stacji poboru opfat,

— dlugim okresem zywotnosci, przyktadowo: wynosi onokoto 15-30 lat dla drog kotowych, 2040
lat dla drég kolejowych, 70-100 lat dla skrzyzowan, 90—110 lat dla mostow betonowych,

— dlugim okresem powstawania — czas powstawania infrastruktury transportowej w duzej mierze jest
uzalezniony od stopnia rozwoju gospodarczego,

— brakiem mozliwo$ci importu — urzadzenia infrastrukturalne sg immobilne.

Naktady na infrastrukture transportu przedstawia si¢ dla celow poroéwnan migdzynarodowych

1 migdzyregionalnych jako udziat w PKB (co zaprezentowano na wykresie — por. rys. 2.1). W kra-
jach Unii Europejskiej wskazuje si¢, iz udziat ten powinien ksztalttowa¢ si¢ na poziomie 1-1,5%.
Zrdznicowanie analizowanej zmiennej w krajach Unii Europejskiej jest znaczace. Wigkszo$¢ krajow
charakteryzowata si¢ stabilnym poziomem naktadéw na transport w stosunku do PKB we wskazanych
latach, a zmiany udziatu byly niskie. Kraj, ktory cechowat si¢ duzym zréznicowaniem w badanych
latach pod wzgledem udziatu naktadow to Irlandia (w badaniach opisanych w kolejnych rozdziatach,
moze mie¢ to wpltyw na otrzymane wyniki).

W wielu krajach zaobserwowano spadek relacji naktadéw na infrastrukture transportu do PKB. W roku
2010 $rednia udziatu w krajach Unii Europejskiej ksztaltowata si¢ na poziomie 2,8%, za§ w 2015 roku
spadfa do 2,6%. Kraje, ktore charakteryzowaty si¢ wzorcowym poziomem udzialu naktadéw to: Niemcy,
Wielka Brytania, Cypr i Malta. W przypadku Niemiec 1 Wielkiej Brytanii mozna wnioskowac, iz kraje
te odznaczaja si¢ wysokim poziomem rozwoju gospodarczego, a takze usystematyzowang struktura
transportowa, co odzwierciedlone jest takze w wyzszym stopniu rozwoju transportowego, z kolei Cypr
1 Malta to mate kraje wyspiarskie. Warto doda¢, iz kraje, ktore sg zalozycielami UE albo naleza do or-
ganizacji dtuzej (np. Dania, Francja, Niemcy, Wlochy) rozwijaty infrastrukture transportowa wczesniej,
dlatego w latach 2005, 2010 1 2015 udziaty byly nizsze. Z kolei kraje, ktére dotaczyty do Unii Europej-
skiej w p6zniejszym czasie (np. Bulgaria, Czechy, Estonia, Stowacja, Polska, Wegry) charakteryzuja si¢
wyzszym poziomem wskaznika, gdyz sa w trakcie udoskonalania infrastruktury transportowe;.

Rysunek 2.1. Naktady ogdétem na infrastrukture transportu jako udziat PKB w krajach Unii Europejskiej
w latach 2005, 20101 2015 (w %)
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Zrodho: opracowanie whasne na podstawie danych statystycznych Eurostat, http://appsso.eurostat.ec.europa.eu/nui/show.
do?dataset=gov_10a_exp&lang=en [dostegp: 26.02.2017].
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Rysunek 2.2. Udziat naktadéw na infrastrukture transportowa w rzadowych naktadach inwestycyjnych
ogotem w krajach Unii Europejskiej w 2005, 2010 1 2015 roku (w %)
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Zrédto: opracowanie wlasne na podstawie danych statystycznych Eurostat, http://appsso.curostat.ec.europa.eu/nui/show.
do?dataset=gov_10a_exp&lang=en [dostep: 26.02.2017].

Innym wskaznikiem oceniajacym wydatki na infrastrukture transportowa jest udziat wydatkow
na transport w naktadach inwestycyjnych ogétem. Poziom naktadow na transport nie powinien by¢
zbyt niski (nie powinien spada¢ ponizej 10%), wigze si¢ to wowczas z dekapitalizacja majatku. Jedno-
cze$nie zaplanowanie wydatkow na transport jest bardzo trudne, ze wzglgdu na dhugi okres realizacji
oraz niepodzielno$¢ inwestycji (o czym sygnalizowano wczesniej). Wskazuje si¢, iz kraje stabiej
rozwini¢te, charakteryzuja si¢ wyzszym poziomem udziatu transportu w naktadach inwestycyjnych
(okoto 20%), niz kraje wyzej rozwinigte.

W latach 2010 i 2015 najwyzsze wartosci badanego wskaznika odnotowano w: Butlgarii, Cze-
chach, Estonii, Polsce, Rumunii, Stowacji i na Wegrzech oraz co ciekawe — takze w Luksemburgu.
W przypadku pierwszej grupy mozna wskazacé, iz sg to kraje, ktore przystapity do Unii Europejskiej
w latach 2004 1 2007, za$ rozwdj sytuacji transportowej jest jednym z efektow tej akcesji. Natomiast
Luksemburg, jako gospodarka wysokorozwini¢ta, utrzymuje poziom udziatu naktadéw na transport
na stabilnym poziomie (ktory na przestrzeni lat ulegat nieznacznemu obnizeniu), co wynika ze spe-
cyfiki kraju (m.in. niewielki obszar) — por. rys. 2.2.

2.2, Infrastruktura transportu a wzrost gospodarczy

Strukturalne przeksztatcenia obszarow dokonujg si¢ pod wptywem dziatania sit tkwigcych w lokal-
nym potencjale, jak i powigzaniach zewngtrznych.®® Zmiany zwigzane z funkcjonowaniem wspotczesne;j
gospodarki oparte w duzym stopniu na rozwoju technologicznym wymuszajg, ale takze pozwalaja
usprawniac procesy funkcjonowania i rozwoju systemu transportowego.*’

% R. Domanski, Przestrzenna transformacja gospodarki, Wydawnictwo Naukowe PWN, Warszawa 1997, s. 87.

A. Przybytowski, Stan infrastruktury transportu drogowego w Polsce z uwzglednieniem aspektow bezpieczenstwa,
[w:] J. Potocki (red.), J. Ladysz (red.), Prace Naukowe Uniwersytetu Ekonomicznego we Wroctawiu. Gospodarka
przestrzenna. Aktualne aspekty polityki spoleczno-gospodarczej i przestrzennej, Nr 367, Wydawnictwo Uniwersytetu
Ekonomicznego we Wroctawiu, Wroctaw 2014, s. 263.
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Sukcesywny rozwoj transportu jest jednym z bardzo istotnych czynnikow wzrostu gospodarczego.
Transport zbliza do siebie rynki, umozliwia zwigkszanie produkcji, a zatem jest przestanka do wzrostu
gospodarczego. Wokot drog 1 weztdw transportowych powstaja nowe zaktady przemystowe i gospodar-
cze, centra magazynowe i logistyczne. Jednak rozwdj transportu jest mozliwy dzigki poprzedzajacym
go inwestycjom, nie tylko poprzez budowanie nowej infrastruktury, ale takze modernizacjg¢ istniejace;.

Proporcja pomigdzy wykonanymi przewozami a wielkoscig produkcji jest podstawowa miarg
w relacji transport — gospodarka. Generalnie wzrost liczby produkowanych débr, powoduje wzrost
wielkosci przewozéw 1 odwrotnie. Zatem niemozliwe jest zwiekszenie dochodu narodowego bez
jednoczesnego zwigkszenia rozmiaréw dziatalnosci transportowej. Jednakze, nie mozna kojarzy¢
zmniejszenia wielko$ci przewozow, ze spadkiem znaczenia transportu dla gospodarki. Transport (tak
jak inne dziaty gospodarki) musi rozwija¢ si¢ i unowocze$nia¢, aby mozna byto méwic¢ o rozwoju.”
Ponadto modyfikacji udziatu dziatalnosci transportowej mozna upatrywac takze w zmianach rynkéw
zbytu (poprzez np. skrocenie lub wydtuzenie drogi do miejsca docelowego), a takze z udziatu kabo-
tazu’' i przewozow cross trade’.

Zalezno$ci pomigdzy transportem a wzrostem gospodarczym niekiedy sa niezwykle skompliko-
wane. Przyczyna takiego stanu rzeczy sa mechanizmy gospodarcze, ktore trudno jest zidentyfikowac
1 okresli¢. Zapotrzebowanie na transport sukcesywnie ros$nie, spowodowane jest to migdzy innymi
postepujacymi procesami globalizacyjnymi i zwigzanymi z nimi tancuchami dostaw. Z kolei wzrost
gospodarczy, wywotuje wiekszy podzial pracy oraz specjalizacje przestrzenna, co wymaga lepszej
koordynacji i sprawnosci przeptywu osob, tadunkow oraz informacji. Sama poprawa systemu trans-
portowego, przyczynia si¢ do dalszego wzrostu produktywno$ci w dziatalnosci gospodarczej, co
prowadzi do rozwoju ekonomicznego.

Wspotzalezno$ci wystepujace w ramach transportu i rozwoju gospodarczego mozna podzieli¢ na:
wewnetrzne (wystepuja w ramach systemu transportowego) i zewnetrzne (wystepuja miedzy transpor-
tem a innymi dzialami gospodarki). Wéréd powiagzan wewnetrznych wyrdznia si¢ wewnatrzgaleziowe
(dotycza okreslonej gatezi transportu) i migdzygateziowe (dotyczg roznych gatezi transportu).”

Z jednej strony rozwdj infrastruktury transportu oraz wzrost sprawnosci obstugi transportowe;
nastepuje dzigki poprawie efektywnosci dziatania w tej branzy, co jest jednym z czynnikéw wzrostu
gospodarczego. Z drugiej strony, wzrost gospodarczy staje si¢ przestanka do sukcesywnego rozwo-
ju infrastruktury transportowej, celem dopasowania jej do wymogow rosngcego popytu. Co wiecej
wplyw transportu na rozwoj gospodarczy mozna rozpatrywac zarowno pod wzgledem inwestowania
w $rodki trwate transportu, jak i poprawy funkcjonowania przedsigbiorstw transportowych™. Inaczej
ujmujac, inwestycje produkcyjne moga stymulowaé rozwoj infrastruktury (tzw. strategia rozwoju
akceptujaca przejSciowy niedostatek urzadzen infrastrukturalnych) lub inwestycje infrastrukturalne
poprzez bezposrednie badz posrednie pobudzenie popytu, moga skutkowac wzrostem bezposrednich
inwestycji produkcyjnych w regionie (tzw. strategia rozwoju wyprzedzajacego, czyli rozwdj poprzez
infrastrukture). Oba przypadki dotycza wzrostu niezrownowazonego.”

Na podstawie wyzej wymienionych mozliwosci rozwoju transportu, uszczegdétowiono podziat:’
1. wariant opdzniony (w odniesieniu do popytu) — jest niekorzystny dla gospodarki, zas jego konse-

kwencje moga przejawiac si¢ spadkiem jakosci $wiadczen przewozowych, zwigkszeniem naktadow

na rozwoj infrastruktury transportowej, niesprzyjajacymi modyfikacjami infrastruktury transporto-
wej, nieefektywnym rozwojem systemu przewozowego, przetadowaniem tras przewozowych, wy-

0 W. Rydzkowski, K. Wojewddzka-Krél, Transport...,op. cit., s. 1-2.

' Przewdz kabotazowy to termin odnoszacy si¢ do dwoch odmiennych sposobdéw transportu towaréw i 0s6b odpowied-
nio droga morska, powietrzna i ladowa. Wyr6zni¢ mozna zegluge kabotazows i transport kabotazowy.

2 Cross trade to przew6z tadunkoéw pomiedzy dwoma krajami przez przewoznika nie majacego siedziby w zadnym
z tych panstw.

3 K. Wojewddzka-Krél, R. Rolbiecki, Polityka rozwoju transportu..., op. cit., s. 71-72.

" A. Kozlak, Nowoczesny system transportowy..., op. cit.,, s. 106—108.

5 P. Rosik, M. Szuster, Rozbudowa infrastruktury transportowej..., op. cit., s. 37.

6 R. Truskolaski, Transport a dynamika wzrostu gospodarczego w Potudniowo-Wschodnich krajach Baltyckich, Wy-
dawnictwo Uniwersytetu w Bialymstoku, Bialystok 2006, s. 25-26.
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dhuzeniem czasu finansowania transportu, spowolnieniem koniunktury, brakiem nowych rozwigzan
technologicznych transportu;

. wariant wyprzedzajacy — utatwia eksploatacj¢ przedsiewzig¢ produkcyjnych automatycznie oraz

Ww znacznym stopniu warunkuje rozwoj gospodarczy;

. wariant mieszany — jest kombinacja dwoch wezesniej wskazanych wariantow, polega na opdznionym

zaopatrzeniu zwiekszonego popytu oraz kumulowaniu zapasow na przyszto$¢ za pomoca budowy
urzadzen infrastrukturalnych o rozmiarach przekraczajacych zapotrzebowanie w momencie ukon-
czenia.

Strategia wzrostu rozwoju poprzez niedostatek infrastruktury (wedlug A. Hirschmana) podkresla,

iz inwestycje bezposrednie produkcyjne oddziatuja na rozwoj infrastruktury, gdyz sa one komplemen-
tarne. Opdzniony rozwdj moze powodowac wiele roznorakich problemoéw (por. rys. 2.3). Ponadto
opdznienia w planowaniu inwestycji infrastrukturalnych moga prowadzi¢ takze do innych skutkow,
ktére beda mialy szersze odzwierciedlenie, poczawszy od ekonomicznych az po spoteczne czy tech-
niczne. Mogg to by¢ przyktadowo:

wzrost kosztow inwestycji,

zaklocenia produkcyjne, ktore sg realizowane w warunkach niedostatecznego wyposazenia w in-
frastrukturg transportowa,

straty w roznych dziedzinach gospodarki spowodowanych czynnikami losowymi, ktore sg trudne
do rozpoznania,

pogorszenie si¢ warunkow bytu ludno$ci.”

Rysunek 2.3. Problemy wynikajace z opdznionego rozwoju infrastruktury transportowe;

7 . TR ’
Przeciazenie linii oraz punktéw transportowych, co
spowodowa¢ moze wydhuzenie czasu i wzrost kosztow
\_transportu J
( )
Opoznienie lub ograniczenie rozwoju nowych
technologii
\ 7
( )
Obnizenie jako$ci ustug transportowych
\ J

Negatywne zmiany strukturalne w transporcie, ktore
powstaja wskutek dysproporcji w rozwoju
infrastruktury réznych gatezi transportu

Powstanie utrudnien zwigzanych z niedorozwojem
infrastruktury transportowe;

Wzrost naktadow na rozwdj transportu zwigzany z
realizacja zadan o charakterze obligatoryjnym i
interwencyjnym )

Zrédto: opracowanie wlasne na podstawie K. Wojewodzka-Krol, R. Rolbiecki, Polityka rozwoju transportu,
Wydawnictwo Uniwersytetu Gdanskiego, Gdansk 2013, ss. 77-78.
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Z kolei strategia wzrostu uprzedzajacego (wedtug R. Nurske, P. Rosenstein-Rodan) wskazuje,
iz niemozliwa jest natychmiastowa budowa lub modernizacja infrastruktury w odpowiedzi na zmiany
popytu. W celu przezwyci¢zania niedorozwoju, zwolennicy strategii rozwoju przez infrastrukture,
postuluja dziatanie procesu ,,wielkiego pchnigcia”. Zasada wzrostu wyprzedzajacego daje mozliwos¢
petnego wykorzystania inwestycji produkcyjnych, kreujac przy tym warunki do pobudzania rozwoju
gospodarczego przez transport. Dziatalno$¢ inwestycyjna pozwala na realizacj¢ zadan catoSciowo
oraz w sposob dlugofalowy. Zawsze jednak istnieje ryzyko zwigzane z popetieniem btgdu poprzez
przeinwestowanie, gdyz planowanie rozwoju infrastruktury jest niezwykle trudne.”

Zatem nalezatoby stwierdzi¢, ze budowa czy modernizacja sieci transportowych, powinna nastg-
powaé dopiero w momencie pojawienia si¢ waskich gardet infrastrukturalnych (jednak wspomniane
problemy beda generowaty koszty, co takze nie jest komfortowa sytuacja). W konsekwencji przyczynia
si¢ to do minimalizacji zagrozenia podjecia niewtasciwych decyzji lokalizacyjnych i zwigzanych z tym
utraconych kosztow. Warto wskazaé, iz wybor strategii, zalezy od uwarunkowan ekonomicznych,
demograficznych, geograficznych czy tez politycznych. Wszelkie nieprawidtowosci w rozwoju trans-
portu, prowadza do obnizenia efektywnosci gospodarki, dlatego tez dazy si¢ do tego, aby prowadzone
dziatania oraz podejmowane decyzje byly realizowane w sposob przemyslany.

Wedtug P. Nijkampa rozwj infrastruktury zalezy od lokalizacji danego obszaru na $ciezce wzrostu
(por. rys. 2.4) — w fazach rozwoju regionalnego wyr6znit dwie zmienne gtdéwne, a mianowicie wypo-
sazenie w infrastrukture oraz dochod na mieszkanca. Rysunek ukazuje podziat regiondw europejskich
na pie¢ grup, zgodnie z wyr6znionymi fazami rozwoju:”

1. regiony niedorozwinigte, ktore posiadaja niewystarczajace wyposazenie w infrastrukture transportowa,

2. regiony w fazie startu z pewng kombinacjg niezb¢dnych urzadzen infrastruktury (transportowej),

3. regiony szybko rozwijajace si¢ o wystarczajacym wyposazeniu infrastrukturalnym,

4. regiony, ktore doswiadczajg pierwszych oznak negatywnych efektow zewngtrznych, np. konge-
stii transportowej,

5. regiony, ktore nie mogg si¢ dalej rozwijac¢ ze wzgledu na istnienie waskich gardet infrastrukturalnych.

Rysunek 2.4. Fazy rozwoju regionalnego w zaleznos$ci od rozwoju transportowego i gospodarczego

dochad
na mieszkarca

wyposazenie w infrastrukture

Zrodho: opracowanie whasne na podstawie P. Nijkamp, Infrastructure a regional development: a multidimensional
policy analysis, ,,Empirical Economics”, 11, 1, 1986, s. 5.

8 P. Rosik, M. Szuster, Rozbudowa infrastruktury transportowej..., op. cit., s. 38-39.
" P. Nijkamp, Infrastructure a regional development: a multidimensional policy analysis, ,,Empirical Economics”, 11,
1, 1986, s. 5.
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Zalezno$¢ pomigdzy dostgpnos$cia transportowa a rozwojem gospodarczym mozna opisa¢ na wiele
sposobow, za$ dostepnos¢ transportowa moze by¢ charakteryzowana przez wiele zmiennych. Celem
zweryfikowania tej zaleznos$ci mozna wykorzysta¢ przyktadowe mierniki:

— wramach dostepnosci transportowej: gestos¢ sieci drogowej ogdtem, gestos¢ sieci autostrad, gestosé
sieci kolejowej, praca przewozowa,

— w ramach rozwoju: produkt krajowy brutto per capita (jako miernik dochodu narodowego), pra-
ca przewozowa.

Warto nadmieni¢, ze praca przewozowa moze by¢ jednoczesnie traktowana jako miernik dostgpnosci
transportowej, ale takze jako miernik rozwoju systemu transportowego.

Mozna przyja¢ dwa zalozenia dotyczace relacji dostgpno$¢ transportowa i rozwoj gospodarczy,
a mianowicie:

1. dostepno$¢ transportowa ro$nie w tempie szybszym niz dochdd narodowy; spodziewac si¢ mozna
wystepowania takiej sytuacji w krajach/regionach Unii Europejskiej o nizszych poziomie docho-
du narodowego;

2. dostepno$¢ transportowa rosnie w tempie wolniejszym niz dochdd narodowy; wystgpowania takiej
sytuacji mozna oczekiwaé w krajach/regionach Unii Europejskiej wyzej rozwinigtych.

2.2.1. Rezultaty badan empirycznych — analiza dla krajow

W niniejszym paragrafie przedstawiono rezultaty analizy zjawiska korelacji pomigdzy dostepnoscia
transportowa oraz rozwojem gospodarczym w krajach Unii Europejskiej.*® Nawigzujac do wczesniej
omoéwionej teorii, dostepnos¢ transportowa zostala zoperacjonalizowana jako gesto$¢ sieci autostrad
— uznano, iz jest to jeden z elementdw okreslajacych wyposazenie w infrastrukturg, na pewno nie
jedyny (przyjete rozwigzanie jest uproszczeniem), natomiast rozw6j gospodarczy (u Nijkampa — do-
chod na 1 mieszkanca) zmierzono produktem krajowym brutto per capita (w euro). Na wstepie, dane
statystyczne poddano analizie korelacji, co zostato oszacowane za pomoca wspolczynnika korelacji®!
Pearsona (por. tab. 2.1).

Tablica 2.1. Korelacja pomiedzy gestoscia sieci autostrad a produktem krajowym brutto per capita dla
krajow Unii Europejskiej w latach 2000-2014

KRAJ Austria Belgia Butgaria Chorwacja Czechy

WSPOLCZYNNIK 0,977940 0,949890 0,892165 0,984043 0,970511
KRAJ Dania Estonia Finlandia Francja Hiszpania
WSPOLCZYNNIK 0,985491 0,896155 0,979565 0,980937 0,931657
KRAJ Holandia Irlandia Litwa Luksemburg Lotwa

WSPOLCZYNNIK 0,942149 0,551517 -0,875310 0,902144 BRAK

KRAJ Niemcy Polska Portugalia Rumunia Stowacja
WSPOLCZYNNIK 0,950473 0,922486 0,975707 0,873160 0,943462
KRAJ Stowenia Szwecja Wegry W. Brytania Wiochy
WSPOLCZYNNIK 0,961896 0,953911 0,835979 0,881774 0,782432

Zrédlo: opracowanie i obliczenia wlasne.

Odnoszac si¢ do korelacji pomigdzy gestoscia sieci autostrad a produktem krajowym brutto per capita
widac silng zalezno$¢ dodatnig. Odstepstwo od reguty stanowia dwa kraje: Litwa oraz Lotwa. W przy-

8 Analogiczne badanie zostalo przeprowadzone dla lat 2001-2010, a wyniki zaprezentowano w artykule: J. Gorniak,
Analiza relacji dostepnosci transportowej a rozwoj gospodarczy — wybrane aspekty badan, ,,Zeszyty Naukowe Uni-
wersytetu Gdanskiego. Ekonomika Transportu i Logistyki”, Nr 59, 2016, s. 57-66.

81 Wspotczynnik korelacji to liczba okre$lajaca, w jakim stopniu zmienne sg wspotzalezne. Jest to miara korelacji dwoch
zmiennych. Istnieje wiele réznych wzoréw okreslanych jako wspodtczynniki korelacji. Wigkszo$¢ z nich jest normali-
zowana tak, zeby przybierata wartos$ci od —1, przez 0 do +1.
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padku Lotwy wynika to z faktu, iZ na obszarze tego kraju w ostatnich latach, odnotowano istnienie

okoto 15-kilomterowego odcinka autostrady z Rygi do Jurmali*?. Natomiast Litwa charakteryzowata

si¢ ujemng korelacja badanych zmiennych. W analizowanym czasie sie¢ autostrad zmniejszyta sig.

Moze to by¢ spowodowane zmiang parametréw dla odpowiednich kategorii drog na Litwie.

Ponadto dla kazdego wyzej wymienionego kraju zbudowano wykresy (z dodang linig trendu), ktore
pozwolity na oceng fazy rozwoju w zaleznosci od rozwoju transportowego i gospodarczego za pomocg
wspotczynnika kierunkowego funkcji trendu (analogiczna analiza zostata przeprowadzona dla regionéw
NUTS 2 tych samych krajow Unii Europejskiej w paragrafie 2.2.2). Na podstawie wygenerowanych
wykresow (zatacznik 1), dokonano podziatu krajéow na trzy gtowne grupy® (w ramach dwoch z nich
wyodrebniono podgrupy), a mianowcie:

1. kraje, ktore charakteryzowaty si¢ nizszym poziomem produktu krajowego brutto (ponizej 20 tys.
euro na 1 mieszkanca), za$ poziom dostgpnos$ci transportowej na przestrzeni badanych lat rost
szybciej niz produkt krajowy brutto — grupa 1 1 grupa 1 A;

2. kraje, ktore charakteryzowaty si¢ srednim poziomem produktu krajowego brutto (ok. 20 tys. euro
na 1 mieszkanca), za§ poziom dostgpnosci transportowej na przestrzeni badanych lat rost wolniej
niz dochdd — grupa 2 1 grupa 2 A;

3. kraje, ktore charakteryzowaly si¢ wyzszym poziomem produktu krajowego brutto (powyzej 20
tys. euro na 1 mieszkanca), za$ poziom dostgpnosci transportowej na przestrzeni badanych lat rost
wolniej niz dochod — grupa 3.

Oceny zmian poziomu dostgpno$ci transportowej zmierzonej (w tym przypadku) gestoScig sieci
autostrad (w km/100 km?) dokonano na podstawie analizy parametru kierunkowego funkc;ji liniowej**
(por. tab. 2.2).

Grupa 1 charakteryzuje si¢ nizszym poziomem PKB per capita oraz nizszym poziomem dostgpnosci
transportowej. Ponadto w niniejszej grupie zauwazono sukcesywny wzrost dostgpnosci transportowej
zoperacjonalizowanej jako gesto$¢ sieci autostrad, ktory byt znacznie wigkszy niz wzrost dochodu
narodowego, okreslonego jako produkt krajowy brutto per capita. Obszary zaliczone do tej grupy to
kraje, ktore przystapity do Unii Europejskiej w 2004 roku (Litwa, Polska, Stowenia, Wegry), w 2007
roku (Butgaria i Rumunia) oraz w 2013 roku (Chorwacja). W przypadku krajow takich jak: Chor-
wacja, Polska, Stowenia czy Wegry, jako przyczyne takiego stanu rzeczy mozna wskazac to, iz od
momentu przystapienia do Unii Europejskiej, sa beneficjentami funduszy europejskich. Zwigzane jest
to z poprawg wielu elementow gospodarki, migdzy innymi struktury sieci transportowej. Brak bezpo-
sredniego odzwierciedlenia poprawy dostgpnos$ci transportowej we wzroscie gospodarczym, wynika
z dlugoterminowego oddziatywania wzrostu gestosci autostrad na dochdd narodowy. Oznacza to,
iz zwigkszenie gestosci sieci autostrad, spowoduje aktywizacje obszaru w pdzniejszym czasie, poprzez
budowe centrow logistycznych, magazynow, osrodkdéw produkcji 1 przemystu, itp.

82 Sie¢ autostrad na Lotwie zaczeta si¢ rozwija¢ w ostatnich latach uwzglednionych w analizie. Ponadto warto$¢ gestosci
sieci autostrad zostala przyblizona, dlatego potraktowano ja jako zero, stad niemozliwe bylo obliczenie korelacji.

8 Cypr, Malta, Grecja oraz Lotwa zostaly pomini¢te w analizach ze wzgledu na liczne braki danych statystycznych.
W przypadku Cypru oraz Malty, warto nadmieni¢, iz sg to obszary wyspiarskie. Natomiast Lotwa (jak juz wspo-
mniano wczesniej) nie moze poszczyci¢ si¢ wyrdzniajacym wskaznikiem gestosci sieci autostrad na tle pozostalych
krajow UE.

8 Wspotczynnik kierunkowy informuje, jaki jest wptyw jednostkowej zmiany x na zmienng y. Jesli wspdtczynnik kie-
runkowy ma warto$¢ dodatnia, to wzrost x o jednostke oznacza, ze srednio mozna spodziewac si¢ wzrostu y o wiel-
ko$¢ wspotczynnika kierunkowego (wg jednostek y). Jesli wspotczynnik kierunkowy ma warto$¢ ujemna, to wraz ze
wzrostem x o jednostke, y Srednio zmniejsza si¢ o wielko$¢ wspotczynnika kierunkowego (wg jednostek y).
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Tablica 2.2. Podziat krajow Unii Europejskiej na grupy w zalezno$ci od gestosci sieci autostrad i pro-

duktu krajowego brutto w latach 2000-2014

GRUPA 1 GRUPA 1A GRUPA 2 GRUPA 2A GRUPA 3
— Bulgaria — Hiszpania — Austria — Czechy — Belgia
— Chorwacja — Portugalia — Dania — Estonia — Luksemburg
— Litwa — Irlandia — Finlandia — Stowacja — Holandia
— Polska — Francja
— Rumunia — Niemcy
— Stowenia — Szwecja
— Wegry — Wielka Brytania
— Wtochy

Zrédlo: opracowanie wilasne.

Z racji tego, iz grupa pierwsza cechuje si¢ znacznym zrdznicowaniem, postanowiono wyrodznic
w ramach niej podgrupe 1A, skupiajaca Hiszpani¢ oraz Portugalie, ktore charakteryzowaty si¢ znacznie
wyzszym poziomem wzrostu dostepnosci transportowej, niz dochodu narodowego. Nalezy zauwa-
zy¢, iz wskazane kraje naleza do Unii Europejskiej od roku 1986, za§ PKB per capita sugerowaltby
na zaklasyfikowanie ich do wyzszej grupy. Jednak kraje te borykaja si¢ z problemami finansowymi,
z czego moze wynikac ich pozycja. Nalezy zwrdci¢ uwage na nieregularne zmiany, majace miejsce
w Irlandii, ktore utrudniaty zaklasyfikowanie tego kraju do odpowiedniej grupy. Poczatkowo obser-
wowano sukcesywny wzrost dochodu 1 jednocze$nie gestosci sieci autostrad, w poézniejszym okresie
sytuacja ta ulegta destabilizacji, co mogto by¢ spowodowane kryzysem finansowym.

Grupa druga skupia takie kraje jak: Austria, Dania, Finlandia, Francja, Niemcy, Szwecja, Wielka Bry-
tania oraz Wtochy, ktore wspolczesnie posiadajg miano krajow wysoko rozwinigtych, nie znalazty sie
w grupie 3, jedynie ze wzgledu na nieco nizszy poziom PKB per capita w pordwnaniu do takich krajow
jak: Belgia, Holandia czy Luksemburg (ktory posiada najwyzszy poziom PKB w Unii Europejskiej).
Kraje te, odznaczaja si¢ wyzszym wzrostem dochodu narodowego w porownaniu do wzrostu gestosci
sieci autostrad. W ramach niniejszej grupy, wyrdzniono podgrupe 2A, do ktorej naleza: Czechy, Estonia
1 Stowacja. Kraje te przystapity do UE w 2004 roku oraz charakteryzuja si¢ nieco nizszym poziomem
PKB per capita (poziom PKB bardziej zblizony do krajow z grupy 1) niz pozostate kraje znajdujace
si¢ w grupie 2. Wskaza¢ mozna, ze kraje nalezace do tej podgrupy, bardziej efektywnie wykorzystaty
wsparcie unijne i po krotkim czasie cztonkostwa zauwazalne sg efekty w postaci szybszego wzrostu
dochodu narodowego w stosunku do gestos$ci sieci autostrad.

Grupa trzecia charakteryzuje si¢ tym, iz zauwazono znacznie mniejszy wzrost dostepnosci transporto-
wej w stosunku do wzrostu dochodu narodowego. Naleza do niej takie kraje jak: Belgia, Luksemburg oraz
Holandia. Sa to kraje wysoko rozwinigte, ktorych sytuacja transportowa uksztaltowata si¢ w przesztosci.
Mozna wskazac, iz obecnie kraje te podazaja zgodnie ze strategia rozwoju transportu wyprzedzajacego.

Waznym aspektem jest takze kwestia dotyczaca technicznych parametréw autostrad w roznych
krajach Unii Europejskiej, moga rézni¢ si¢. Dlatego tez nalezy uzna¢, iz wykonany zabieg doboru
zmiennych do przeprowadzonej analizy zostat uproszoczony. W szerszym kontekscie uwzgledniajacym
aspekty jakosciowe, nalezaloby rozszerzy¢ wnioskowanie o inne parametry.

2.2.2. Rezultaty badan empirycznych — analiza dla regionéw

Nawigzujac do analizy na poziomie krajow Unii Europejskiej (p. 2.2.1), ponizej przedstawiono
wyniki analizy zalezno$ci dla zmiennych opisujacych dostgpno$¢ transportowa (zoperacjonalizowang
przez gestos¢ sieci autostrad) oraz wyniki dzialalnosci ekonomicznej (mierzonej produktem regio-
nalnym brutto per capita — PRB) w ramach podziatu krajéw Unii Europejskiej na regiony NUTS 2
(podziat regiondw przedstawia tab. 2.3, za$ szczegdtowe wyniki badan znajdujg si¢ w zatgczniku nr 2).
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Tablica 2.3. Podziat regiondw NUTS 2 wybranych krajéw Unii Europejskiej na grupy w zaleznos$ci
od gestosci sieci autostrad 1 produktu regionalnego brutto w latach 2000-2014

— Lodzkie — Mazowieckie
— Matopolskie — Lubelskie
— Slaskie — Swietokrzyskie
— Podkarpackie — Podlaskie
— Wielkopolskie — Zachodniopomorskie
— Lubuskie — Opolskie
— Dolnoslaskie — Warminsko—
— Kujawsko— mazurskie
pomorskie — Pomorskie
— Poétnocno—zachodni — Potnocno—
— Srodkowy wschodni
— Potudniowo— — Potudniowo—
wschodni zachodnia
— Poludniowa— Oltenia
Muntenia
— Bukareszt-Ilfov
— Zachodni
- we ]
— Srodkowe Wegry
— Srodkowa
Transdanubia
— Zachodnie Wegry
— Potludniowo—
zachodnie
Wegry
— Poénocne Wegry
— Poélnocne Great
Plain
— Poludniowe Great
Plain

— Dolna Austria — Burgenland
— Karyntia — Wieden

— Styria

— Goérna Austria
— Salzburg

— Tyrol

— Vorarlberg

— Finlandia
Zachodnia

— Helsinki—Uusimaa

— Finlandia
Potudniowa

— Pénocna
i Wschodnia
Finlandia

— Wyspy Alandzkie

4
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SZWECJA

— Sztokholm — Poélnocna Szwecja
— Srodkowo-— — Poénocno—
wschodnia srodkowa
Smaland i wyspy Szwecja
— Szwecja — Srodkowy Norrland
— Potudniowa
Szwecja
— Zachodnia Szwecja
CZECHY
— Morawy Srodkowe — Praga
— Slask — Srodkowe Czechy
— Poludniowo—
zachodni
— Poétnocno—zachodni
— Poétnocno-
wschodni
— Potudniowo—
wschodni
SLOWACJA
— Bratyslawa
— Zachodnia
Stowacja
— Srodkowa Stowacja
— Wschodnia
Stowacja
HOLANDIA
— Friesland — Groningen
— Opverijssel — Drenthe
— Gelderland — Zelandia
— Flevoland
— Utrecht
— Pénocna Holandia
— Poludniowa Holandia
— Pénocy Brabant
— Limburg

Zrodlo: opracowanie wiasne.
* W kategorii ,,inne” zgromadzono regiony niezaklasyfikowane do zadnej z grup ze wzgledu na brak sieci autostrad
w badanym okresie.

Przeanalizowano regiony NUTS 2 zlokalizowane w wybranych krajach Unii Europejskiej celem
zweryfikowania postawionych wczedniej zalozen. Wyselekcjonowano nast¢pujace kraje: Polske,
Rumunig, Stowenie 1 Wegry (ktore nalezaty do 1 grupy), Austrie, Finlandi¢ 1 Szwecje¢ (ktére nalezaty
do 2 grupy), Czechy i Stowacje¢ (zaklasyfikowane do grupy 2A) oraz Holandi¢ (przyporzadkowanag
do grupy 3). Pomini¢to w analizach kraje nalezace do grupy 1A ze wzgledu na wysnute poprzednio
wnioski. Nie uwzgledniono Estonii, Litwy oraz Luksemburga, gdyz kraje te posiadaja po jednym
regionie NUTS 2 oraz Irlandii, ktora dzieli si¢ na dwa regiony NUTS 2.

Regiony zlokalizowane w Polsce, Rumunii oraz na Wegrzech (grupa 1), wykazywaty niemalze
idealng zalezno$¢ w ramach analizy regionalnej. Zatem mozna wskaza¢, iz dostgpno$¢ transporto-
wa ros$nie w tempie szybszym niz dochod narodowy (tzn. w regionach, ktore charakteryzowaty sie
nizszym poziomem produktu regionalnego brutto, poziom dostepnos$ci transportowej na przestrzeni
badanych lat rost szybciej niz produkt regionalny brutto. Wyjatek stanowily jedynie regiony NUTS 2,
ktére charakteryzowaty si¢ zerowym poziomem gestosci sieci autostrad, wowczas nie mozna byto
odnotowac¢ zmian.
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Regiony NUTS 2 w krajach takich jak: Austria, Finlandia oraz Szwecja, wykazywaly podobng zalez-
nos¢, jak w przypadku analizy ogélnej przeprowadzonej dla krajow, tj. potwierdzono zatozenie o zaleznosci
pomiedzy badanymi zmiennymi wérod analizowanych regiondéw NUTS 2. Zauwazono nieliczne odstep-
stwa od reguty, np. dwa regiony Finlandii oraz trzy regiony Szwecji nie posiadaty woéwczas autostrad.
W zwigzku z wyrdznieniem podgrupy 2A, do ktorej zaklasyfikowano Czechy, Estoni¢ oraz Slowacje,
przeanalizowano wystgpowanie zaleznosci w regionach NUTS 2 Czech i Stowacji. Regiony NUTS 2
Stowacji podlegaly zaleznosci ogdlnej, a zatem potwierdzono zalezno$¢. Sytuacja Czech byta podobna,
jednak dwa regiony (Morawy Srodkowe oraz Slask) nieco odstawaty od zaobserwowanej prawidlowosci
1 byly bardziej zblizone do regionéw z grupy 1. Reasumujac mozna wskazac, iz regiony Czech i Stowacji
lepiej wykorzystaly swoje mozliwosci i rozwingly sie¢ autostrad niz kraje nalezace do grupy 1.

W grupie 3, ktora charakteryzowata si¢ istotnie wigkszym wzrostem produktu regionalnego brutto,
anizeli gestosci sieci autostrad oraz wysokim poziomem PKB, wykazywano znaczne zr6znicowanie.
W przypadku regiondw NUTS 2 nalezacych do Holandii, nalezy zwréci¢ uwage na duza nieregu-
larno$¢ 1 zréznicowanie jednostek terytorialnych. Warto nadmieni¢, iz w badaniu uwzgledniono lata
2000-2014, natomiast struktura transportowa w tym kraju uksztattowata si¢ znacznie wczesniej.
W wigkszos$ci regiondw, zauwazono jednak zaleznos$¢ zgodng z zatozeniem (dostepnos$¢ transportowa
ro$nie w tempie wolniejszym niz dochdd narodowy).

Udowodniono, iz krzywa (por. rysunek 2.4) odzwierciedla ksztaltowanie si¢ zalezno$ci pomiedzy
dostepnoscia transportowa (mierzong gestoscia sieci autostrad) a rozwojem gospodarczym (zope-
racjonalizowanym jako produkt krajowy i regionalny brutto per capita). Nawigzujac do wnioskéw
P. Nijkampa, nalezy nadmieni¢, Ze kraje z grupy 1 postepuja zgodnie ze strategia rozwoju przez nie-
dostatek infrastruktury, za$ kraje z grupy 2 i 3 — ze strategig wzrostu uprzedzajacego. Jednak, aby moc
wnioskowac, nalezy w perspektywie dtugoterminowej, dokona¢ ponownej oceny krajow. Wowczas
okaze si¢, czy na przestrzeni lat w poszczegdlnych krajach i1 ich regionach, zmienit si¢ poziom rozwoju
dostepnosci transportowej oraz rozwoju gospodarczego.

Uogolniajagc wnioski ptynace z analiz, nalezy je sformutowac w nastgpujacy sposob:

— istnieje dodatnia korelacja pomigdzy dostgpnoscia transportowa a rozwojem gospodarczym,

— wazrost dostgpnosci transportowej 1 dochodu narodowego nie jest rOwnomierny,

— obszary stabiej rozwinigte charakteryzuja si¢ wigkszym wzrostem dostepnosci transportowej w po-
réwnaniu do wzrostu dochodu narodowego,

— obszary wyzej rozwinig¢te charakteryzujg si¢ wigkszym wzrostem dochodu narodowego w porow-
naniu do wzrostu dostgpnosci transportowe;.

2.3. Efekty rozwoju infrastruktury transportu

Zwiazek pomiedzy infrastrukturg transportowa a rozwojem gospodarczym ma wiele wymiarow.
Konsekwencja tego jest zréznicowanie wynikajace z doboru zmiennych, wskazania celow oraz zato-
zen badania czy tez uwzglednienia w nim r6znych metod badawczych. Analizie mogg podlega¢ takie
elementy jak: wptyw kosztow transportu na koszty produkcji, przestrzenne zmiany w kierunkach
wymiany handlowej oraz rozmieszczenie podmiotow gospodarczych. Probleméw przysparza takze
pomiar efektow rozwoju infrastruktury, ktory nie zostat w petni zbadany 1 jest tematem spornym.
W analizie oceny relacji pomiedzy dostepnos$cig transportowa a rozwojem gospodarczym, uwzglednia
si¢ r6zne podzialy oraz klasyfikacje skutkow usprawnien transportowych w zaleznosci od przedmiotu
prowadzonych badan.

Ocena efektow inwestycji transportowych, moze by¢ prowadzona w réznych wymiarach:®
— skala przestrzenna analizy moze by¢ dokonywana w odniesieniu do obszaréw krajowych, regio-

nalnych i lokalnych;

8 A. Kozlak, Efekty inwestycji w infrastrukture i problemy z ich oceng, ,,Zeszyty Naukowe Uniwersytetu Gdanskiego.

Ekonomika Transportu i Logistyka: Wybrane problemy rozwoju systemow transportowych w drugiej dekadzie XXI
wieku”, Nr 54, Wydawnictwo Uniwersytetu Gdanskiego, 2015, s. 116—-117.
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— typ zmiennych wykorzystywanych do oceny skutkow inwestycji transportowych w zaleznosci od
skali przestrzennej to miedzy innymi:

a) w skali krajowej — produkt krajowy brutto per capita, produktywnos$¢, spoteczna stopa zwrotu,
wzrost produktu krajowego brutto, catkowity kapitat krajowy, wyposazenie infrastrukturalne,

b) w skali regionalnej — produkt regionalny brutto, produktywno$¢ w regionie, dostepnos¢ trans-
portowa, rozmieszczenie handlu detalicznego, osadnictwa i zatrudnienia, relokacja przestrzenna,
przewagi konkurencyjne, klastry przemystowe, sieci drog i kolei duzych predkosci, terminale
przetadunkowe w regionie, porty lotnicze i morskie, drogi wodne $rodladowe, rurociagi,

c) w skali lokalnej — poziom zatrudnienia, produktywnos¢ pracy, wzrost liczby miejsc pracy, po-
prawa dobrobytu, zmiana poziomu aglomeracji, metropolitarne drogi i ich wyposazenie, nowe
pofaczenia drogowe, metro, terminale transportowe;

— zasigg czasowy wystapienia efektow, w ramach ktérego mozna wyroznic:

a) efekty krotkoterminowe — pojawiajg si¢ w trakcie realizacji inwestycji oraz w krotkim okresie
po wprowadzeniu zmian w systemie transportowym,

b) efekty dtugoterminowe — wystepuja w dtuzszym horyzoncie czasowym, co wiecej ich oddzia-
tywanie jest takze dlugoterminowe.

Efekty zauwazalne w krotkim okresie to: ograniczenie kongestii transportowej, skrocenie czasu
podrozy oraz obnizenie kosztow podrdzy, wzrost popytu, a takze reorganizacja logistyczna, zmniej-
szenie kosztow zapasow oraz wzrost lokalny 1 regionalny. Z kolei w dtugim okresie, efekty, jakich
spodziewac si¢ mozna to: powigkszenie zasiggu rynkdw pracy, towardw i ustug, ekspansja eksportu,
realokacja przedsigbiorstw, integracja regionalna i lokalna czy tez zmiany strukturalne i rozwo;.
W znacznie dalszej perspektywie czasowej oczekiwa¢ mozna: wspomagania procesow globalizacji,
globalnej produkcji i dystrybuciji, jak i globalnych przeptywow towarowych, ustug, kapitatu i wiedzy.*

Ponadto udoskonalanie systemu transportowego, jak 1 dostgpnosci transportowej poprzez budowe
lub modernizacj¢ infrastruktury, jest kreatorem r6znego rodzaju efektoéw: ekonomicznych, spotecz-
no-ekonomicznych oraz srodowiskowych. W ramach niniejszego podziatu, mozna wyrézni¢ efekty
posrednie i bezposrednie. Efekty ekonomiczne sg zwigzane z kosztami budowy, utrzymania i remon-
tow infrastruktury, a takze przychodoéw z oplat za korzystanie z infrastruktury, skrocenie czasu oraz
podwyzszenie jakosci przewozu czy podrozy, zmniejszenie kosztow eksploatacyjnych. W ramach
efektow ekonomicznych wyrdznia si¢ tez pozytywne nastepstwa w zakresie poprawy bezpieczenstwa
ruchu. Rozwdj infrastruktury przyczynia si¢ takze do wielu skutkow ekonomiczno-spotecznych, sa
to miedzy innymi: zmiany dostgpnosci transportowej w regionie, zmiany produktywnosci czynnikéw
produkcji, zmiany wielko$ci dochodu i zatrudnienia w regionie, a takze redystrybucja zatrudnienia,
czy wreszcie modyfikacje dochodu pomigdzy regionami oraz grupami spoteczno-ekonomicznymi,
migracje czynnikow produkcji pomiedzy regionami, jak i wewnatrz regiondw, czy tez zmiany wartosci
nieruchomosci. Oddzialywanie inwestycji infrastrukturalnych jest zauwazalne takze w $rodowisku
naturalnym (poprzez zmiany klimatyczne, zanieczyszczenie powietrza, gleb, wod powierzchniowych
1 gruntowych, hatas, wibracje, zuzycie zasobéw naturalnych, zmniejszenie bior6znorodnosci gatun-
kowej) czy zagospodarowaniu przestrzennym (poprzez wplyw na miejsca o znaczeniu historycznym
lub archeologicznym).®’

Czesto korzysci wynikajace z budowy, przebudowy czy rozbudowy infrastruktury transportowej,
moga przyczynia¢ si¢ do osiggania korzysci w jednym regionie, za$ szkod w innym regionie. Dlatego
tez, dokonujac diagnozy systemu transportowego, nalezy rozpatrywac go wszechstronnie, aby uchwycié¢
wszystkie mozliwe efekty. Zasadniczym elementem przy prowadzonych analizach, jest takze stopien
podzialu terytorialnego. Istotne z punktu widzenia dostgpnosci transportowej, sa zarbwno badania
prowadzone na szczeblu krajowym, jak i regionalnym. W przypadku wplywu rozwoju dostepnosci
transportowej na wzrost produktywnosci, tatwiej dokona¢ oceny na poziomie kraju. Natomiast ana-
lizujac interakcje pomigdzy jednostkami terytorialnymi, bardziej racjonalne wydaje si¢ prowadzenie

8 A. Kozlak, Efekty inwestycji..., op. cit., s. 119.
8 P. Rosik, M. Szuster, Rozbudowa infrastruktury transportowej..., op. cit., s. 23.
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analiz na szczeblu regionalnym. Wowczas mozna dostrzec zaleznosci migdzyregionalne w danym
kraju, jak i pomigdzy regionami nalezacymi do r6znych krajow.

Na podstawie powyzszych rozwazan nalezy nadmieni¢, iz infrastruktura transportowa ma charak-
ter sieciowy, co w konsekwencji moze powodowac roznorakie efekty rozprzestrzeniania si¢. Rozwoj
inwestycji infrastrukturalnych w jednym regionie, moze przyczyni¢ si¢ do wytworzenia korzysci
w innych regionach. Jako przyktad wskaza¢ mozna port lotniczy, ktory $wiadczy ustugi dla regionéw
sgsiadujacych. Pozytywnym przyktadem rozprzestrzeniania si¢ inwestycji infrastrukturalnych, moga
by¢ takze centra logistyczne — regionalne (o zasiggu do 500 km) oraz migdzynarodowe (o zasiggu
ponad 500 km) — $wiadczace ustugi z zakresu przeptywu towarow.

Pomiar efektow inwestycji w infrastrukture transportowa napotyka jednak wiele problemow, wy-
nikajacych migdzy innymi z doboru stosowanych metod. Jednym z przyktadéw metod stosowanych
w analizie efektow inwestycji transportowych jest analiza CBA (Cost-Benefit Analysis)®, zestawiajaca
ze sobg koszty 1 korzysci projektdéw, decyzji czy polityk publicznych. Analiza ta ma dwa gléwne cele:
1. ustali¢, czy inwestycja lub decyzja jest uzasadniona i wykonalna,

2. zapewni¢ podstawy do poréwnania projektéw w celu sprawdzenia, czy korzysci przewyzszaja koszty.

W ramach procesu prowadzenia analizy CBA wyrdznia si¢ nastgpujace elementy:

— zestawienie alternatywnych projektow lub programow,

— zestawienie interesariuszy,

— wybdr sposobu mierzenia i dokonanie pomiaru wszystkich sktadowych kosztéw i korzysci,
— predykcja rozktadu kosztoéw i korzysci w czasie,

— wykazanie wszystkich kosztoéw 1 korzysci w jednej walucie,

— zastosowanie stopy dyskontowe;j,

— obliczenie warto$ci biezacej netto projektu,

— przeprowadzenie analizy wrazliwosci,

— przyjecie: zalecany wybor.

CBA mierzy pozytywne i negatywne konsekwencje projektu i moze zawierac takie informacje jak:
— skutki, jakie spowoduje na uzytkownikach lub uczestnikach,

— skutki, jakie spowoduje na osobach, ktore nie sg uzytkownikami lub uczestnikami,
— skutki zewnetrzne,
— dodatkowe warto$ci lub inne spoteczne korzysci.

Po raz pierwszy metoda ta zostata opisana przez J. Dupnita w artykule w 1848 r., natomiast sforma-
lizowana przez A. Marshalla, za$ zainicjowana przez Korpus Inzynieryjny w USA. W 1960 r. zacz¢to
uzywac tej metody dla inwestycji transportowych w Wielkiej Brytanii, migdzy innymi do projektu
autostrady M1, a nastgpnie do projektu linii metra (Victoria) w Londynie.

Innym sposobem oceny efektow infrastrukturalnych jest analiza wielokryterialna MCA (Multi-Cri-
teria Analysis)®. Jest to metoda oceny wariantow, stosowana wowczas, gdy nie istnieje mozliwos¢
skwantyfikowania efektow inwestycji w jednostkach pieni¢znych lub naturalnych, przez co nie mozna
dokona¢ analizy ekonomicznej. Co wigcej metoda ta czesto stanowi uzupehienie analizy ekonomicznej,
gdyz zawiera miedzy innymi opis skutkow projektu czy programu. Ponadto jednoczesnie rozpatruje
si¢ rozne, czesto roztaczne cele w stosunku do ocenianego przedsigwzigcia. W ramach tej metody,
wyrdznia si¢ nastepujace elementy procesu badawczego:

— wybor celow projektu,

— przypisanie wag poszczeg6lnym celom,

— okreslenie kryterium oceny dla poszczeg6lnych celow,

— analiza oddziatywania — skutki projektu, ktére moga by¢ wyrazone ilo§ciowo lub jakosciowo,
— przypisanie punktacji dla rezultatow poprzedniego etapu analizy,

— obliczenie sumarycznego wskaznika oceny punktowe;.

8 Na podstawie: Transportation Benefit-Cost Analysis, http://bca.transportationeconomics.org/models/bca-net [dostep:

10.03.2017].
Szerzej: Multi-criteria analysis: a manual, Communities and Local Government, Londyn 2009, http://eprints.lse.
ac.uk/12761/1/Multi-criteria_Analysis.pdf [dostep: 10.05.2017].
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Model LUTI (Land-Use/Transport Interaction) to modelowanie interakcji zagospodarowania terenu
1transportu. W ramach tego rodzaju modelowania wyrdzni¢ mozna wiele form, w zaleznosci od ogolne;j
struktury, stopnia doktadnosci, podstaw teoretycznych, technik modelowania, dynamiki, wymaganych
danych, jak 1 mozliwosci kalibracji modelu. Modele te moga mie¢ charakter optymalizacyjny oraz
predykcyjny. Model zagospodarowania przestrzennego opisuje zachowania gospodarstw domowych,
przedsiebiorstw 1 dysponentow gruntdw oraz prognozuje rozwoj obszaru w wyniku dokonywanych
wyboréw lokalizacyjnych. Model ten jest symulacja ludzkiego procesu decyzyjnego oraz jego konse-
kwencji spoteczno-gospodarczych. Z kolei model transportowy prognozuje popyt na ustugi transpor-
towe, co wynika z zagospodarowania przestrzennego. Opisuje on przewidywang liczbe przejazdow,
galaz transportu oraz trasy przejazdu ze wzgledu na miejsce roznych typow dziatalnosci.”

Bardziej skomplikowane w budowie s3: model obliczeniowy rownowagi ogélnej CGE (Computable
General Equilibrium) 1 przestrzenny model obliczeniowy réwnowagi ogdlnej SCGE (Spatial Compu-
table General Equilibrium), ktore moga by¢ wykorzystywane do badania nowego stanu rownowagi,
wynikajacego z zastosowania srodkow polityki regionalnej badz zmian zewngtrznych (facznie z in-
westycjami na infrastrukture transportowa lub innymi usprawniajacymi funkcjonowanie transportu).’!

Badaniem wplywu efektow rozwoju infrastruktury na wzrost gospodarczy zajmowali si¢ m. in.
T. Kaminska oraz P. Rosik i M. Szuster, ktorzy przedstawili wersj¢ rozbudowang i1 wskazali trzy
kategorie konsekwencji budowy badZz modernizacji infrastruktury transportu (efekty ekonomiczne
i w zakresie bezpieczenstwa, spoleczno-ekonomiczne oraz srodowiskowe).’” I. Heggie®, J. Osterhaven,
T. Knaap®* oraz R. Prud’homme®® wyroznili dodatkowo podziat na efekty bezposrednie (np. skrocenie
czasu przejazdu, zwigkszenie komfortu podréozowania, zmniejszenie kosztow transportu, poprawa
bezpieczenstwa ruchu czy koszty kapitalowe) 1 posrednie (np. wptyw na funkcjonowanie innych sek-
torow gospodarki i zagospodarowanie przestrzenne). Z kolei D. Banister oraz Y. Berechman?® efekty
bezposrednie inwestycji transportowych upatrujag w skutkach poprawy dostepnosci transportowej,
m.in. poprzez obnizenie kosztow produkcji i transakcyjnych, relokalizacj¢ produkcji, a takze wptyw
na ceny gruntow oraz procesy urbanizacyjne. Natomiast w kontekscie efektow posrednich wyrozniaja
krotkotrwate skutki budowy obiektéw infrastrukturalnych, generujace wzrost zatrudnienia, jak i lo-
kalnych dochodow.

% A. Kozlak, Nowoczesny system transportowy..., op. cit., s. 166—168.

°l Ibidem, s. 164—165.

2 Szerzej: P. Rosik, M. Szuster, Rozbudowa infrastruktury transportowej ..., op. cit.

% 1. Heggie, Ekonomika inwestycji transportowych, WKik., Warszawa 1978, [za:] A. Kozlak, Nowoczesny system trans-
portowy..., op. cit., s. 133.

% J. Osterhaven, T. Knaap, Spatial economic impacts of transport infrastrukcture investments, [w:] A. Pearman, P. Mack-
ie, J. Nellthorp (red.), Transport project, programmes, and policies: evaluation needs and capabilities, Ashgate Pub-
lishing, Hampshire 2003, [za:] A. Kozlak, Nowoczesny system transportowy..., op. cit, s. 133.

% R.Prud’homme, Report by R. Prud homme, [w:] Transport and economic development, Report of the 119 Round Table
on Transport Economics, ECMT, Paryz 2002, [za:] A. Kozlak, Nowoczesny system transportowy..., op. cit, s. 133.

% D. Banister, Y. Berechman, The economic development effects of transport investments, [w:] A. Pearman, P. Mackie,
J. Nellthorp (red.), Transport project, programmes, and policies: evaluation needs and capabilities, Ashgate Publish-
ing, Hampshire 2003, [za:] A. Kozlak, Nowoczesny system transportowy..., op. cit, s. 133.
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Rodzial 111

Przestrzenne aspekty dostepnosci transportowej
w Unii Europejskiej

3.1. Wielowymiarowa analiza porownawcza

W podrozdziale scharakteryzowano wybrane metody wielowymiarowej analizy poréwnawczej oraz
opisano ich zastosowanie w praktyce. Dokonano grupowania oraz klasyfikacji obiektow przestrzennych
wzgledem zmiennych wyrazajacych dostepnos¢ transportowa. Celem okreslenia podobienstw wsrod
krajow Unii Europejskiej w ramach dostepnosci transportowej, wykorzystano analize skupien, za$
do oceny poziomu dostepnosci transportowej w krajach Unii Europejskiej, uzyto metody wzorca rozwoju.

Analizy zostaty przeprowadzone dla lat 2005-2013. Poczatkowy rok badan wynika z tego, iz w 2004
roku dokonala si¢ akcesja do Unii Europejskiej az dziesigeiu krajow. Dlatego tez postanowiono zbadac efek-
ty integracji w ramach dostgpnosci transportowej krajow starej Unii oraz nowych krajow cztonkowskich.
Rok 2013 jako ostatni okres badawczy jest zwigzany z dostepnoscia kompletnych danych statystycznych.
Obiekty przestrzenne wzigte pod uwage do badania to wybrane kraje cztonkowskie Unii Europejskie;j.

3.1.1. Charakterystyka wybranych metod wielowymiarowej analizy porownawczej

Wielowymiarowa analiza porownawcza (WAP) nalezy do metod ilosciowych, a jej celem jest opis
zjawisk ekonomicznych, porownywanie obiektow charakteryzowanych za pomocg wielu zmiennych
diagnostycznych. Liczba cech diagnostycznych powinna by¢ wieksza od dwdoch. W przypadku analiz
wielowymiarowych nie uwzglednia si¢ w nich zmiennej objasnianej. Metody WAP stuza do opisu
zjawisk ztozonych, przyktadowo: jako$¢ zycia (charakteryzowana np. jako osiggane dochody, stopa
bezrobocia, dostep do edukacji czy placowek medycznych), jak i dostepnos¢ transportowa.

Rozwdj metod wielowymiarowej analizy porownawczej przypadl na lata 60. 1 70. ubieglego wieku, co
spowodowane bylo postepem w zakresie technik komputerowych. Obecnie analiza ta wykorzystywana jest
w réznych dziedzinach nauki, migdzy innymi w antropologii, biologii, medycynie, psychologii, geografii,
rolnictwie, lingwistyce, a takze w badaniach nad rozpoznawaniem obrazoéw oraz sztucznej inteligencji.
Szereg badan z wykorzystaniem tych metod prowadzonych jest takze w naukach ekonomicznych, stuza
one do badania segmentacji rynku, zjawisk spotecznych czy regionalizacji przestrzennej.”’

Jednostka podlegajaca analizom WAP, jest obiekt, ktéry moze by¢ obiektem w przestrzeni geogra-
ficznej (tj. kraj, wojewddztwo, powiat) lub innej niz geograficzna (np. przedsigbiorstwo). Celem metod
wielowymiarowych jest transformacja wielowymiarowej przestrzeni zmiennych diagnostycznych
do jednowymiarowej przestrzeni zmiennej syntetycznej. Takie rozwigzanie pozwala na uporzagdkowanie
obiektéw ze wzgledu na poziom ksztaltowania si¢ badanego zjawiska. W ramach problematyki WAP
mozna wyr6ézni¢ metody, ktore umozliwiajg to przeksztalcenie, a mianowicie:

— klasyfikacja obiektow pod wzgledem poziomu zjawiska ztozonego:
a) metody liniowe pozwalajg na stworzenie hierarchii obiektow ze wzgledu na przyjete kryterium,
kazdy obiekt ma przynajmniej jednego sasiada i nie wigcej niz dwoch, za§ doktadnie dwa obiekty
maj3 tylko jednego sgsiada,

7 T. Panek, J. Zwierzchowski, Statystyczne metody wielowymiarowej analizy poréownawczej. Teoria i zastosowanie,

Oficyna Wydawnicza SGH w Warszawie, Warszawa 2013, s. 117.
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b) metody nieliniowe umozliwiaja wskazanie dla obiektow, innych obiektéw podobnych, ze wzgledu
na warto$ci zmiennych opisujacych jednostki badawcze;
— badanie podobienstw obiektow w zakresie badanego zjawiska — metody grupowania.
Zmienne diagnostyczne stuzace analizie zobrazowa¢ mozna w formie macierzy:

x11 wen xnl
(2)

Xim - Xnm

gdzie x; — wartos¢ i-tej zmiennej dla j-tej jednostki obiektu.
Wsrod cech diagnostycznych moga wystapi¢ zmienne o roznym charakterze:*®

— stymulanty —to zmienne, ktorych wysokie warto$ci sa pozadane z punktu widzenia zjawiska ztozonego,
np. produkt krajowy brutto per capita, ggstos¢ sieci autostrad w odniesieniu do polepszenia mobilnosci,

— destymulanty — to zmienne, ktorych wysokie warto$ci sg niepozadane z punktu widzenia zjawiska
ztozonego, np. stopa bezrobocia czy wskaznik motoryzacji w odniesieniu do wptywu na srodowi-
sko naturalne,

— nominanty — to zmienne, ktorych wszelkie odchylenia od poziomu normalnego sa niepozadane,
np. stopa oprocentowania kredytow, wskaznik ptynnosci, przyrost naturalny.
Cechy, ktore podlega¢ maja analizie, powinny spetnia¢ nastepujace kryteria:*

— uniwersalnosci — powinny by¢ powszechnie uznane za wazne,

— zmienno$ci — nie powinny by¢ do siebie zbyt podobne,

— wazno$ci — powinny trudno osigga¢ wysokie wartos$ci,

— stopnia skorelowania — nie powinny by¢ zbyt silnie skorelowane pomiedzy soba, gdyz silna kore-
lacja pomigdzy zmiennymi diagnostycznymi sugeruje, ze sa one nosnikami podobnych informacji.
Aby oceni¢ zmienno$¢ cech diagnostycznych, wykorzystuje si¢ wspotczynnik zmiennosci:

Vo= (o 3
j—x:](o) (3)

gdzie S, — odchylenie standardowe z proby,
X - srednia arytmetyczna z proby.
Preferuje si¢, aby wspotczynnik zmiennosci byt wigkszy od 10%.'%
Do weryfikacji stopnia skorelowania stosuje si¢ wspotczynnik korelacji Pearsona:!'”!

_cov(x,y) % i=1(xi =0 i = ¥)

Ty = =
SxS 1 |1 _
i \/EZ?zl(xi — X)? \/EZ?zl(yi —y)?

4)

gdzie cov(x,y) — kowariancja, ktéra okresla zalezno$¢ liniowg pomiedzy zmiennymi x i y,
S 1 Sy — odchylenie standardowe, odpowiednio zmiennej x iy,
x, 1y, — kolejne wartosci zmiennej losowej w probie, odpowiednio x i y,

% M. Kolenda, Taksonomia numeryczna. Klasyfikacja, porzqdkowanie i analiza obiektéw wielocechowych, Wydawnic-
two Akademii Ekonomicznej im. Oskara Langego we Wroctawiu, Wroctaw 2000, s. 21.

% M. Ostasiewicz (red.), Statystyczne metody analizy danych, Wydawnictwo Akademii Ekonomicznej we Wroctawiu,
Wroctaw 1998, s. 116; A. Mlodak, Analiza taksonomiczna..., op. cit., s. 27-33.

100 K. Kukuta, Metoda unitaryzacji zerowej, Wydawnictwo Naukowe PWN, Warszawa 2000, s. 49; J. Dziechciarz (red.),
Ekonometria. Metody, przyklady, zadania, Wydawnictwo Uniwersytetu Ekonomicznego we Wroctawiu, Wroctaw
2012, s. 30.

101 J. Dziechciarz (red.), Ekonometria..., op. cit., s. 31-33.
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X iy — $rednia arytmetyczna z proby, odpowiednio ze zmiennej x i y,
n — liczba elementow w probie.

Za cechy nadmiernie ze soba skorelowane uznaje si¢ te, dla ktérych warto$¢ bezwzgledna wspot-
czynnika korelacji Pearsona wynosi powyzej 0,5'%.

Zastosowanie metod wielowymiarowych, wigze si¢ konieczno$cig dokonania pewnych transformacji
na surowych danych statystycznych, aby méc poréwnywac zmienne pomiedzy sobg:'®
— warto$ci zmiennych diagnostycznych nalezy znormalizowa¢ (czyli doprowadzi¢ do wzajemnej

poréwnywalnosci zmienne wyrazone w roéznych jednostkach),

— zmienne diagnostyczne mogg by¢ stymulantami lub destymulantami,
— zmienne o charakterze nominant nalezy sprowadzi¢ do postaci stymulant lub destymulant.

Jak wskazano wyzej normalizacja zmiennych diagnostycznych jest warunkiem koniecznym przy
grupowaniu i klasyfikowaniu obiektow. Polega na doprowadzeniu zmiennych (ktére charakteryzuja
si¢ roznymi jednostkami miary) do wzajemnej porownywalno$ci. Najczesciej stosowang metodg —jest
standaryzacja, ktorej dokonuje si¢ za pomocg nastepujacego przeksztatcenia:'™

=—— 5)

gdzie x. — $rednia arytmetyczna z proby,
S, — odchylenie standardowe z préby.

Po standaryzacji, warto$ci zmiennych diagnostycznych sg niemianowane i ujednolicone ze wzgledu
na parametry zmiennosci i potozenia.

Celem sklasyfikowania obiektow, nalezy wyznaczy¢ odleglosci ekonomiczne pomigdzy badany-
mi zmiennymi. Im wigksza odlegtos$¢ ekonomiczna, tym mniejszy stopien podobienstwa obiektow
ze wzgledu na strukturg analizowanych cech diagnostycznych. Odlegloéci ekonomiczne wyznacza
si¢ dla dwoch poréwnywanych obiektow. Odleglosci te tworzy sie za pomoca macierzy odlegtosci
o wymiarach nxn, ktora przyjmuje posta¢ macierzy symetrycznej:

[ 0 dlz e dll e dln_
d21 0 dzz dZTl
S
diy dip .. dy .. dp (0)
-dn1 an dnl O .

zakladasig, ze d > 0,d = 0,d = d,. Zroznicowanie pomigdzy obiektami jest tym wigksze, im wyzsze
wartosci .

Odlegtosci te mozna definiowaé w rozny sposob. Przyktadowo:'*
— odlegtos¢ euklidesowa:

12 Prog dopuszczalno$ci wspotczynnika korelacji moze by¢ przyjmowany na zréznicowanym poziomie, przy podej$ciu

arbitralnym prég dopuszczalnosci wynosi 0,5 (wedtug T. Panek, J. Zwierzchowski, Statystyczne metody ..., op. cit.,

s. 22; A. Mlodak, Analiza taksonomiczna w statystyce regionalnej, Difin, Warszawa 2006, s. 21.).

K. Kukuta, Metoda unitaryzacji zerowej, op. cit., s. 59.

J. Dziechciarz (red.), Ekonometria..., op. cit., s. 251.

105 A. Mtodak, Analiza taksonomiczna..., op.cit., s. 48-52; M. Walesiak (red.), E. Gatnar (red.), Statystyczna analiza da-
nych z wykorzystaniem programu R, Wydawnictwo Naukowe PWN, Warszawa 2009, s. 70-71.
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104
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m
dy = Z(Zij - le)z
Jj=1

— odlegtos¢ miejska:

m
dy = Z |12ij — z);
=1

— odlegtos¢ Czebyszewa:

dy = max;j|z;; — zyj]

(7)

(8)

)

Jedna z metod liniowych (ktéra w paragrafie 3.1.2 zostata zastosowana w konteks$cie badan wta-
snych) jest procedura oparta na zmiennej syntetycznej z wykorzystaniem wzorca rozwoju Hellwiga.
Metoda narzuca, aby wartos$ci zmiennych, miaty charakter znormalizowany, byty stymulantami lub
destymulantami, za§ nominanty nalezy sprowadzi¢ do postaci stymulant lub destymulant. Postgpowanie

oparte na niniejszej metodzie przebiega w trzech etapach.'*

1) Wyznaczenie tzw. wzorca rozwoju z_, o najlepszych wartosciach dla kazdej ze zmiennych,

badz antywzorca:'"’

— dla wzorca rozwoju: z, = [z s Zos wees Zo |

012 02 " Zom

max z;;, gdy zmienna "z" to stymulanta
l

dzie z,;, ={ * .
£ o {mm z;j, gdy zmienna zto destymulanta
l

— dla antywzorca: =z, ...,z ,Z

—0f —Om""]’

min z;;, gdy zmienna "z" to stymulanta
L

dzie z_y; = .
& 97 ™ |max z;;, gdy zmienna "z" to destymulanta
l

2) Obliczenie odlegtosci euklidesowej pomigdzy obserwacjami a wzorcem rozwoju:

dlai=1,2,3, ..., n
Im mniejsza odlegto$¢, tym wyzszy poziom rozwoju.

(10)

(11)

(12)

106 Na podstawie: J. Dziechciarz (red.), Ekonometria..., op. cit., s. 291-292; A. Balicki, Statystyczna analiza wielowymia-
rowa i jej zastosowania spoteczno-ekonomiczne, Wydawnictwo Uniwersytetu Gdanskiego, Gdansk 2009, s. 321-323.

07 A. Zelia$, Ekonometria przestrzenna, Panstwowe Wydawnictwo Ekonomiczne, Warszawa 1991, s. 87.
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3) Obliczenie taksonomicznej miary rozwoju dla kazdej obserwacji:

m=1—— (13)

dlai=1,2,3,...,n,
gdzie m,— miara rozwoju dla i-tej obserwacji,
d,— odlegtos¢ pomigdzy wzorcem a antywzorcem rozwoju:

do= | (0j = 7-0))? (14)
=1

Warto$¢ m, znajduje si¢ w przedziale [0,1], warto$¢ rowna 1 dotyczy wzorca rozwoju, za$ warto$¢
réwna 0 — antywzorca rozwoju. Zatem pozadana jest wyzsza warto$¢ miernika, ktora wskazuje takze
na wyzszy poziom badanego zjawiska (jesli analiza odnosi si¢ do zmiennych o cechach stymulant).

Druga grupa metod sa metody pozwalajace na grupowanie obiektoéw w skupienia, klasyfikujace
jednostki o podobnych cechach, tzn. odlegto$¢ ekonomiczna pomigdzy nimi jest relatywnie mata.
Technika, ktora pozwala na poréwnanie oraz klasyfikacje obiektow, opisywanych za pomoca wielu
zmiennych, to analiza skupien. Ideg metody jest wykorzystanie algorytmu grupujacego do oceny
podobienstwa obiektow. Za pomoca tej metody mozna zweryfikowaé prawidtowos$ci zachodzace
pomigdzy obiektami i ich skupieniami, czy zredukowac zbidr danych do grup (wsrod ktorych mozna
dostrzec podobienstwo pomiedzy badanymi obiektami). Analiza skupien jest metoda klasyfikacji bez-
wzorcowg (co oznacza, ze jednostki sg grupowane, za$ nie wyrdznia si¢ jednostki tzw. wzorcowej).
Dodatkowo mozna wskaza¢ na roznorodno$¢ szczegotowych zadan, ktdre petni analiza skupien (co
zostato zobrazowane na rysunku 3.1).

W skiad analizy skupien wchodza nastgpujace metody: metoda hierarchiczna, metoda optymaliza-
cyjna oraz metoda obszarowo-gestosciowa. Metoda hierarchiczna polega na uszeregowaniu obiektow
w skupienia, w ktorych grupy nizszego rzedu wchodza w sktad grup wyzszego rzedu. Wyr6zni¢ mozna
klasyfikacje aglomeracyjna (ktorej ostatecznym efektem jest jedno skupienie, poczatkowo kazdy obiekt
jest odrebnym elementem, nastepnie poszczegdlne obiekty tacza si¢ az do stworzenia jednej grupy'®)
oraz deglomeracyjng (jedno samodzielne skupienie wystepuje na samym poczatku analiz, nastgpnie
dzieli si¢ istniejace grupy az do momentu uzyskania grup jednoelementowych'”). Zadaniem metody
optymalizacyjnej jest optymalizacja liczby skupien obiektow. Natomiast za pomoca metody obszaro-
wo-gestosciowej dokonuje si¢ podziatu przestrzeni wielowymiarowej na obszary gestego zgrupowania
elementow oddzielonych obszarem o mniejszej gestosci.

108 Tbidem, s. 81.
199 Thidem.
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Rysunek 3.1. Gléwne zadania analizy skupien

( N

Eksploracja danych

Grupowanie obiektow albo ustalenie okreslonej
struktury hierarchicznej w zbiorze obiektow w postaci
| drzewa )

Porownanie istniejgcej typologii obiektow z
otrzymanymi wynikami grupowania empirycznego

Potwierdzenie istniejacej typologii lub przestanka do
koniecznosci jej modyfikacji

Agregacja obiektow w jednorodne grupy i mozliwos¢
zastgpienia obiektow tej grupy jej reprezentantem

Wykrywanie wspotzalezno$ci miedzy zmiennymi
przypisanymi obiektom, ktore sg trudne do wykrycia w

| inny sposob )
( N
Wskazanie kierunkow zwigzkow wystepujacych
pomiedzy obiektami
\ S

Zrédto: opracowanie wlasne na podstawie E. Fratczak (red.), Wielowymiarowa analiza statystyczna. Teoria — przyktady
zastosowan z systemem SAS, Oficyna Wydawnicza SGH w Warszawie, Warszawa 2009, s. 118.

Pierwszym etapem analizy hierarchicznej (aglomeracyjnej'', a takze deglomeracyjnej''") jest
budowa macierzy znormalizowanych warto$ci zmiennych, na podstawie ktorej tworzy si¢ macierz
odlegtosci ekonomicznych (ta stuzy do grupowania obiektow). Podstawg kazdego grupowania jest
okreslenie metody, za pomoca ktérej dokonuje si¢ faczenia obiektow w skupienia. Wskaza¢ mozna
kilka przyktadowych zasad taczenia. Sg to migdzy innymi:''?

— metoda pojedynczego wigzania (najblizszego sasiedztwa) — por. rys. 3.2, gdzie odlegto$¢ pomig-
dzy dwoma skupieniami jest okreslona jako odlegtos¢ pomiedzy dwoma najblizszymi obiektami
nalezacymi do roznych skupien,

110 Metoda aglomeracji taczy kolejno obiekty o rosngcej odlegtosci.
W metodach deglomeracyjnych na poczatku zaktada si¢ istnienie jednej klasy.
12 A. Mtodak, Analiza taksonomiczna..., op. cit., s. 71-73.
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Rysunek 3.2. Odlegtosci migdzygrupowe w metodzie pojedynczego wigzania

Zrédto: opracowanie wlasne na podstawie: M. Walesiak (red.), E. Gatnar (red.), Statystyczna analiza danych
z wykorzystaniem programu R, Wydawnictwo Naukowe PWN, Warszawa 2009, s. 414.

— metoda pelnego wigzania (najdalszego sgsiedztwa) — por. rys. 3.3, gdzie odlegtos¢ pomiedzy sku-
pieniami jest okreslona przez najwicksza z odlegtosci pomigdzy dwoma dowolnymi obiektami
nalezacymi do r6éznych skupien,

Rysunek 3.3. Odlegtosci miedzygrupowe w metodzie petnego wigzania

Zrédto: opracowanie wlasne na podstawie: M. Walesiak (red.), E. Gatnar (red.), Statystyczna analiza danych
z wykorzystaniem programu R, Wydawnictwo Naukowe PWN, Warszawa 2009, s. 414.

— metoda minimalnej wariancji (Warda) — por. rys. 3.4, gdzie odlegto$¢ pomiedzy skupieniami jest
definiowana jako modul réznicy pomiedzy sumami kwadratow odlegtosci obiektéw od $rednich
grup, do ktorych te obiekty naleza, uwaza si¢, ze jest efektywna, cho¢ tworzy skupienia o matej
wielkosci.'?

Rysunek 3.4. Odlegtosci miedzygrupowe w metodzie Warda

/
——
— —

Zrédto: opracowanie wlasne na podstawie: A. Balicki, Statystyczna analiza wielowymiarowa i jej zastosowania
spoleczno-gospodarcze, Wydawnictwo Uniwersytetu Gdanskiego, Gdansk 2009, ss. 276-279.

113 Tbidem, s. 66—73.
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Efekty dziatan uzyskanych na podstawie zastosowania analizy skupien przedstawia si¢ w postaci
diagramu (tzw. dendrytu lub dendrogramu)''*. Analizujac poszczegolne elementy odcina si¢ te ramiona
dendrytu, ktére znajduja si¢ powyzej arbitralnie ustalonej wartosci progowe;j. Potaczenia najblizszej
okreslonej wartosci, ale nie przekraczajace jej, wyznaczaja szukane skupienia optymalne'". Istota
dendrogramu jest pokazanie podobienstwa pomiedzy obiektami wtaczonymi do drzewa w kolejnych
etapach a obiektami wtaczonymi do niego wczesniej. Obiekty wiaczone do drzewa we wczesniejszych
etapach sg najbardziej podobne (szczegotowe informacje zawiera rysunek 3.5).

Rysunek 3.5. Podstawowe informacje, ktore sa przedstawione na dendrycie

W jakiej kolejnosci dokonywano taczenia obiektow

Jakie skupienia taczono w n-tym grupowaniu

\ J

4 N
W zaleznos$ci od wybranej odleglosci, ustali¢ dowolna
liczbe grup

\ J

4 N

Jaka jest liczebnos¢ i sktad poszczegdlnych grup

Zrédlo: opracowanie wlasne na podstawie http://www.statsoft.pl/ [dostep: 23.11.2020].

3.1.2. Rezultaty badan empirycznych wielowymiarowej analizy porownawczej

Dostepnos¢ transportowa moze by¢ wykorzystywana w roznych kontekstach, np. w odniesieniu
do sieci transportowej, rodzaju ustug, jako czynnik rozwoju gospodarczego regionéw oraz ich kon-
kurencyjnosci, takze jako czynnik lokalizacji dziatalnosci gospodarczej.''® Celem przeprowadzenia
analizy ksztaltowania si¢ sytuacji transportowej, zastosowano wskazniki wyposazenia krajéw w in-
frastrukture 1 suprastrukture transportu.

Budowa wskaznika dostepnos$ci transportowej nie jest jednoznaczna i moze przysporzy¢ wielu
trudnos$ci. Badacze tego zjawiska czgsto opierajg si¢ na nieco innych zmiennych, co jest uzasadnione
zard6wno metodologicznie, jak i ekonomiczne. Weryfikacji mozna podda¢ zmienne opisujace zar6wno
transport drogowy, kolejowy, lotniczy, jak 1 wodny. W przypadku analizy krajow zrzeszonych w Unii

114 Dendryt to linia tamana, ktéra moze rozgateziac si¢, zas wszystkie punkty powinny zosta¢ potgczone. Konstrukcje
dendrytu zaczyna si¢ od potaczenia kazdego obiektu z najblizszym sasiadem. Przyporzadkowanie kazdemu obiektowi
najblizszego sasiada, prowadzi do otrzymania skupien pierwszego rzedu. Skupienia s to obserwacje potaczone ze
soba za pomoca wigzan. Najblizszym sasiadem dla obiektu jest obiekt, ktory ma do niego najmniejsza odlegtos¢ eko-
nomiczng.

5 A. Mtodak, Analiza taksonomiczna..., op. cit., s. 72.

116 A. Kozlak, Nowoczesny system transportowy..., op. cit., s. 172.
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Europejskiej, nalezy zwroci¢ uwage na poziom rozwoju poszczegolnych gatezi transportu w krajach
cztonkowskich. Istotne jest, iz kazdy kraj charakteryzuje si¢ zupetnie inng specyfika (jest to uzalez-
nione miedzy innymi potozeniem geograficznym), co ogranicza dostep do rozwoju pewnego rodzaju
infrastruktury transportu. Przyktadowo, rozwoj transportu morskiego wymaga dostgpu do morza, kraje
srodladowe sg pozbawione mozliwos$ci korzystania z tej galezi transportu.

Dane statystyczne stuzace do pomiaru ksztaltowania si¢ dostgpnosci transportowej badanych kra-
jow Unii Europejskiej, zostaty zaczerpnigte z zasobéw Eurostatu, Gtownego Urzedu Statystycznego
oraz publikacji poszczegdlnych krajow Unii Europejskiej''’. Badanie poziomu dostgpnosci transpor-
towej wybranych krajow Unii Europejskiej zostato przeprowadzone dla lat 2005-2013. Poszczegodlne
zmienne posiadaja cechy stymulant, stad oczekuje si¢, ze ich wzrost bedzie mial pozytywny wptyw
na caloksztalt badanego zjawiska. Niemniej jednak, nadmierny wzrost poziomu zmiennych, cha-
rakteryzujacych sytuacje transportowa (przyktadowo wskaznika motoryzacji), moze przyczynic¢ si¢
do wzrostu niekorzystnego zjawiska, jakim jest kongestia transportowa. Zatem wzrost wskazanych cech
diagnostycznych bedzie pozadany jedynie do pewnego granicznego momentu, ktory jest niezwykle
trudny do oszacowania i oceny.

Wsrod zmiennych diagnostycznych charakteryzujacych poziom dostgpnosci transportowej, wyrdz-
niono szereg cech opisujacych transport drogowy, kolejowy oraz lotniczy (por. tab. 3.1). Nie uwzgled-
niono w analizach transportu wodnego, zardbwno morskiego, jak i §rodladowego. Transport morski
nie jest organizowany w kazdym kraju, ze wzgledu na dostgpno$¢ do akwenu morskiego (o czym
wspomniano wczesniej). Z kolei transport wodny $rodladowy charakteryzuje si¢ stosunkowo matym
znaczeniem, w porownaniu do transportu ladowego oraz lotniczego (p. 1.3). W ramach wybranych
zmiennych nie dokonano podziatu na cechy opisujace osobowa i towarowa dostepnos$¢ transportowa,
glownie po to, aby otrzymac ogo6lne wyniki charakteryzujace system.

Tablica 3.1. Zmienne diagnostyczne zakwalifikowane do pomiaru dostepnos$ci transportowej

Symbol Zmienne diagnostyczne Jednostka miary
X, wskaznik gestosci sieci autostrad km/1000 km?
X, wskaznik gestosci sieci kolejowej km/1000 km?
X, wskaznik gestosci lotnisk szt./1000 km?
X, wskaznik liczby samochodow osobowych i cigzarowych ogdtem szt./1000 0s6b
X, wskaznik liczby lokomotyw ogdtem szt./1000 os6b
X, wskaznik liczby samolotéw ogdtem szt./1000 0s6b

Zrbdlo: opracowanie wilasne.

Dobér zmiennych zostat dokonany z wykorzystaniem metody eksperckiej. Natomiast weryfikacji
statystycznej cech diagnostycznych dokonano na podstawie wspotczynnika zmiennos$ci 1 wspotczyn-
nika korelacji Pearsona. Zmienne w badanym okresie charakteryzowaly si¢ poziomem wspotczynnika
zmiennosci opartym na odchyleniu standardowym wyzszym niz 10%. Wspotczynnik korelacji Pearsona
ksztaltowat si¢ na poziomie okoto 0,5 oraz nizszym.

Nastepnym krokiem analiz byto grupowanie obiektow pod wzgledem zgromadzonych cech dia-
gnostycznych. Obiekty badania to wybrane kraje nalezace do Unii Europejskiej''s. W celu weryfikacji
postuzono si¢ programem Statistica oraz procedurg analizy skupien. Dokonano analizy dla wszyst-
kich okresow badawczych w latach 2005-2013. W zwiazku z tym, iz zmiany w latach 2005-2013

7 Korzystanie z roznych bankoéw danych jest zdeterminowane dostepno$cia do danych statystycznych. Warto jednak
dodaé, iz wskazane bazy danych sa kompatybilne, dlatego tez wygenerowane dane mozna poréwnywac.

118 W analizach nie uwzgledniono czterech krajow: Cypru i Malty — ze wzgledu na ich specyficzne (wyspiarskie) potoze-
nie, Grecji — ze wzgledu na bardzo duze braki danych oraz Wielkiej Brytanii — ze wzglgdu na duze braki danych, jak
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nie byty radykalne, poréwnano i opisano dwa skrajne okresy badawcze, tj. 2005 (rys. 3.6) 1 2013
rok (rys. 3.7).'"

Analizujac zbudowany dendryt (rys. 3.6), nalezy zauwazy¢, iz na najnizszym poziomie odlegtosci
wigzania, istnieje duzo matych, samodzielnych skupien lub grupujacych po dwa kraje. Oznacza to,
ze kraje wykazuja zroznicowanie na tym poziomie. Podobienstwo, a jednocze$nie grupowanie, naste-
puje na wysokos$ci wigzania okoto 2—-3. Zatem zaakcentowano istnienie czterech gtownych skupien,
a mianowicie:

1. Finlandia, Francja, Hiszpania, Szwecja i Wtlochy,

2. Belgia, Holandia, Niemcy,

3. Dania, Irlandia, Litwa, Lotwa, Portugalia, Stowenia oraz Bulgaria, Chorwacja i Rumunia,
4. Czechy, Polska, Stowacja, Wegry oraz Austria i Estonia.

Rysunek 3.6. Dendryt grupujacy kraje Unii Europejskiej pod wzgledem cech opisujacych dostepnosé
transportowa w 2005 roku

Diagram drzewa
Metoda Warda
Odlegt. euklidesowa

12

10

Odlegtos¢ wigz.

jT
)
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3

Zrbdlo: opracowanie wlasne w programie Statistica.

Krajem wyrdzniajacym si¢ jest Luksemburg, ktory charakteryzuje si¢ wysokim poziomem pro-
duktu krajowego brutto per capita, malg powierzchnig i jednocze$nie wysokorozwinigta infrastruk-
turg transportu. Na poziomie odleglosci wigzania okoto 7, Luksemburg wykazywat podobienstwo
do drugiego skupienia, za$ skupienia trzecie 1 czwarte potaczyly si¢ w jedng duza grup¢. Natomiast
kraje nalezace do skupien pierwszego i drugiego wraz z Luksemburgiem, zaczg¢ty wykazywac podo-
bienstwo pod wzgledem badanych cech na poziomie odlegtos$ci wigzania okoto 9. Zauwazy¢ mozna,
Ze na najwyzszym poziomie odlegtosci wigzania (okoto 11), podobienstwo pod wzgledem badanych
zmiennych wykazaty wszystkie analizowane kraje Unii Europejskie;j.

Analiza przeprowadzona dla roku 2013 (por. rys. 3.7) wskazuje, iz wszystkie badane kraje wykazaly
podobienstwo nieco wczesniej, niz w przypadku roku 2005, na poziomie odlegtos$ci wigzania okoto 9.

i obecng sytuacje geopolityczng: w 2019 r. Wielka Brytania wystapila z Unii Europejskie;j.
19 ‘Wyniki analizy w postaci dendrytéw dla pozostatych okreséw badawczych (2006-2012) znajdujg si¢ w zataczniku

nr 3.
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Co moze wskazywac, na upodabnianie si¢ do siebie badanych krajow pod wzgledem wskazanych
cech diagnostycznych. Na najnizszym poziomie odleglo$ci wigzania zaobserwowano mate skupienia.
Wigksze grupy zaczely formowac si¢ na poziomie odleglo$ci wigzania okolo 3—4, na tej podstawie
wyr6zniono pie¢ glownych skupien:

1. Francja, Hiszpania, Niemcy, Wlochy,

2. Bulgaria, Chorwacja, Dania, Irlandia, Portugalia, Stowenia,

3. Belgia i Holandia,

4. Lotwa i Rumunia oraz Czechy, Stowacja i Wegry,

5. Finlandia, Litwa i Szwecja oraz Austria, Estonia i Polska.

Rysunek 3.7. Dendryt grupujacy kraje Unii Europejskiej pod wzgledem cech opisujacych dostepnosé
transportowa w 2013 roku
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Zrodto: opracowanie wlasne w programie Statistica.

Na poziomie odlegtosci okolo 7, zauwazono grupowanie si¢ wigkszych skupien, trzy pierwsze
stworzyly jedna grupe, czwarte i pigte — druga. Luksemburg wykazatl podobienstwo do pierwszej grupy
skupien, dopiero na poziomie odlegtosci wigzania okoto 8, co wskazuje, ze znowu poziom dostgpnosci
transportowej tego kraju znacznie odbiegal od pozostatych krajow.

Reasumujac nalezy zauwazy¢, iz badane kraje Unii Europejskiej wykazujg zréznicowanie pod wzgle-
dem badanych cech diagnostycznych. Porownujac lata 2005 1 2013 warto zaznaczy¢, ze w ramach
skupien krajow Unii Europejskiej, nastgpowaly nieznaczne zmiany. Generalnie w okresie 2005-2013,
zauwazono grupowanie si¢ w skupienia krajow bogatszych i krajow biedniejszych (odnotowano jed-
nak pewne odstepstwa pomiedzy badanymi latami). W roku 2005 mocng grup¢ stanowity: Belgia,
Francja, Finlandia, Hiszpania, Luksemburg, Holandia, Niemcy, Szwecja oraz Wtochy. W roku 2013
do tej grupy zaliczaly si¢ takze takie kraje jak: Bulgaria, Dania, Chorwacja, Irlandia oraz Stowenia.

Kolejnym krokiem analiz porownawczych, byta budowa syntetycznego miernika rozwoju, ktory
zostal wyznaczony za pomoca metody wzorca rozwoju Hellwiga. Ponadto aby dokona¢ porownania
w czasie zastosowano jeden zbidr danych, tj. zastosowano wspolny wzorzec, wowczas mozna mo-
wi¢ o zmianach w czasie. Dla celéw konstrukcji tej miary, wszystkie zmienne diagnostyczne uznano
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za tak samo wazne (por. tab. 3.1). Uzycie miary pozwolito na uporzadkowanie wybranych krajow ze
wzgledu na poziom dostgpnosci transportowej zoperacjonalizowanej za pomoca wybranych zmien-
nych diagnostycznych.

Tablica 3.2. Syntetyczny miernik rozwoju dostepnosci transportowej w krajach Unii Europejskiej
w latach 200512013

Lp. Kraj 2005 Lp. Kraj 2013 Zmiana

1. |Luksemburg 0,548391 1. |Litwa 0548831 [
2. |Niemcy 0,353488 2. Niemcy 0,349652

3. |Austria 0,304530 3. |Austria 0,336550

4. |Wiochy 0,288850 4. |Czechy 0287391 [
5. |Belgia 0,282715 5. |Belgia 0,284531

6. |Czechy 0,266658 6. | Wiochy 0,278041 1
7. Francja 0,265724 7. Holandia 0,265667

8. |Finlandia 0,239858 8. |Francja 0,262449
9. Hiszpania 0,235084 9. Stowenia 0,250971

10. | Szwecja 0,224923 10. |Finlandia 0,250723 !
11. |Holandia 0,221249 11. |Hiszpania 0,241611 l
12. |Stowenia 0,215174 12.  |Lotwa 0,237458

13. |Portugalia 0,195836 13. |Szwecja 0,226082
14. |Irlandia 0,193667 14. |Polska 0,221578

15. |Dania 0,184977 15. |Portugalia 0,216297
16. |Polska 0,182291 16. |Estonia 0,215498

17. |Estonia 0,181843 17. | Slowacja 0,210579

18. |Stowacja 0,176163 18. |Dania 0,208719
19. | Chorwacja 0,171260 19. | Wegry 0,200551

20. | Wegry 0,163705 20. |Irlandia 0,195003 !
21. |Litwa 0,153026 21. |Chorwacja 0,188378 !
22. |Bulgaria 0,141205 22. |Bulgaria 0,180224

23. |Lotwa 0,140492 23. |Luksemburg 0,159197 l
24. |Rumunia 0,078690 24. | Rumunia 0,125244

Legenda: kolor zielony oznacza poprawe w rankingu pod wzgledem dostgpnosci transportowej, zas kolor
pomaranczowy oznacza pogorszenie w rankingu, brak koloru oznacza brak zmiany w klasyfikacji.
Zrédto: opracowanie wiasne.

W tablicy 3.2 przedstawiono otrzymane rezultaty, z ktérych wynika, ze wartosci miernika rozwoju
r6znig si¢ pomiedzy krajami. Waha si¢ on w przedziale od 0,078690 do 0,548391 dla roku 2005 oraz
od 0,125244 do 0,548831 dla roku 2013. W roku 2005, najbardziej konkurencyjnym, a jednoczesnie
odznaczajacym si¢ najwyzszym poziomem dostepnosci transportowe], pod wzgledem badanej zmienne;j
syntetycznej, krajem, byl Luksemburg, ktory znacznie odstawat od pozostatych badanych obiektow.
Z kolei najmniej konkurencyjne byly wowczas Bulgaria, L.otwa oraz Rumunia. Polska uplasowata si¢
w Srodkowej czesci rankingu — na 16. miejscu — pod wzglgdem obliczonej miary syntetycznej w roku
2005, ktora wyniosta wowczas 0,182291. Na uwage zastuguje fakt, iz w roku 2013, Polska awansowata
na 14. lokate z miarg rowng 0,221578.

Warto wspomnie¢, ze na warto$¢ miary syntetycznej, maja wptyw wszystkie zmienne diagnostyczne
zakwalifikowane do badania, dlatego wyr6zniono zmiany, jakie zaszlty w latach 2005-2013. W przy-
padku krajow takich jak: Czechy, Estonia, Litwa, Lotwa, Polska, Stowacja, Stowenia Wegry, a takze
Holandia, odnotowano pozytywng zmiang¢ poziomu miernika syntetycznego w rankingu. Oznacza to,
ze wskazane kraje, charakteryzowaly si¢ wzrostem badanej zmiennej w porownaniu do pozostatych
analizowanych obiektow (pod wzgledem uwzglednionych cech diagnostycznych). Natomiast takie
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kraje jak: Chorwacja, Dania, Finlandia, Francja, Hiszpania, Irlandia, Luksemburg, Portugalia, Szwecja
oraz Wiochy, odznaczaty si¢ spadkiem warto$ci miary taksonomicznej w rankingu badanych krajow.
W przypadku Austrii, Belgii i Niemiec oraz Rumunii i Bulgarii nie odnotowano zmiany w pozycji w ran-
kingu krajow. Otrzymane rezultaty nie wskazuja na pogorszenie sytuacji dostepnosci transportowej,
a jedynie prezentujg polepszenie lub pogorszenie pozycji w rankingu wsrod krajow Unii Europejskiej.

Podsumowujac badanie analizy skupien oraz syntetycznego miernika rozwoju, mozna wskazac,
iz dajg ciekawe rezultaty. Kraje charakteryzujace si¢ wyzszym poziomem dostepnosci transportowej,
sg krajami wyzej rozwini¢tymi oraz z reguly sa krajami zalozycielskimi UE, albo o dluzszym okre-
sie cztlonkowskim (niz na przyktad Polska). Na podstawie rezultatow zastosowanych metod, kraje,
moglyby podja¢ wspotprace w ramach badanej problematyki dostepnosci transportowej (czy szerzej
systemow transportowych) oraz dzieli¢ si¢ w tym zakresie dobrymi praktykami.

3.2. Badanie dysproporcji

Zasadniczym elementem regionalizacji jest zwigkszanie efektywnosci osiggania celdw ekonomicz-
nych i spotecznych. Cele ekonomiczne (gospodarcze) powinny przyczynia¢ si¢ do realizacji celow
spotecznych. Z kolei wskazane cele tacznie maja za zadanie, wyrownywac szanse jednostkom. Istotne
jest, aby organy zarzadzajace, potrafily zachowac proporcjonalng strukture podziatu srodkéw, pomiedzy
te dwa obszary. Mimo Ze procesy te sg ze sobg powigzane, to rdznig si¢ tempem zmian. W rezultacie
wtlasnie one podlegaty analizie w niniejszym podrozdziale.

W podrozdziale 3.2 oméwiono metody konwergencji oraz sprawdzono, czy dostepno$¢ transpor-
towa zachowuje si¢ zgodnie z koncepcja upodabniania do siebie jednostek terytorialnych. Do badan
wykorzystano — scharakteryzowany w paragrafie 3.1.2 — taksonomiczny miernik rozwoju dla wybra-
nych krajéw Unii Europejskie;j.

3.2.1. Charakterystyka wybranych metod badania dyspropocji

Pojecie konwergencji wyksztalcito si¢ na gruncie teorii systemow w latach 40. 1 50. XX wieku,
natomiast ich dynamiczny rozwdj przypadl na lata 80. tego samego wieku. Poczatkowo badania kon-
wergencji polegatly na analizie teorii upodabniania si¢ do siebie rozwoju systemu socjalistycznego
1 kapitalistycznego. Z czasem zaczeto nawigzywac do koncepcji wzrostu gospodarczego, systemow
rynkéw finansowych czy tez stylow zycia, konsumpcji, kierowania administracyjnego panstwa.'?

Wraz z utworzeniem Unii Europejskiej, pojawito si¢ pojecie konwergencji regionalnej. W wolnym
thumaczeniu konwergencja oznacza zbiezno$¢ lub zbieranie si¢ i jest procesem, w ktorym rozne jed-
nostki, poczatkowo do siebie nie podobne, zblizaja si¢ 1 upodabniaja do siebie (por. rys. 3.8). W bada-
niach, jako obiekty, przyjmuje si¢ kraje lub regiony (stad nazwa: konwergencja regionalna). Pojeciem
przeciwnym do konwergencji jest dywergencja, czyli rozbiezno$¢ (por. rys. 3.9).

1200 M. G. Wozniak, V. I. Czuzhykov, D. G. Lukianenko, Konwergencja modeli ekonomicznych. Polska i Ukraina, Wy-
dawnictwo Fundacja Uniwersytetu Ekonomicznego w Krakowie, Krakow 2009, s. 53.
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Rysunek 3.8. Schematyczne ujg¢cie konwergencji

Poziom zmiennej

|

Czas

Legenda: linie na wykresie oznaczajg obiekty.
Zrédto: opracowanie wlasne.

Rysunek 3.9. Schematyczne ujecie dywergencji

Poziom zmiennej

Czas

Legenda: linie na wykresie oznaczajg obickty.
Zrédto: opracowanie wlasne.

Istotnym momentem w teorii konwergencji, byto wyodrebnienie zbieznosci klasycznej. W ramach
konwergencji tego rodzaju wyksztatcity sie trzy typy:
— konwergencja typu f,

— konwergencja typu o,
— konwergencja typu y.

Fundamentalnym elementem zbieznosSci typu f jest badanie efektu tak zwanego doganiania. Po-
nadto konwergencje¢ typu S, mozna rozpatrywac¢ z dwoch roznych punktow widzenia: absolutnego
1 warunkowego (por. rys. 3.10). Zbieznos¢ f absolutna zaktada, ze obiekty dazg do tego samego stanu
rownowagi dtugookresowej. Z kolei kwintesencja zbieznos$ci typu f warunkowego jest fakt, iz obiekty
zmierzaj3 do wlasnych poziomow zbieznosci.
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Rysunek 3.10. Przyktady konwergencji typu S

Konwergencja typu f absolutnego

F 3 -

b
Poziom e e Posiom
Tmienne Tmienne]

e

Poziom
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Y

Zroédto: J. Wolszezak-Derlacz, Wspélna Europa, rézne ceny — analiza proceséw konwergencji, CeDeWu, Warszawa
2007, s. 12.

Zbieznos¢ typu S ma miejsce, gdy gospodarki (regiony) stabiej rozwinigte, czyli charakteryzujace
si¢ nizszym poziomem badanej zmiennej'*' w poréwnaniu do innych, wykazuja szybsze tempo wzrostu,
niz kraje rozwinigte, ktore wykazuja wyzszy poziom analizowanego zjawiska. ROwnanie pozwalajace
zweryfikowaé hipoteze o konwergencji typu ff ma postac:'?

1 Yito+T
<_> ln( o ) =ag+a ln()’ito) t Ujg, to+T (15)
T Yito '

gdzie Yt +r — warto$¢ badanej cechy na obszarze i migdzy badanymi okresami,
Yit, — wartos¢ badanej cechy na obszarze i w okresie bazowym ,
T — czas,
a, — parametr strukturalny, ktory nie posiada interpretacji ekonomicznej,
o~ parametr strukturalny oznaczajgcy wystgpowanie lub niewystgpowanie zbieznosci,
Uit ¢+ — ZaklOcenia losowe.
Wskaza¢ mozna, iz konwergencja tego typu, opiera si¢ na danych przekrojowych. W efekcie jednak
mozna dokona¢ szacowania modelu klasyczng metodg najmniejszych kwadratoéw (KMNK), zamiast me-

12 Przyktadem zmiennej moze by¢ produkt krajowy brutto per capita.

122 E. Kusidet, Konwergencja gospodarcza w Polsce i jej znaczenie w osigganiu celow polityki spdjnosci, Wydawnictwo
Uniwersytetu Lodzkiego, £.6dz 2013, s. 49, [za:] X. Sala-i-Martin, Regional cohesion: evidence and theories of regio-
nal growth and convergence, ,,European Economic Review”, 4, 1996, s. 1334.
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tod charakterystycznych dla estymacji danych panelowych, typu FEM'* czy REM'*. i-konwergencja
zachodzi wowczas, gdy parametr o jest ujemny. Mozna rowniez oszacowa¢ wspotczynnik f, ktory
informuje o tempie zbiezno$ci (upodabniania si¢) obiektow:'*

,B:—%ln(1+a1T) (16)

Istota wspolczynnika S jest wskazanie o tym, jaki procent odleglosci do stanu rownowagi dlugo-
okresowej, gospodarka pokonuje w ciggu jednego okresu.'?

Konwergencja typu ¢ ma miejsce wowczas, gdy zréznicowanie warto$ci analizowanej zmiennej
pomiedzy obiektami (krajami czy regionami), zmniejsza si¢ w kolejnych jednostkach czasu. Zréznico-
wanie bada si¢ za pomoca odchylenia standardowego, wspotczynnika zmienno$ci'?’ lub wspotczynnika
Giniego'%.

Do estymacji konwergencji typu o wykorzystuje si¢ KMNK (tak jak w przypadku S-konwergencji).
Aby oceni¢ wystepowanie zbieznosci typu o, mozna zastosowac liniowy model trendu postaci:'

sd(Iny;) = ay + a;t + & (17)

gdzie sd(In y) — odchylenie standardowe logarytmu naturalnego badanej zmiennej migdzy poszcze-
gblnymi obiektami w roku —tym,

a,, &, — parametry strukturalne,

¢,— skfadnik losowy.

Wyniki dla konwergencji typu 6, mozna przedstawi¢ na wykresie wraz z naniesiong funkcjg tren-
du, co wskaze na istnienie zbieznosci, badz rozbieznosci. c—konwergencja zachodzi, gdy parametr
jest ujemny.

Konwergencja typu v zaliczana jest do konwergencji klasycznych (obok zbieznosci £ 1 o). Wedlug
G. Boyle’a i T. McCarthy’ego'*’ zbiezno$¢ typu y jest miarg posrednig absolutnej konwergencji. Dla-
tego do jej weryfikacji nie mozna wykorzysta¢ konwergencji typu f. Autorzy nie podwazaja jednak tez
X. Sala-i-Martin oraz R. Barro'', a na podstawie sformulowanych przez nich opracowan, zbudowali
nowe podej$cie. W pracy wskazali, iz bardziej efektywnym sposobem mierzenia migdzyokresowej
mobilno$ci wewnatrz rozktadu, jest analiza zmian wspotczynnika konkordancji rang Kendalla.'*?

123 Fixxed Effects Model to model z dekompozycja wyrazu wolnego (szerzej: B. Danska-Borsiak, Dynamiczne modele
panelowe w badaniach empirycznych, Wydawnictwo Uniwersytetu Lodzkiego, 1.6dz 2011, s. 40-44).

124 Random Effects Model to model z dekompozycja sktadnika losowego (szerzej: B. Danska-Borsiak, Dynamiczne mo-

dele panelowe..., op. cit., s. 44-49).

E. Kusidel, Konwergencja gospodarcza... op. cit., s. 50.

Przyktadowo, jezeli B = 2%, to kazdy kraj rocznie pokonuje 2% odleglosci do stanu réwnowagi dtugookresowej. Im

wyzsza warto$¢ wspotczynnika B, tym szybsze tempo konwergencji.

Problematyka wspolczynnika zmiennosci zostata przedstawiona w paragrafie 3.2.1.

Zob. B. Suchecki (red.), Ekonometria przestrzenna. Metody i modele analizy danych przestrzennych, Wydawnictwo

C. H. Beck, Warszawa 2010, s. 132—-143; C. Martin, 1. Sanz, Real convergence and european integration: The expe-

rience of the less development UE members, s. 205-236, http://www.springerlink.com/content/w7871h4014441216/

fulltext.pdf [dostep: 30.05.2011].

129° M. Préchniak, R. Rapacki, Konwergencja typu () i sigma (o) w krajach transformacji w latach 1990-2005, [w:]

M. Rapacki (red.), Wzrost gospodarczy w krajach transformacji: konwergencja czy dywergencja?, Polskie Wydaw-

nictwo Ekonomiczne, Warszawa 2009, s. 149-151.

G. Boyle, T. McCarthy, 4 simple measures of B—convergence, ,,Oxford Bulletin of Economics and Statistics”, 59, 2,

1997, s. 257-264.

Szerzej: R. Barro, X. Sala-i-Martin, Convergence, ,,Journal of Political Economy”, Tom 10, Nr 21, Chicago 1992,

s.223-251.

G. Boyle, T. McCarthy, 4 simple measures of f—convergence..., op. cit., s. 257-264.
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Mozna rozwazy¢ takze uzycie innej miary zaleznosci rang — wspotczynnika korelacji rang Spear-
mana:

63" . d?
e (18)

gdzie d, — dystans (roznica) pomigdzy rangami, ktéra oznacza w badaniach konwergencji dystans
pomigdzy rangami cechy w dwodch rdéznych (skrajnych) okresach analizy,
N — liczebnos¢ proby.'*

Warto$ci wspotczynnika oscyluja w przedziale od —1 do 1. Warto§¢ wspotczynnika rang rowna 1,
oznacza pelng zgodnos$¢ uporzadkowan. Z kolei petng przeciwstawno$¢ (niezgodnos¢) uporzadkowan
zauwazy¢ mozna, gdy wspolczynnik korelacji rang jest rowny -1. Brak zgodnos$ci uporzadkowani
wystepuje w przypadku, gdy =0. Znak ujemny otrzymanego wspotczynnika potwierdza o wystgpowa-
niu y-konwergencji."** Konwergencja typu y ma za zadanie informowac, czy obiekty zmienily swoja
pozycje w rankingu pod wzgledem badanej zmienne;.

3.2.2. Rezultaty analiz empirycznych badania dyspropocji

Pomigdzy zmiennymi charakteryzujacymi dostgpno$¢ transportowa oraz wzrost gospodarczy
mierzony PKB per capita istnieje dodatnia korelacja (czego dowiedziono w podrozdziale 2.2). Zatem
wnioskowa¢ mozna, ze badane zmienne bgdg cechowac si¢ takg samg zalezno$cig zbieznosci. Co
wigcej mozna wskazaé, ze obszary, ktore charakteryzowaty si¢ wyzszym poziomem wskaznika do-
stepnosci transportowej, osiagnety jednoczes$nie wyzszy poziom wzrostu gospodarczego, niz obszary
cechujace si¢ nizszym wskaznikiem dostgpnos$ci transportowej. Zmienna, ktéra postuzyta do analiz
to miernik syntetyczny opisany w podrozdziale 3.1.2 (o czym wspomniano na poczatku niniejszego
podrozdziatu). W celu oceny wystepowania spojnosci w ramach dostepnosci transportowej pomig-
dzy poszczegdlnymi obiektami, wykorzystano konwergencje typu S absolutnego oraz y, a w efekcie
poréwnano otrzymane wyniki.

Tablica 3.3. Wyniki regresji f-konwergencji dla krajow Unii Europejskiej w latach 20052013

Wspélezyn- Blad i N , o
niki standardowy Statystyka ¢ Wartos¢-p Dolne 95% Gorne 95%

0,066825 0,035894 1,861719 0,076056 -0,00762 0,141265

-0,02608 0,020645 -1,26343 0,21966 -0,0689 0,016732

Zrodto: opracowanie wilasne.

Analiza wystepowania konwergencji typu S zostata przeprowadzona na podstawie weryfikacji
KMNK. Wyniki zostaly przedstawione za pomoca wykresu zalezno$ci (por. rys. 3.11) oraz wynikoéw
przeprowadzonej estymacji (por. tab. 3.3). Parametr, przy zmiennej objasniajacej jest ujemny, zatem
wnioskowac nalezy, iz f-konwergencja wystepuje. Na podstawie wynikéw modelu, oszacowano war-
tos¢ wspotczynnika f = 2,97%. Z interpretacji wskaznika wynika, ze poziom zbiezno$ci w ramach
dostepnosci transportowej w grupie analizowanych krajow Unii Europejskiej w badanych latach,
oscyluje wokot 2,97%. Nalezy jednak ostroznie interpretowac otrzymane wyniki ze wzgledu na to,

133 E. Kusidet, Konwergencja gospodarcza..., op. cit., s. 70.
134 Tbidem, s.70-71.
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1z parametr przy zmiennej objasniajacej (w tym przypadku) jest nieistotny statystycznie. Qutliersami
sg kraje, ktore wyrdzniajg si¢ od innych wysokimi (np. Luksemburg) lub niskimi warto$ciami (np.
Rumunia), co wptywa na obnizenie jakosci opisanego badania.

Rysunek 3.11. Wyniki regresji f-konwergencji dla krajéw Unii Europejskiej w latach 2005-2013
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Zrodto: opracowanie wilasne.

Aby okresli¢ wystepowanie zbieznosci typu y, dokonano rangowania obiektoéw pod wzgledem bada-
nej zmiennej syntetycznej, a nastgpnie wykorzystano wspotczynnik korelacji. W badanym przypadku
wspotczynnik korelacji dla lat 2005 1 2013 ksztaltowat si¢ na poziomie okoto 0,5. Analizujac wynik,
nalezy wskazac, iz charakteryzuje si¢ on wartoscig dodatnig, na tej podstawie mozna wykluczy¢ istnie-
nie konwergencji typu y. Warto$¢ wspotczynnika korelacji wskazuje na wystgpowanie nieznacznych
zmian w pozycjach badanych obiektoéw w rankingu.

Dokonujac uporzadkowania zastosowanych metod wykorzystanych do analizy procesu konwergen-
cji, stwierdzi¢ mozna, ze otrzymane wyniki nie byty zgodne. Zbiezno$¢ w zakresie dostgpnosci trans-
portowej pomiedzy wybranymi krajami Unii Europejskiej w latach 2005-2013 wedtug konwergencji
typu S — wystepowata, typu y — nie wystepowata. Wg f-konwergencji wnioskowa¢ mozna, 1z badane
kraje wykazywaly tendencj¢ do upodabniania si¢ pod wzgledem analizowanej zmiennej syntetyczne;.
Jednak nalezy pamigtac, ze wystepowanie konwergencji £, obarczone byto nieistotnym statystycznie
parametrem znajdujacym si¢ przy zmiennej objasniajace;.

3.3. Badanie interakcji przestrzennych
Dynamiczne zmiany gospodarcze i polityczne oraz zmieniajace si¢ modele biznesowe, doprowadzity
do tego, ze coraz wigcej firm dziata na arenie migdzynarodowej, co jest cze$cig procesu globalizacji.

Aby przemieszczanie byto mozliwe, musza istnie¢ ku temu przestanki, miedzy innymi odpowiednio
rozwini¢ta sie¢ transportowa, ktora bedzie pozwalata na efektywne przeptywy materialne 1 niemate-
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rialne. Rozwdj sieci transportowych przyczynia si¢ bowiem do ozywienia gospodarczego, wzrostu
poziomu zatrudnienia, a w efekcie do wzrostu jakosci zycia ludnosci.

Jak wcze$niej wspomniano europejska sie¢ transportowa jest nierdwnomiernie rozwinigta. Wedtug
prawa W. Toblera wskaza¢ mozna, iz wszystkie obiekty sg ze soba powigzane, jednak obiekty blizsze
sa bardziej uzaleznione od siebie, niz obiekty potozone dalej.'*> Wowczas zidentyfikowaé mozna wy-
stegpowanie autokorelacji przestrzennej. Na przyktadzie regionéw Unii Europejskiej mozna ocenié, czy
regiony przygraniczne, lezace na obszarach r6znych krajow, wykazuja wzgledem siebie podobienstwo.
W wielu krajach, ktére niedawno staty si¢ cztonkami Unii Europejskiej, brakuje autostrad czy szybkich
linii kolejowych. Co wazne, sieci transportowe w krajach, ktore przystepowaty do Unii Europejskiej
od 2004 roku, sa z reguly stabiej rozwinigte niz w krajach cztonkowskich tzw. starej Unii.

Odpowiedzig na powyzsze problemy jest migdzy innymi rozszerzanie i rozbudowa transeuropej-
skiej sieci korytarzy transportowych na kraje Europy Srodkowej i Wschodniej (TINA —Transport
Infrastructure Needs Assessment), ktora opiera si¢ na dziesieciu korytarzach transportowych. Sa to
ciggi komunikacyjne o znaczeniu mi¢dzynarodowym (obejmuja zardwno drogi, linie kolejowe, porty
lotnicze, jak i porty morskie oraz rzeczne). Proces ten zostat zainicjowany w 1996 roku.'** Waznym
elementem integracji transportu europejskiego jest takze sie¢ TEN-T, ktéra ma na celu modernizacje
oraz potgczenie systemow transportu poszczegolnych krajow w jedng sprawnie dzialajaca sie¢. Cel
ten ma zosta¢ osiggniety poprzez utworzenie bazowej sieci najwazniejszych polaczen, uzupehienie
brakujacych polaczen transgranicznych i rozbudowanie inteligentnych systemoéw transportowych.

Zagadnienia kluczowe biezacego podrozdziatu dotycza oceny wystepowania interakcji przestrzen-
nych pomiedzy wybranymi regionami NUTS 2 krajow Unii Europejskiej w ramach dostepnosci
transportowej mierzonej jako gestos¢ sieci autostrad. Zaktada si¢, ze pomigdzy badanymi regionami
europejskimi wystepuje zalezno$¢ przestrzenna mierzona zmienng X, — ggstosc¢ sieci autostrad (w tym
przypadku reprezentujacg ,,dostgpnos¢ transportowa”). Do weryfikacji wystepowania autokorelacji
przestrzennej wykorzystano statystyki klasyczne globalne i lokalne Morana /.

3.3.1. Charakterystyka wybranych metod badania interakcji przestrzennych

Eksploracyjna analiza danych przestrzennych jest technika stanowigca potaczenie map, tablic, mier-
nikow 1 wykresow, shuzaca do wykrycia, opisu oraz prezentacji geograficznej rozktadu przestrzennego
analizowanych zmiennych, identyfikacji nietypowych obserwacji, zbadania przestrzennych powigzan,
interakcji i rodzajow skupien, a takze okreslenia wystgpowania heterogeniczno$ci przestrzennej badz
innych rodzajow ograniczen.'?’

W ramach efektow przestrzennych, wyr6zni¢ mozna wystepowanie heterogenicznos$ci przestrzennej
oraz autokorelacji przestrzennej. Heterogeniczno$¢ przestrzenna oznacza zmiang relacji strukturalnych
wraz ze zmiang polaczen obiektu (relacje moga nie by¢ state). Z kolei systematyczne zmiany przestrzen-
ne, ktore obserwowane sg jako klastry podobnych wartos$ci lub systematyczny wzorzec przestrzenny,
nazywane sg autokorelacja przestrzenng. Autokorelacja przestrzenna polega zatem na okresleniu stop-
nia skorelowania obserwowanej warto$ci zmiennej w danej lokalizacji z wartoscia tej samej zmiennej
w innej lokalizacji. Jednocze$nie wartosci badanej zmiennej determinujg i sg determinowane przez
jej realizacj¢ w innych lokalizacjach. Efektem zalezno$ci przestrzennych jest przestrzenne grupowa-
nie si¢ podobnych warto$ci. Wystgpowanie autokorelacji wigze si¢ z tym, iz wartosci wysokie beda
sgsiadowaly z warto$ciami wysokimi, a niskie z niskimi.

W ramach istnienia autokorelacji przestrzennej wyr6zni¢ mozna jej dwa rodzaje:

— autokorelacje dodatnig — polega na przestrzennym gromadzeniu si¢ wysokich badZ niskich warto$ci
badanych zmiennych,

135 'W. Tobler, 4 computer movie simulating urban growth in the Detroit region, ,,Economic Geography”, 46, 1970, s.

234-240.
P. Rosik, M. Szuster, Rozbudowa infrastruktury transportowej..., op. cit., s. 112—113.
B. Suchecki (red.), Ekonometria przestrzenna..., op. cit., s. 100.

136
137
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— autokorelacj¢ ujemna — polega na przestrzennym grupowaniu si¢ obiektow posiadajacych wysokie
1 niskie wartoS$ci.
W zalezno$ci od przyjetych zatozen, mozna rozpatrywac trzy gldwne wnioski dotyczace istnienia
autokorelacji przestrzennej, a mianowicie: obecno$¢ autokorelacji ujemnej, obecnos$¢ autokorelacji
dodatniej lub brak autokorelacji.

Tablica 3.4. Globalna autokorelacja przestrzenna — rodzaje

pf;:g:z::a Wzér Interpretacja

Moran / Y w(x; — %) (x- _ f) 1> 0—pozytywna autokorelacja przestrzenna, warto$ci
I = . 5}2 4 obserwacji w odlegtosci d sa podobne

Xi 2 Wij 1< 0 —negatywna autokorelacja przestrzenna, wartosci

1 obserwacji w odlegtos$ci d sg rozne
gdzie §* = EZ(%‘ - %)? I = 0 warto$ci obserwacji w odlegtosci d sa rozlozone

i losowo
Geary C 0 < C <1 — pozytywna autokorelacja przestrzenna,
cod) = (n—1)  XFXFw;(x —x)* | wartosci obserwacji w odleglosci d sa podobne
(d) = @YY wip) Y (x; — )2 1 < C < 2 — negatywna autokorelacja przestrzenna,
warto$ci obserwacji w odleglosci d sa rozne
Legenda:

w_— element przestrzennej macierzy wag,
K . . . .
x,— obserwacja w regionie i,
X — $rednia ze wszystkich badanych regionow,
n — liczba regionow.

Zrodto: opracowanie wilasne.

Miary autokorelacji przestrzennej mozna podzieli¢ na globalne oraz lokalne. Globalna autokorelacja
przestrzenna to syntetyczny wskaznik dla catej proby, bada ogdlne tendencje pomigdzy obiektami.
Wynika z wystepowania zaleznosci przestrzennych dla zmiennej w obrebie catego badanego obszaru.
Dzigki ich zastosowaniu, uzyska¢ mozna informacj¢ na temat istnienia autokorelacji przestrzenne;.

Do najczesciej stosowanych miernikow oceniajacych wystepowanie globalnej autokorelacji
przestrzennej nalezg: Moran / i Geary C."*® W tablicy 3.4 przedstawiono wymienione wyzej rodzaje
autokorelacji przestrzennej oraz podano podstawowa metodologi¢ 1 interpretacje.

Statystyka Morana / wskazuje, czy istnieje przestrzenny efekt aglomeracji. Jezeli wartos$ci statystyki
sa dodatnie, wowczas wystepuje autokorelacja dodatnia. Ujemna warto$¢ statystyki swiadczy o wy-
stepowaniu ujemnej autokorelacji, za§ warto$¢ zerowa wskazuje na niewystepowanie autokorelacji
przestrzennej. Dodatnia autokorelacja oznacza grupowanie si¢ obiektow o wartosciach podobnych
(wysokich lub niskich), z kolei ujemna — grupuje obszary o ré6znych wartosciach — wysokich 1 niskich
(por. tablica 3.5).

138 Wymienione rodzaje statystyk moga by¢ traktowane jako szczegolne przypadki statystyki gamma.
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Tablica 3.5. Zaleznos$ci pomigdzy regionem a sgsiadami

WartoSci w regionach sasiednich
WartoS$ci w regionie i . .
niskie wysokie
niskie — niskie niskie — wysokie
niskie . ) . .
dodatnia autokorelacja przestrzenna | ujemna autokorelacja przestrzenna
wysokie — niskie wysokie — wysokie
wysokie ) ) ) )
ujemna autokorelacja przestrzenna dodatnia autokorelacja przestrzenna

Zrédto: K. Kopczewska, Ekonometria i statystyka przestrzenna z wykorzystaniem programu R CRAN, Wydawnictwo
CeDeWu, Warszawa 2011, s. 74.

Wyniki autokorelacji przestrzennej Morana / prezentuje si¢ w postaci wykresu punktowego, stuza-
cego do zobrazowania zwigzkow przestrzennych, obserwacji nietypowych czy przestrzennej niesta-
bilno$ci. Punkty potozone w pierwszej i trzeciej ¢wiartce uktadu wspédtrzgdnych méwia o dodatniej
autokorelacji przestrzennej, zas§ w drugiej i czwartej — o ujemnej. Wspdlczynnik autokorelacji mozna
interpretowac podobnie jak wspotczynnik korelacji liniowej Pearsona. Przyktadowo, gdy statystyka
wynosi 0,75, to lokalizacja thtumaczy zmienno$¢ badanej zmiennej w okoto 56%'%°.

Statystyka join-count opiera si¢ gldwnie na testowaniu zwigzkow przestrzennych. Najwazniejszym
zatozeniem tych testow jest podziat warto$ci zmiennej na grupy, przypisanie im koloroéw i naniesienie
na mape. Badaniu podlega ilo$¢ stykdéw (potaczen) takich samych kolorow wzgledem ogolnej liczby
stykow. Autokorelacja przestrzenna wystepuje, gdy stykanie si¢ obiektow w tym samym kolorze po-
jawia si¢ czesciej, niz oczekiwane wedtug prawdopodobienstwa. Testy przeprowadza si¢ dla kazdej
grupy kolorystycznej, z reguly wykorzystuje si¢ podziat dwukolorowy: bialy i czarny (BW — Black —
White). Statystyka Geary’ego C jest rozwinigciem statystyki join-count oraz ma podobne zastosowanie
do statystyki Morana /. A. Cliff i J. Ord wskazali, ze statystyka Morana / jest bardziej efektywna niz
statystyka Geary’ego.!*’

Lokalna autokorelacja przestrzenna wskazuje na wystepowanie zaleznosci przestrzennych danej
zmiennej w konkretnej lokalizacji z otoczeniem. Najczesciej stosowane statystyki lokalne autokorelacji
przestrzennej to: Moran /, Geary C, oraz Getis-Ord, przedstawione w tablicy 3.6. Zaprezentowano
podstawowa metodologi¢ oraz interpretacje wskazanych statystyk lokalnej autokorelacji przestrzenne;.

Statystyka lokalna Morana / mierzy fakt otoczenia obiektu przez obiekty sasiadujace o podobnych
lub réznych wartosciach badanej zmiennej w stosunku do losowego rozmieszczenia tych wartosci
w przestrzeni. Statystyka lokalna Morana / jest proporcjonalna do statystyki globalnej Morana /. War-
tosci statystyki sa ujemne, gdy region otoczony jest obiektami o r6znych warto$ciach badanej zmienne;j
(autokorelacja ujemna). Wowczas region jest tzw. outliersem. W sytuacji, gdy wartos$ci statystyki sg
dodatnie, oznacza to, iz region otoczony jest przez regiony do niego podobne (dodatnia autokorelacja).
Wielko$¢ bezwzgledna statystyki lokalnej Morana [ interpretuje si¢ jako stopien podobienstwa lub
zrdznicowania, za$ wyniki prezentuje si¢ na mapie.'¥!

Lokalna statystyka Geary’ego pokazuje podobienstwa i rdznice przestrzenne oraz $rednie roznice
pomiegdzy obiektem a ich sgsiadami. Z kolei statystyka lokalna Getisa-Orda pozwala na identyfikacje
przestrzennych efektéw aglomeracyjnych.

139 K. Kopczewska, Ekonometria i statystyka przestrzenna z wykorzystaniem programu R CRAN, Wydawnictwo CeDe-
Wu, Warszawa 2011, s. 72-73.

140 Tbidem, s. 81-85.

141 Tbidem, s. 90-91.
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Tablica 3.6. Lokalna autokorelacja przestrzenna — rodzaje

Statystyka

Wzor Interpretacja
przestrzenna

Local Moran /, I< 0 — autokorelacja ujemna, region znaczgco rézny niz
sasiednie (outliers)
(x; — %) Xy wyj (x; — %) I> 0 — autokorelacja dodatnia, region znaczaco podobny
I; = ST (x — X)2/n do sasiednich (cluster)
= /> \I]\ — podobienstwo/odmiennos¢ regionu i wzgledem
sasiadow jest wicksza niz w przypadku regionu j i jego
sasiadow

Local Geary C, C> 1 — autokorelacja ujemna, region znaczgco rézny niz
n = . .
_ _ o o2 sasiednie (outliers)
G(d) = Z j¢1W” Zi=2z) C< 1 — autokorelacja dodatnia, region znaczaco podobny
do sasiednich (cluster)

Local G, G*'* G,> 0 — obszar otoczony relatywnie wysokimi warto$ciami,
n . A
G.(d) = j.jzi WijXj klastry wysokich wartosci
¢ T e X G < 0 — obszar otoczony relatywnie niskimi warto$ciami,

jj#t c . .-
klastry niskich warto$ci

Legenda:
Z,Z~ standaryzowane wartosci.
Pozostate oznaczenia zgodne z zaprezentowanymi w tablicy 3.4.

Zrodto: opracowanie wilasne.

3.3.2. Rezultaty analiz empirycznych badania interakcji przestrzennych

Obiektami badania sg regiony NUTS 2 (tgcznie 50 obiektow) zlokalizowane w siedmiu krajach

Europy Srodkowo-Wschodniej (nalezacych do sieci TINA) takie jak:

Butgaria — 6 regionow,

Czechy — 8 regiondw,

Litwa — 1 region,

Polska — 16 regionow,

Rumunia — 8 regionow,

Stowacja — 4 regiony,

Wegry — 7 regionow.'#

Badanie empiryczne zostalo przeprowadzone na danych obszarowych 1 objeto lata 2005-2013.
W badaniu postuzono si¢ danymi $redniorocznymi pochodzacymi z bazy danych Eurostat. Jako
zmienng, ktora postuzyta do oceny dostepnosci transportowej, wybrano wskaznik charakteryzujacy
ladowa dostgpno$¢ transportowa, a mianowicie: ggstos¢ sieci autostrad (km/1000 km?) — X . Uznano,
1z wskaznik ten w najbardziej adekwatny sposob odzwierciedla struktur¢ drogowego systemu trans-
portowego.

Celem byta ocena wystgpowania zalezno$ci przestrzennych pomiedzy wybranymi regionami
NUTS 2 krajow Unii Europejskiej oraz analiza obszarow przygranicznych. Zaktada si¢, ze pomiedzy
regionami europejskimi wystepuje dodatnia autokorelacja przestrzenna w ramach dostgpnosci transpor-
towej], co oznacza, ze regiony charakteryzujace si¢ wysokimi wskaznikami dostepnosci transportowej,
sasiaduja z wysokimi, za$ niskie z niskimi.

Dane zaczerpnigte do badania maja charakter danych wektorowych, powszechnie nazywanych
obszarowymi (w tym przypadku sg to regiony NUTS 2). Dla tego rodzaju danych najpowszech-

Nk wd =

12 Statystyka Getisa-Orda G* jest modyfikacja statystyki G,. Roznig si¢ one konstrukcja macierzy wag.
143 Nie uwzgledniono w badaniu takich krajow jak: Estonia, Lotwa, Stowenia oraz Cypr, ze wzgledu na niedostepnosé
danych statystycznych.
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niej stosowang koncepcja sasiedztwa jest tzw. sgsiedztwo przez przyleganie.'** Badanie zaleznosci

przestrzennych zostato przeprowadzone na podstawie macierzy wag wedtug konfiguracji krolowej
(pierwszego rzedu). Oznacza to, ze sgsiadami regionu sg wszystkie regiony, ktore maja z nim wspolna
granice. Wyniki przedstawione na rysunku 3.12 pokazuja warto$ci statystyk globalnych w kolejnych
nastepujacych po sobie dziewigciu latach (od 2005 do 2013), dodatkowo dla kazdego roku obliczono
wskaznik zmiennosci dla warto$ci statystyki globalnej Morana /.

Rysunek 3.12. Wartosci statystyk globalnych Morana /1ich zmiennosci (w %) dla wybranych regionow
NUTS 2 Unii Europejskiej w latach 2005-2013
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Zrédlo: opracowanie wlasne.

Wartosci statystyk Morana / wskazuja, iz w przyjetym okresie badawczym zaobserwowa¢ mozna
istnienie dodatniej autokorelacji przestrzennej. Oznacza to, ze wystepuje tendencja do skupiania si¢
regiondw o podobnych wartosciach. Przyktadowo w roku 2013 warto$¢ statystyki Morana / wyniosta
okoto 0,240742, co wskazuje na to, ze okoto 5,8% zjawiska w regionie i wynika z warto$ci zjawiska
w sasiednich regionach. W latach 20052013 zaobserwowano zmiany wartos$ci statystyki globalnej,
do roku 2008 wartosci te wzrastaty, natomiast od roku 2010 zaczety spadac. Daje to przestanki do wnio-
skowania, Ze interakcje przestrzenne pomi¢dzy regionami na poziomie NUTS 2 Unii Europejskiej od
2010 roku ulegaty obnizeniu.

Na rysunku 3.13 przedstawiono wykresy punktowe statystyki globalnej Morana / z wyrdzniony-
mi, odstajacymi od wartosci sredniej, obserwacjami dla 2005 i 2013 roku.'** W przypadku badanej
zmiennej potozenie wigkszosci punktow w I (warto$ci wysokie — wartosci wysokie) i III ¢wiartce
uktadu wspolrzednych (wartosci niskie — wartos$ci niskie), Swiadczy o wystepowaniu dodatniej au-
tokorelacji przestrzennej. W celu zidentyfikowania reziméw przestrzennych przedstawiono podziat
regionow NUTS 2 wedtug przynalezno$ci do ¢wiartek uktadu wspotrzednych dla analizowanej
zmiennej na mapie.

144 J. Suchecka (red.), Statystyka przestrzenna. Metody analiz struktur przestrzennych, Wydawnictwo C. H. Beck, War-
szawa 2014, s.175.
145 Wyniki dla lat 20062012 znajduja si¢ w zatgczniku nr 4.
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Rysunek 3.13. Wykresy punktowe globalnej statystyki Morana / zmiennej X, w wybranych regionach
NUTS 2 Unii Europejskiej w 2005 1 2013 roku
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Zrédlo: opracowanie wlasne w programie GeoDa.

Kolejnym etapem analizy byto zweryfikowanie wartos$ci statystyk lokalnych 1 zobrazowanie za-
lezno$ci na mapach w latach 2005 oraz 2013 dla zmiennej gestos¢ sieci autostrad.'*® W 2005 roku dla
zmiennej X, zauwazono istnienie czterech skupien regionow (rys. 3.14). Jedno ze skupien zgrupowato
regiony o wysokich wartosciach zmiennej, do ktorego nalezaty dwa regiony potozone na Wegrzech
(Zachodnia Transdanubia) oraz Stowacji (Zachodnia Stowacja). Drugie i trzecie skupienie zgromadzito
regiony NUTS 2 charakteryzujace si¢ niskimi wartosciami zmiennej. Do drugiego skupienia zaliczo-
no dwa regiony Rumunii: Centralny oraz Péinocno-wschodni. Z kolei trzecie skupienie zgrupowato
regiony NUTS 2 Polski: wojewodztwo Mazowieckie 1 Lubuskie.

W przypadku regiondéw pierwszego skupienia, zauwazono istnienie interakcji przestrzennych
pomiedzy regionami nalezacymi do réznych krajow. Co wskazuje, Zze regiony przygraniczne lezace
na obszarach roznych krajow, wykazuja podobienstwo wzgledem siebie. Czwarte samodzielne skupienie
o warto$ciach zmiennej wysokie — niskie, utworzyta Litwa. Oznacza to, ze byla otoczona regionami,
ktore posiadaty inne wartos$ci zmiennej. Jednak ze wzgledu na to, ze wartos$ci statystyk dla regionow
ja otaczajacych byly nieistotne, nie mozna na tej podstawie doktadniej zweryfikowaé zaleznosci.

146 'Wyniki dla lat 20062012 znajduja si¢ w zatgczniku nr 5.
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Rysunek 3.14. Ilustracja lokalnej statystyki Morana / zmiennej X, w wybranych regionach NUTS 2

Unii Europejskiej w 2005 roku
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Nawiazujac do interpretacji kolejnej mapy (rys. 3.15) i poréwnujac ja do poprzedniej, zauwazono,
ze liczebnos¢ poszczegolnych skupien byla wigksza. Wyrdzniono ponownie cztery grupy. Skupienie
pierwsze i1 drugie zgrupowalo regiony o niskich warto$ciach. Pierwsze z nich znalazto si¢ w pdtnoc-
no-wschodniej czesci badanego obszaru, grupujac cztery wojewddztwa Polski (Podlaskie, Lubuskie,
Mazowieckie i Warminsko-Mazurskie) oraz Litwe, ktora w roku 2005 nieco odstawata od sgsiadow.
W przypadku drugiego klastra grupujacego regiony Rumuni zauwazono, iz do skupienia utworzonego
w roku 2005 (Centrum oraz Pdétnocno-wschodni) dotaczyt region Potudniowo-wschodni. Regiony
Stowacji (Zachodnia Stowacja) oraz Wegier (Centralna Transdanubia i Zachodnia Transdanubia)
stworzylty skupienie grupujace regiony o wysokich warto§ciach zmienne;.

Ponadto zauwazono, iz region Potudniowo-wschodni (Bulgaria), jako jedyny z badanych regionéw,
odznaczal si¢ tym, iz zostal zgrupowany w skupieniu o wartos$ciach zmiennej wysokie — niskie (byt
otoczony regionami posiadajagcymi inny poziom badanej zmiennej). Jednak ze wzgledu na nieistotnosé¢
statystyk dla regionow otaczajacych region Potudniowo-wschodni, nie mozna doktadniej zweryfikowaé
zauwazonej zalezno$ci (podobng sytuacje odnotowano w 2005 roku w przypadku Litwy).

Rysunek 3.15. Tlustracja lokalnej statystyki Morana / zmiennej X, w wybranych regionach NUTS 2
Unii Europejskiej w 2013 roku
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Zrédlo: opracowanie wlasne w programie GeoDa.

Wykazano, ze pomiedzy wybranymi regionami NUTS 2 krajéw Unii Europejskiej, wystepuje
dodatnia autokorelacja przestrzenna pod wzgledem badanej zmiennej (zoperacjonalizowanej jako
wskaznik gestosci sieci autostrad). Jednak w przewazajacej czesci przypadkoéw zaleznosci te nie byty
istotne statystycznie. Biorgc pod uwage analize porownawczg w badanych latach (2005 1 2013) moz-
na zauwazy¢, 1z sasiadujace ze sobg regiony nalezace do réznych krajow, wykazuja wzgledem siebie
podobienstwo. Co oznacza, ze wystepowanie potgczen transportowych pomiedzy réznymi krajami
1 regionami jest pozadane z punktu widzenia dostepnosci transportowe;.
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Rozdzial 1V

Efektywnos¢ wykorzystania infrastruktury
i suprastruktury transportu w Unii Europejskiej

4.1. Efektywnos¢ a dostepnosé transportowa

Efektywnosc¢ jest pojeciem wykorzystywanym do opisu procesow gospodarowania, jest kategoria
uniwersalng, ale takze nie zawsze jest precyzyjnie definiowana. W ogdlnym ujeciu efektywno$¢ mozna
zdefiniowac jako rezultat dziatalno$ci gospodarczej, ktory okreslany jest poprzez stosunek uzyskanego
efektu do poniesionych naktadéw. Takie klasyczne ujecie uwzglednia dazenie do osiggnigcia zatozo-
nych celow. Realizacja celow, a tym samym uzyskanie okreslonych rezultatow, wymaga ponoszenia
pewnych naktadow. Jest to zwigzane z procesami gospodarowania, ktore obejmujg migdzy innymi:'#’
— konkretyzacje celow gospodarowania,

— okreslenie srodkéw 1 metod niezbednych do realizacji celow oraz poznanie trudnosci w ich stosowaniu,

— wybor celéw 1 metod ich osiggania w odniesieniu do zapewnienia racjonalnosci dzialania gospo-
darczego,

— dobor metod pobudzenia ludzi do racjonalnego dziatania.

Samo pojecie efektywnosci jest nierozerwalnie zwigzane z funkcjonowaniem i rozwojem przedsie-
biorstw. Gtowng funkcja efektywnosci jest otrzymanie informacji zwrotnej na temat wyniku jakiego$
dziatania. Za pomocg odpowiednich narzedzi mozna dokona¢ weryfikacji oraz opisa¢ niniejszy proces.

Nalezy rozrozni¢ pojecia: efektywno$¢ oraz sprawnos¢. Efektywnos¢ skupia sie na relacji pomigdzy
celami, efektami, naktadami i kosztami w ujeciu strukturalnym i dynamicznym. Natomiast sprawnos¢
jest $cisle podporzadkowana osigganiu efektywnosci, jesli chodzi o ocene witasciwosci realizacji
okreslonego procesu.'*® System transportowy mozna uzna¢ za sprawny, jezeli jest zdolny do reali-
zacji 1 elastycznego dostosowywania si¢ do zmieniajacych si¢ w czasie, jak i przestrzeni warunkoéw
transportowych. Sprawnos$¢ moze by¢ w tym przypadku rozpatrywana jako sprawno$¢ srodkow trans-
portu, czyli ich niezawodno$¢, predkos¢, ciaglos$é, terminowosé, regularnose, jak 1 bezpieczenstwo
komunikacyjne.'*

Sprawnos¢ systemu transportowego nalezy rozpatrywac w odniesieniu do funkcji trzech zmiennych:
sposob zorganizowania systemu transportowego, realizowanie zalozen polityki transportowej panstw
oraz, szeroko rozumiane, otoczenie systemu, czyli polozenie geograficzne i warunki naturalne, poziom
rozwoju gospodarczego, jakos¢ zycia spoleczenstwa, jak 1 struktura demograficzna kraju. Ponadto
oceny sprawnos$ci systemu transportowego mozna dokona¢ za pomoca kluczowych wskaznikow
sprawnosci, przyktadowo: liczba opdznien odjazdu/przyjazdu pociagu lub autobusu w odniesieniu
do ogoblnej liczby zrealizowanych potaczen.'

Z og6lnego punktu widzenia efektywno$¢ moze by¢ rozpatrywana w r6znych ujeciach, kategoriach
oraz wymiarach:

— technologiczne oraz systemowe ujecie efektywnosci'™!,
— dualny charakter kategorii efektywnosci: wymiar rynkowy i ekonomiczny'*?

3

47 R. Matwiejczuk, Zarzqdzanie marketingowo-logistyczne. Wartosé i efektywnosé, Wydawnictwo C. H. Beck, Warsza-

wa 20006, s. 77-78.

148 Tbidem, s. 79.

149 B. Pawtowska, Zréwnowazony rozwdj transportu na tle wspolczesnych proceséw spoteczno-gospodarczych, Wydaw-
nictwo Uniwersytetu Gdanskiego, Gdansk 2013, s. 177.

150 Tbidem, s. 177-178.

151 Szerzej: R. Matwiejczuk, Zarzqdzanie marketingowo-logistyczne..., op. cit., s. 81.

Szerzej: P. Blaik, Logistyka. Koncepcja zintegrowanego zarzqdzania, Polskie Wydawnictwo Ekonomiczne, Warszawa
2001, s. 347.
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— podstawowe wymiary efektywnosci: rzeczowy, technologiczny, potencjalny, relacyjny, kulturowy,
spoteczny, ekologiczny'>.

W zakresie analizy efektywnosci ekonomicznej, mozna moéwi¢ o badaniach retrospektywnych
(czyli jak dotychczas wykorzystano posiadane zasoby), krotkookresowych oraz dtugookresowych
(oba stuza jako narze¢dzia do podejmowania przyszlych decyzji). Co wigcej nalezy zwroci¢ uwage
na zakres miar efektywnosci. Kiedy$ wszelkie réznorodne miary (tj.: zobowigzania, sprzedaz, wydat-
ki kapitatowe, przeptywy pieni¢zne, koszty, aktywa, zadtuzenia) koncentrowaty si¢ wszystko wokot
rentownos$ci. Natomiast obecnie roznorodnos¢ miar jest jeszcze wigksza, za$ skupiaja si¢ one nie tylko
wokot rentownosci, ale takze niezwykle waznej jakosci. Do wspolczesnych miar efektywnos$ci (obok
wczesniej juz wymienionych) mozna zaliczy¢: szkolenia, lojalno$¢ klientow, zatrzymanie pracownika,
zadowolenie klienta, wspotczynnik usterek, czas cyklu, wspotczynnik polecen nowym klientom.'>*

Najczgsciej analiza efektywnosci opiera si¢ na badaniu wskaznikow oraz uktadéw nieréwnos$ci
podstawowych wskaznikow ekonomicznych, a takze rachunku kosztéw czy inwestycji w przedsig-
biorstwie. Jednak w miare rozwoju zaczeto aranzowacé pojecie efektywnos$ci takze w odniesieniu
do badania konkurencyjno$ci gospodarek krajowych czy regionalnych. Ocena, a w konsekwencji
poprawa efektywnosci tychze podmiotow moze przyczyni¢ si¢ do polepszenia ich konkurencyjno$ci
na tle innych obiektow. Jako przyktad warto wskaza¢ prace: R. Kosmalskiego'>, ktory poddaje analizie
zréznicowanie poziomu wydajnosci pracy w polskich wojewodztwach.

Zrodtem efektywnosci transportu sg procesy wewnetrzne (zachodzace w systemach transportowych)
oraz zewnetrzne (inicjowane przez otoczenie). Z kolei samo badanie efektywnosci transportu polega
na tworzeniu dlugookresowych proporcji gospodarczych, poprzez najbardziej skuteczne stosowanie
zasobOow w procesie realizowania potrzeb przewozowych. Generalnie analiza efektywnosci transportu
odbywa si¢ na poziomie mikro i mezo, czyli konkretnych firm lub ich grup, badz galezi transportu
(odnoszac si¢ do badanej problematyki w rozprawie).

Badania te koncentruja si¢ gtownie na uktadzie organizacyjnym procesu transportowego, ich
organizacji (czyli strukturach, stopniu sformalizowania, hierarchii zalezno$ci organizacyjnej, itp.),
a takze funkcjonowaniu i rozwoju w organizacji procesOw transportowych. Pomiaru efektywnosci
systemu transportowego dokonuje si¢ za pomocg naturalnych wskaznikoéw techniczno-ekonomicz-
nych, wskaznikéw mieszanych kosztowo-naturalnych oraz wskaznikéw wartosciowych.'*® Czynniki
charakteryzujace efektywnos¢, koncentrujg si¢ gtdéwnie na kosztach, przychodach i cenach.

Ksztalt oraz funkcjonowanie systemu transportowego uwarunkowane sg réznorodnymi czynni-
kami, ktére mozna podzieli¢ na zewngtrzne oraz wewnetrzne. Uwarunkowania zewnetrzne mozna
rozpatrywacé z punktu widzenia:'’

— nasilenia si¢ proceséw globalizacji i rozwoju handlu §wiatowego,
— tworzenia sieci powigzan w celu racjonalizacji procesow gospodarczych,
— rozwoju technologii informacyjnych i komunikacyjnych.

Wynika to z umigdzynarodowienia dziatalno$ci gospodarczej, zycia spotecznego i scalania gospo-
darek. Tym procesom towarzysza takze zmiany w sieciach komunikacyjnych, systemach transporto-
wych, strukturach organizacyjnych, wielko$ci przedsiebiorstw, systemach wartos$ci i roli, jakg odgrywa
panstwo w gospodarce. Charakterystyczne dla wskazanych zmian jest przejs$cie od gospodarki zapa-
soOw do gospodarki przeplywow, ktora odznacza si¢ tym, iz ostatnia faza produkcji jest jednoczesnie
poczatkiem procesu logistycznego.'>®

153 Szerzej: R. Matwiejczuk, Zarzqdzanie marketingowo-logistyczne..., op. cit., s. 89-91.

134 B. Ziebicki, Efektywnosé¢ organizacyjna podmiotow sektora publicznego, Wydawnictwo Uniwersytetu Ekonomiczne-
go w Krakowie, Krakow 2014, s. 53.

R. Kosmalski, Zroznicowanie poziomu wydajnosci pracy i jego przyczyny w polskich wojewodztwach w latach 1998—
2008, ,,Studia Regionalne i Lokalne”, Nr 3 (41), 2010, s. 99—-114.

M. Michatowska (red.), Efektywnosé transportu w warunkach gospodarki globalnej, Wydawnictwo Naukowe Uni-
wersytetu Ekonomicznego w Katowicach, Katowice 2012, s. 95.

B. Pawlowska, Zrownowazony rozwdj transportu..., op. cit., s. 175.

B. Liberadzki (red.), L. Mindur (red.), Uwarunkowania rozwoju systemu transportowego Polski, Instytut Technologii
Eksploatacji — Panstwowy Instytut Badawczy, Warszawa — Radom 2007, s. 86.
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Postgpujace procesy globalizacji oraz integracji gospodarczej, stawiaja przed polityka gospodarcza
trudne wyzwania, zmuszajgc tym samym decydentow do wprowadzania rozwigzan, ktore przyczynia
si¢ do poprawy efektywnos$ci gospodarek, a w konsekwencji do wzrostu ich konkurencyjnos$ci. Pod-
stawowym warunkiem formutowania realnych celéw polityki transportowej jest przede wszystkim
rzetelne rozpoznanie zjawisk, ktére decyduja o konkurencyjnosci gospodarek. Jest to niezwykle istotne
w przypadku konkurencyjnosci, gdyz potencjat transportowy poszczegdlnych gospodarek determino-
wany jest przez wiele czynnikow (zaréwno spotecznych, jak i ekonomicznych).

Dyskutujac o efektywnos$ci w ramach systemu transportowego, nalezy wyrdzni¢ szersze oraz wez-
sze jego znaczenie. W odniesieniu do szerszego ujecia, efektywno$¢ oznacza sprawno$¢ ekonomiczng
dziatania, ktérg okre$la relacja pomigdzy uzyskanymi efektami a naktadami czynnikow wzigtych
pod uwage do ich osiagniecia. Z kolei wezsze ujecie powinno by¢ wzbogacone o oceng skutecznos$ci
oraz racjonalnosci instrumentalne;j.'”

Efektywno$¢ transportu rozumiana jest jako obopdlna relacja pomigedzy zuzyciem zasobdw natu-
ralnych i1 generowanymi kosztami a wydajnoscig. Najczesciej, grupa interesariuszy w ramach oceny
efektywnosci sg: spoleczenstwo, podmioty gospodarcze, instytucje i urzedy, organizacje non-profit,
a takze inwestorzy. Kazdy z nich ma swdj wlasny cel, odpowiednio: poprawa jakosci zZycia, maksyma-
lizacja warto$ci dodanej dla przedsigbiorstwa, przestrzeganie norm, standardow prawa oraz osigganie
celow polityki transportowej, realizacja interesow partykularnych, maksymalizacja warto$ci dodanej
zainwestowanego kapitatu.'®

Efektywno$¢ transportu jako kategoria ekonomiczna, zestawia ze sobg naktady i rezultaty. Naklady
to wszelkie zuzycie zasobéw w procesie realizacji celow i1 zadan polityki transportowej. Natomiast
efekty to korzysci, wynikajace z wdrozenia polityki transportowej do praktyki spoteczno-gospodarczej,
np. zwigkszenie liczby osob korzystajacych z infrastruktury transportowej, poprawa bezpieczenstwa
w systemie transportowym. Mozna wskaza¢, iz w systemie transportowym pomie¢dzy wielkoscig na-
ktadow i efektow moga zachodzi¢ trzy relacje:'*!

— naklady < rezultaty, wowczas system transportowy jest efektywny,
— naklady = rezultaty, wowczas w systemie transportowym nie identyfikuje si¢ istotnych zmian,
— naklady > rezultaty, system transportowy nie jest efektywny.

Jako efektywny system transportowy rozumie si¢ taki, ktory realizuje popyt na ustugi prze-
mieszczania si¢ 1 jednoczesnie minimalizuje wykorzystane w tym celu zasoby. Efektywny transport
ma za zadanie sprosta¢ rosngcym potrzebom przemieszczania osob i tadunkéw. Nie nalezy taczy¢
stwierdzenia, iz wyzsza dostepnos¢ transportowa, generuje wyzsza efektywnos¢, i odwrotnie. Badanie
efektywnosci w tym przypadku ma jedynie charakter porownania posiadanych naktadow i otrzymy-
wanych rezultatow.

4.2. Charakterystyka metody badania efektywnosci

Efektywnos¢ jest rezultatem podjetych dziatan, opisywanych relacjg uzyskanych efektow do ponie-
sionych naktadow. Co wigcej mozna mowic o efektywnosci organizacji, kierownika, gospodarowania,
wykorzystania posiadanych zasobow czy podjetych przedsiewzie¢ inwestycyjnych. Efektywnosé
rozpatrywana jest najczgsciej podczas podejmowania dziatan inwestycyjnych, wtedy poréwnuje si¢
poszczeg6lne warianty inwestowania i poszukuje takiego, dzigki ktéremu uzyskuje si¢ najlepszy efekt.
Pomiaru efektywnosci dokonuje si¢ stosujac czastkowe, syntetyczne wskazniki produktywnosci wy-
korzystania zasobow (pracy, kapitatu).

19 K. Malik, Efektywnosé zréwnowazonego i trwatego rozwoju w wymiarze lokalnym i regionalnym, Wydawnictwo In-
stytut Slaski, Opole 2004, s. 19.

10 B. Pawtowska, Zréwnowazony rozwdj transportu..., op. cit., s. 179.

16l R. Janecki, S. Krawiec, Efektywnosé i skutecznosé polityki transportowej miast i regionéw, [w:] M. Michatowska
(red.), Efektywnos¢ transportu w teorii i praktyce, Wydawnictwo Akademii Ekonomicznej w Katowicach, Katowice
2010, s. 12.
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Efektywnos¢ mozna identyfikowac w ujeciu ex post i ex ante. Oceniajac efektywno$¢ ex ante, szacuje si¢
przewidywane efekty przy zaangazowaniu okreslonych srodkoéw oraz czasu. Efektywnos¢ ex post dotyczy
okreslenia rezultatow konkretnych dziatan. Ogolnie do oceny efektywnosci, stosuje si¢ analize wskaznikowa.

Oceng efektywnosci podmiotéw, podejmowanych przedsigwzigé, systemow transportowych czy
procesow, mozna przeprowadzi¢ za pomocg standardowych metod wykorzystywanych podczas
analizy i badania sprawozdan finansowych, oceny ich kondycji oraz efektywnos$ci podejmowanych
przedsigwzie¢ inwestycyjnych. Jedng z metod oceny efektywnosci jest Data Envelopment Analysis'®*
— w polskim thumaczeniu oznacza: analiz¢ danych granicznych. Metoda ta wywodzi si¢ z nurtu ba-
dan nad produktywnoscia, ktora jest stosunkiem efektu do poniesionego naktadu. Model DEA zostat
wprowadzony w 1978 roku przez A. Charnes’a, W. Cooper’a i E. Rhodes’a'®.

Model ten opiera si¢ na tzw. granicy efektywnos$ci oraz metodach programowania liniowego. Jest
to technika deterministyczna, a zatem nie wystgpuje w niej sktadnik losowy. Efektywno$¢ jest ana-
lizowana na podstawie relacji pomiedzy indywidualnymi naktadami i wynikami dla danego obiektu.

Zastosowanie tej metody jest mozliwe wowczas, gdy zgromadzona baza danych ma charakter wie-
lowymiarowy (posiada zbior wielu naktadéw i wielu rezultatow). W takiej wielowymiarowej analizie,
wzgledna miara sumy efektow do sumy naktadow nazywana jest wtasnie efektywnoscia. Zatozeniem
metody jest fakt, ze jezeli obiekt jest w stanie osiagna¢ pewna wielko$¢ rezultatow przy wykorzystaniu
pewnej wielkosci naktadow, to inne jednostki tez powinny sprosta¢ takiej sytuacji.

Model DEA moze by¢ rozpatrywany z dwoch réznych punktow widzenia, a mianowicie moze
by¢ zorientowany na naktady (input) lub na wyniki (output). W przypadku modelu input, dazy sie
do minimalizacji ilo$ci nakladéw przy utrzymaniu takiego samego poziomu wynikéw. Natomiast
w modelu output, propaguje si¢ osiaggna¢ maksymalny poziom rezultatow przy zalozonym poziomie
naktadéw. Reasumujac model input moze by¢ wykorzystywany do minimalizacji kosztow, zas model
output do maksymalizacji zyskow.

Procedura postgpowania w metodzie DEA polega na rozwigzaniu matematycznego modelu opty-
malizacyjnego dla kazdego obiektu i wyglada nast¢pujaco:

1. zdefiniowanie jednostek oraz zmiennych decyzyjnych i ich liczby,
2. wybor zmiennych w zakresie naktadéw i rezultatow,
3. wybdr orientacji modelu.

Jezeli model ukierunkowany jest na rezultaty, dokonuje si¢ maksymalizacji rezultatow, przy ogra-
niczeniu wielkos$ci naktadow. Model programowania matematycznego wedlug A. Charnes’a, W. Co-
oper’a i E. Rhodes’a ma wowczas postac:

R .
6 = h;(u,v) =M—>max (19)
p=1VpXpi
przy ograniczeniach:
R .
Zroibidri g g 50,030 (20)
Zp:l UpXpi
gdzie h,— efektywnos¢ obiektu i (i= 1, ..., n),
v, — rezultaty,
X, — naktady,
u, — wagi odpowiadajgce poszczegélnym efektom (r=1, ..., R),
v,— wagi odpowiadajace poszczegdlnym naktadom (p =1, ..., P).

12 B. Guzik, Podstawowe modele DEA w badaniu efektywnosci gospodarczej i spolecznej, Wydawnictwo Uniwersytetu

Ekonomicznego w Poznaniu, Poznan 2009, s. 22.
163 Szerzej: A. Charnes, W. Cooper, E. Rhodes, Measuring the efficiency of decision making units, ,,European Journal of
Operational Research”, Nr 3, 1978, s. 424-444.
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Jezeli model ukierunkowany jest na naklady, dokonuje si¢ minimalizacji nakladéw przy dolnym
ograniczeniu na wielko$¢ rezultatow.'s*

Jednostka jest w petni efektywna, jezeli znajduje si¢ na granicy mozliwo$ci produkcyjnych, za$
wspotczynnik jej efektywnosci réwny jest 1 (100%) — czyli jest efektywna technicznie. Zaktada sie,
ze obiekt efektywny, powinien uzywac wtasciwych proporcji naktadéw do efektow, a zatem by¢ efek-
tywny alokacyjnie.'®> W sytuacji, gdy model ukierunkowany jest na maksymalizacj¢ rezultatow, wyniki
wspolczynnika efektywnosci dla jednostek nieefektywnych osiagaja wartosci wieksze od 1. Natomiast,
gdy model ukierunkowany jest na minimalizacj¢ naktadow, obiekty nieefektywne osiagaja wartosci
wspotczynnika efektywnos$ci ponizej 1. W konsekwencji oznacza to, ze jednostki nie wykorzystuja
w 100% swoich naktadow. Wazne jest, aby stosujac modele DEA, spetni¢ podstawowe zalozenia (por.
rys. 4.1). Wynika to gtdéwnie z tego, aby otrzymac¢ poprawne i cechujace si¢ wysoka jakoscia wyniki.

Rysunek 4.1. Podstawowe zalozenia dotyczace zastosowania metody DEA

Zbior obiektoéw powinien by¢ jednorodny lub prawie jednorodny

Rezultaty i naklady powinny by¢ nieujemne

Jednostki pomiarowe powinny by¢ jednolite

Kierunek preferencji powinien by¢ jednolity, tzn. wielko$¢ uznana za
rezultat musi by¢ tak zdefiniowana, ze jej wzrost oceniany jest
pozytywnie z punktu widzenia celu dziatania badanych obiektow, z kolei
wielko$¢ uznana za naktad jest tak okreslona, ze jej wzrost oceniany jest
niekorzystanie

Naktadem jest wielko$¢, z ktora powigzany jest przynajmniej jeden rezultat

Zwykle postuluje si¢, aby liczba obiektow byla znacznie wigksza od
tacznej liczby naktadow i rezultatow

1 A A A
;I_)_‘I_):’_)hﬁkljk

Zrodlo: opracowanie wlasne na podstawie B. Guzik, Podstawowe modele DEA w badaniu efektywnosci gospodarczej
i spotecznej, Wydawnictwo Uniwersytetu Ekonomicznego w Poznaniu, Poznan 2009, ss. 27-29.

64 A. Charnes, W. Cooper, E. Rhodes, Measuring the efficiency ..., op. cit., s. 424-444.
165 M. Biernacki, Ocena efektywnosci instytucji publicznych w sektorach edukacji i ochrony zdrowia, Wydawnictwo Urii%
wersytetu Ekonomicznego we Wroctawiu, Wroctaw 2012, s. 134.



Metoda DEA posiada wiele zalet, miedzy innym daje mozliwo$¢ badania obiektéw opisanych wieloma
naktadami i wieloma rezultatami. Co wigcej DEA nie wymaga az tak szczegdélowego rodzaju informacji,
Jjak metody wskaznikowe czy ekonometryczne. Ponadto metoda ta nie wymaga znajomosci zaleznosci
przyczyno-skutkowych, ani znajomosci zaleznosci funkcyjnych, wystepujacych pomigdzy zmiennymi.
DEA pozwala na agregacj¢ czynnikow bez wzgledu na jednostk¢ pomiaru zmiennej. Nie trzeba takze
uwzglednia¢ ewentualnej produktywnosciowej interpretacji niektorych wskaznikow. Zwazajac na brak
znaczenia jednostek, nie bierze si¢ pod uwage wzglednych zmian wartosci danego czynnika (bez zna-
czenia, czy dany czynnik uznany jest za efekt czy tez naktad). Ponadto za pomoca niniejszej metody
mozna ustali¢, jakie relacje zachodzg pomigdzy uktadem globalnie poniesionych naktadéw a uktadem
globalnie otrzymanych wynikéw. DEA jest w stanie ustali¢, z jakg efektywnosciag wielowymiarowy
uktad naktadow jest przeksztalcany w wielowymiarowy uktad rezultatow i odwrotnie. Zaleta DEA jest
takze to, iz naktady oraz rezultaty nie musza by¢ wyrazone w jednostkach pieni¢znych.'¢

Nalezy rowniez wspomnie¢ o wadach metody DEA, ktora charakteryzuje si¢ duza wrazliwoscia
wynikow na nietypowe dane w obiektach uznanych za wzorcowe, jezeli obiekt nietypowy jest wzor-
cowy, obniza to znacznie wyniki badania efektywnosci pozostatych obiektow. Negatywnie na wyniki
badania moga wplywac takze zaskakujace i1 niestabilne wyniki w przypadku silnego skorelowania
oraz zaleznosci liniowych w obrebie rezultatow lub w obrebie naktadow, badz pomiedzy rezultatami
1 naktadami. Niedoskonato$cig tej metody jest takze nadmiarowos¢ liczby obiektow efektywnych,
zwlaszcza w tradycyjnych wersjach DEA, oraz mato rozwinigta teoria nieliniowych zalezno$ci migdzy
naktadami a wynikami. Wada moze okazac si¢ takze wzgledny charakter efektywnosci obiektu. W me-
todzie DEA efektywno$¢ okresla si¢ na tle pozostatych obiektow— w konsekwencji moze zdarzy¢ sie,
ze obiekt o niezbyt duzej sprawnosci, uznany zostanie za w pelni efektywny, gdyz pozostate obiekty
beda od niego gorsze. ROwniez moze pojawic si¢ sytuacja odwrotna.'®’

4.3. Rezultaty badan empirycznych efektywnoSci

Przedmiotem przeprowadzonej analizy w niniejszym podrozdziale jest ocena dysproporcji w zakresie
ladowej infrastruktury i suprastruktury transportu, jak i szerzej, systemu transportowego, w wybranych
krajach Unii Europejskiej (wybor krajow jest analogiczny, jak w podrozdziatach 3.1 1 3.2). Do we-
ryfikacji zastosowano nieparametryczng metod¢ DEA oceniajaca techniczng efektywno$¢. Analiza
zostala przeprowadzona w oparciu o dane statystyczne opisujace naklady i wyniki badanego zjawiska.
W badaniu postuzono si¢ danymi $redniorocznymi pochodzacymi z raportow Komisji Europejskiej,
baz danych Eurostatu i OECD oraz publikacji urzedow statystycznych poszczegdlnych krajow czton-
kowskich Unii Europejskie;.

Dodatkowo postugiwano si¢ zmiennymi wyrazonymi za pomoca wskaznikow dynamiki, ktore
dostarczajg informacji na temat tego, jak dany czynnik zmienial si¢ w czasie, co pozbawito zmienne
mian (wskazuje sig, iz jednostki pomiarowe powinny by¢ jednolite, aby uzyska¢ poprawne wyniki —
rys. 4.1). Analiza objela wybrane lata z okresu 2005-2013, w celu uchwycenia zmian efektywnos$ci
dostgpnosci transportowej, jak i systemu transportowego, w poszczegdlnych krajach, ktore uwzgled-
niono w badaniu. Postugiwano si¢ zatem danymi panelowymi'®,

Skupiono si¢ na transporcie ladowym — tj. drogowym i kolejowym. Nie uwzgledniono transportu
morskiego ze wzgledu na to, iz nie wszystkie badane kraje maja dostep do akwenu morskiego. Po-
nadto nie wzigto pod uwage takze transportu wodnego srédladowego, gdyz stanowi niewielki odsetek
w skali ogblnej uzytkowania transportu. W tym przypadku pomini¢to takze transport lotniczy, gdyz
ma on charakter miedzynarodowy. Trudno byloby woéwczas weryfikowac o efektywnosci tylko w skali
krajow cztonkowskich Unii Europejskie;j.

166 Tbidem, s. 29-30.

167 Tbidem, s. 30.

1% Dane paneclowe acza wymiar czasowy i przekrojowy, liczba obserwowanych obiektow jest wigksza w poréwnaniu
do liczby punktéw w czasie (szerzej: B. Danska-Borsiak, Dynamiczne modele panelowe..., op. cit., s. 14.).
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Badanie efektywnosci przeprowadzono z dwoch roznych punktow widzenia, a mianowicie: zorien-
towane na maksymalizacj¢ efektow oraz zorientowane na minimalizacj¢ naktadow. Niektore zmienne
(dotyczace wyposazenia w infrastrukture transportu liniowego, a mianowicie ggstos¢ sieci drogowej
i kolejowej, jak i suprastrukture transportowq), ktore zostaty uwzglednione w badaniu, byty w jednym
modelu naktadami, za§ w drugim traktowano je jako rezultaty. Ponadto w obu modelach zastosowano
state efekty skali, co wynika z jego budowy.

4.3.1. Model zorientowany na maksymalizacje¢ efektow

Badanie objgto wybrane kraje Unii Europejskiej w latach 2006, 2010 1 2013 w celu uchwycenia
zmian w efektywnosci pod wzgledem zmian badanych zmiennych. W niniejszej analizie wykorzystano
przedzialy czasowe, gdyz na tej podstawie, mozna dokona¢ doktadniejszej interpretacji otrzymanych
wynikow.'®

Do analizy modelu zorientowanego na maksymalizacj¢ efektoéw wykorzystano zbior nakladéw
(zmienne charakteryzujace infrastrukture liniowa oraz $rodki transportu) i rezultatow (zmienne
charakteryzujace wyniki w postaci pracy przewozowej), opisujacych drogowa i kolejowa dostepnosé
transportowa, jak i szerzej, system transportowwy — por. rys. 4.2. Zatozono, iz naktady w postaci
infrastruktury i suprastruktury (drogowej i kolejowej) determinujg prace przewozowej w tym samym
kontekscie, ktéra w badanym modelu jest rezultatem w systemie transportowym.

Rysunek 4.2. Lista naktadow i rezultatéw modelu zorientowanego na rezultaty
NAKLADY REZULTATY

— gestosc¢ sieci autostrad
(km/1000 km?)
— gestosc sieci kolejowe;j
(km/1000 km?)
— wskaznik liczby samochodéw "
osobowych i towarowych mm—————- \\\ - drogoxya praca przewozowa
(522./1000 mieszkarcéw) L J (tonokilometry)
— wskaznik liczby pojazdow ko- v ~ kolej oWwa praca przewozowa
lejowych osobowych i towaro- (tonokilometry)
wych
(szt./1000 mieszkancow)

Zrodto: opracowanie wilasne.

Ponizej przedstawiono wyniki przeprowadzonych analiz w zestawieniu tabelarycznym w trzech
okresach badawczych, w latach: 2006 (gdzie przyrosty zmiennych odnosity si¢ do roku 2005), 2010
(gdzie przyrosty zmiennych odnosily si¢ do roku 2006) oraz 2013 (gdzie przyrosty zmiennych odnosity
si¢ do roku 2010). Otrzymane wyniki pozwalajg oceni¢ efektywno$c¢, tj. czy obiekty sa efektywne czy
tez nie, a takze wskaza¢, w jakim stopniu naklady nie zostaly przez jednostke nieefektywna wyko-
rzystane. Dodatkowo mozna zweryfikowac¢, do ktérych obiektéw, jednostka mogtaby si¢ upodobnié
1 w jakim stopniu, aby osiggna¢ 100-procentowg efektywnos¢.

19 Analogiczne badanie zostato przeprowadzone dla lat 2000, 2005 i 2010, a wyniki zaprezentowano w artykule: J. Gor-
niak, Transport accessibility in light of the DEA methods, ,,Comparative Economic Research”, Tom 17, Nr 4, 2014,
s. 55-70.
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W tablicy 4.1 przedstawiono zestawienie wskaznikéw efektywnosci w roku 2006. Kraje, ktore
efektywnie wykorzystywaty swoje naktady w tymze roku w zakresie badanej problematyki to: Bul-
garia, Czechy, Luksemburg, Lotwa, Niemcy oraz Polska. Pozostale badane kraje, nie wykorzystaty
posiadanych naktadow. Oznacza to, Ze przy posiadanych zasobach naktadow, kraje te, powinny osia-
gna¢ wyzszy efekt (doktadnie réwny roznicy: otrzymana warto$¢ wskaznika efektywnosci — 100%).
W przypadku Polski, nalezy nadmieni¢, ze po przystapieniu do Unii Europejskiej, znaczny wzrost
odnotowano w ramach przewozéw mie¢dzynarodowych (zwigzanych z kabotazem, jak i cross trade),
co moglo przyczyni¢ si¢ do otrzymanego wyniku. Warto zauwazy¢, ze analizowane kraje nie odbiegaly
diametralnie od granicy efektywnosci, najdalej od optiumum byty Dania oraz Estonia, ktore przy da-
nych naktadach, powinny mie¢ odpowiednio o okoto 20 % i1 22 % wyzsze rezultaty. Najblizej granicy
100% byty kraje takie jak: Austria, Finlandia, Litwa, Holandia, Stowenia, Szwecja, a takze Wegry.

Na podstawie wynikow badan, mozna wskaza¢, ze w ramach analizowanej problematyki, kraje,
ktore nie byty efektywne, powinny upodobni¢ si¢ do jednostek efektywnych. Odnoszac do wczesniej
wspomnianych: Danii oraz Estonii, wskaza¢ mozna, Ze kraje te powinny upodobni¢ si¢ do Luksem-
burga (w przewazajacej czgsci) oraz Lotwy. Nalezy jednak zwr6ci¢ uwage na otrzymany, 100-pro-
centowy poziom efektywnosci w przypadku Lotwy. Jak juz wcze$niej zwracano uwage, gestos¢ sieci
autostrad na Lotwie jest bliska zeru, dlatego tez wynik otrzymany dla tego kraju, trzeba traktowac
bardzo ostroznie.

Tablica 4.1. Wskazniki efektywnosci pod wzgledem badanych zmiennych w modelu zorientowanym
na rezultaty dla wybranych krajéw Unii Europejskiej w 2006 roku'”

KRAJ Austria Belgia Bulgaria Chorwacja Czechy
EFEKTYWNOSC 101,23% 106,46% 100,00% 111,85% 100,00%
KRAJ Dania Estonia Finlandia Francja Hiszpania
EFEKTYWNOSC 120,24% 121,95% 100,84% 106,70% 102,35%
KRAJ Holandia Irlandia Litwa Luksemburg Lotwa
EFEKTYWNOSC 104,68% 124,42% 100,65% 100,00% 100,00%
KRAJ Niemcy Polska Portugalia Rumunia Slowacja
EFEKTYWNOSC 100,00% 100,00% 106,72% 105,27% 106,45%
KRAJ Slowenia Szwecja Wegry Wiochy
EFEKTYWNOSC 103,72% 102,07% 100,89% 106,72%

Zroédlo: opracowanie wlasne w programie STATA.

Wskazniki efektywnos$ci w roku 2010 pokazuje tablica 4.2. W 2010 roku badane kraje Unii Eu-
ropejskiej, charakteryzujace si¢ 100-procentowa efektywnoscig pod wzgledem badanego zjawiska
to: Lotwa, Polska oraz Szwecja. Sytuacj¢ Lotwy 1 Polski omowiono w przypadku interpretacji dla
tablicy 4.1. Pozostate analizowane kraje, nie wykorzystaty w pelni swoich naktadow. W badanym roku
warto$ci poziomu efektywnos$ci bardziej odbiegaty od idealnej warto$ci, niz w przypadku 2006 roku.

Najblizej granicy idealnej efektywnosci znalaztly si¢ takie kraje jak: Dania i Estonia (ktore w po-
przednim przypadku odznaczaly si¢ nieco wyzsza wartoscia efektywnosci w porownaniu do innych
krajow), Litwa, Stowenia oraz Wegry. Jednostka terytorialna, ktora charakteryzowata si¢ najwyzsza
warto$cig wskaznika efektywnos$ci byla wowczas Irlandia, gdyby wykorzystywala wszystkie posia-
dane naktady, mogtaby osiagna¢ az o 104,08 % wyzszy poziom rezultatow. Co wigcej, proponuje si¢
zwigkszy¢ efektywnos$¢ danego kraju pod wzgledem wykorzystania infrastruktury i suprastruktury
transportu, poprzez upodobnienie si¢ m. in. do Polski (w okoto 20 %). Wysoki wskaznik efektywnosci
charakteryzowat takze: Belgie, Chorwacje, Francje, Hiszpani¢, Holandie, jak i Wiochy.

170 Szczegbdtowy raport znajduje sie w zataczniku nr 6.

82



Tablica 4.2. Wskazniki efektywnos$ci pod wzgledem badanych zmiennych w modelu zorientowanym

na rezultaty dla wybranych krajéw Unii Europejskiej w 2010 roku'”!

KRAJ Austria Belgia Bulgaria Chorwacja Czechy
EFEKTYWNOSC 126,89% 140,39% 111,67% 147,45% 124,23%
KRAJ Dania Estonia Finlandia Francja Hiszpania
EFEKTYWNOSC 106,42% 103,66% 129,84% 148,12% 143,62%
KRAJ Holandia Irlandia Litwa Luksemburg Lotwa
EFEKTYWNOSC 139,55% 204,08% 107,21% 129,62% 100,00%
KRAJ Niemcy Polska Portugalia Rumunia Slowacja
EFEKTYWNOSC 118,36% 100,00% 126,45% 155,60% 120,09%
KRAJ Slowenia Szwecja Wegry Wiochy
EFEKTYWNOSC 102,86% 100,00% 107,77% 136,13%

Zrédto: opracowanie wlasne w programie STATA.

W tablicy 4.3 przedstawiono wyniki efektywnosci pod wzgledem wykorzystania infrastruktury
1 suprastruktury transportu w 2013 roku. Kraje, ktore efektywnie wykorzystywaty swoje naktady
w zakresie analizowanych czynnikow w 2013 roku to: Bulgaria, Dania, Luksemburg, L.otwa, Portu-
galia 1 Stowenia. Sugeruje si¢, aby kraje, ktore nie osiagnety wzorcowej efektywnosci, upodobnity
si¢ do wymienionych obiektéw. Dla wigkszosci badanych krajow, wskaznik efektywnosci oscylowat
na granicy optymalnej. Najwigksze odchylenia odnotowano dla Estonii (o okoto 29 %), preferuje sig,
aby obiekt ten czerpal dobre praktyki od Bulgarii. Porownujac odchylenia poziomu efektywnosci
do roku 2010, byly one zdecydowanie nizsze.

Tablica 4.3. Wskazniki efektywnos$ci pod wzgledem badanych zmiennych w modelu zorientowanym

na rezultaty dla wybranych krajéw Unii Europejskiej w 2013 roku'”

KRAJ Austria Belgia Bulgaria Chorwacja Czechy
EFEKTYWNOSC 112,64% 112,90% 100,00% 111,34% 110,26%
KRAJ Dania Estonia Finlandia Francja Hiszpania
EFEKTYWNOSC 100,00% 129,22% 118,02% 101,29% 106,59%
KRAJ Holandia Irlandia Litwa Luksemburg Fotwa
EFEKTYWNOSC 105,98% 107,41% 103,88% 100,00% 100,00%
KRAJ Niemcy Polska Portugalia Rumunia Slowacja
EFEKTYWNOSC 107,43% 101,87% 100,00% 101,27% 108,83%
KRAJ Slowenia Szwecja Wegry Wilochy
EFEKTYWNOSC 100,00% 122,50% 101,41% 104,80%

Zrédto: opracowanie wlasne w programie STATA.

Na wykresie (por. rys. 4.3) zilustrowano zmiany wskaznika efektywnos$ci w wybranych krajach Unii
Europejskiej w badanych latach 2006, 201012013. W perspektywie analizowanych lat zaobserwowac
mozna, iz grupa krajow o modelowej efektywnosci dostgpnosci transportowej podlegta zmianom, co
wskazuje na zréznicowanie. Pozytywnym aspektem jest fakt, ze w przypadku wielu krajéw, zaobserwo-
wano polepszanie si¢ efektywnosci w ramach wykorzystania infrastruktury 1 suprastruktury transportu.
Warto wskazaé, iz zaden z krajow (oprocz Lotwy) nie odznaczal si¢ 100-procentowg efektywnos$cia
we wszystkich badanych okresach.

' Szczegodtowy raport znajduje sie w zataczniku nr 7.
172 Szczegbdtowy raport znajduje sie¢ w zataczniku nr 8.
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Rysunek 4.3. Zmiany wskazZnika efektywnosci pod wzglgdem badanych zmiennych w modelu zorien-
towanym na rezultaty w wybranych krajach Unii Europejskiej w trzech badanych okresach czasowych
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Zrédlo: opracowanie wlasne.

Poziom wspotczynnika efektywnosci sukcesywnie poprawiat si¢ w przypadku Danii. Bulgaria
1 Luksemburg to kraje, w ktérych odnotowano w 2006 1 2013 roku optymalne warto$ci wspdtczynnika
efektywnosci. Najbardziej stabilny poziom wspotczynnika w badanych okresach zauwazono w przy-
padku Stowenii (§rednio oscylowal wokot 102,19 %) 1 Wegier (wynidst $rednio 103,36 %). Polska
charakteryzowata si¢ 100-procentowym poziomem efektywnosci w 2006 1 2010 roku, za$ w roku 2013
znajdowata si¢ na granicy efektywnosci, co nalezy uzna¢ za duze osiggnigcie.

4.3.2. Model zorientowany na minimalizacje¢ nakladéw

W zwigzku z tym, ze infrastruktura transportowa charakteryzuje si¢ dtugim okresem powstawania
przeprowadzono analiz¢ opartg na opdznieniach czasowych. Oznacza to, ze w przypadku analizy
efektywnosci przyktadowo w roku 2013, wzigto pod uwage naktady z poprzedniego roku lub kilku
lat, za$ efekty uwzgledniono z roku 2013. Dokonano podziatu na trzy okresy: 2005-2007, 20062010
oraz 2009-2013.'” Samo badanie obj¢to wybrane kraje Unii Europejskie;.

173 W artykule: J. Gorniak, Préba analizy i oceny prowadzonych polityk transportowych w zakresie infrastruktury lgdo-
wej w wybranych krajach Unii Europejskiej, [w:] Zeszyty Naukowe Wydziatu Ekonomicznego Uniwersytetu Gdan-
skiego. Ekonomika Transportu i Logistyka, 2016, s. 67-76, przeprowadzono analogiczne badanie dla lat 2005-2012,
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Do analizy modelu zorientowanego na minimalizacje¢ naktadow wykorzystano nastepujacy zbior
nakladéw: naktady finansowe przeznaczone na inwestycje infrastruktury transportowej drogowej oraz
kolejowej (w euro w cenach statych) i rezultatéw: gestos¢ sieci autostrad (km/1000 km?) oraz gestosé
sieci linii kolejowych (km/1000 km?) — por. rys. 4.4. Czynniki, ktore w tym modelu sg rezultatami,
w poprzednim modelu (zorientowanym na maksymalizacj¢ efektow), petnily rolg naktadow.

Rysunek 4.4. Lista naktadow i rezultatéw modelu zorientowanego na naktady
NAKLADY REZULTATY

— naklady finansowe na inwestycje

infrastruktury drogowe;j " — gestos¢ sieci autostrad
(euro w cenach statych) Pt R (km/1000 km?)

— naklady finansowe na inwestycje b . //’ — gestosc sieci kolejowe;j
infrastruktury kolejowe;j g (km/1000 km?)

(euro w cenach statych)

Zrodto: opracowanie wilasne.

Wyniki analiz przedstawiono w tablicach 4.4—4.6. Otrzymane rezultaty pozwalajg oceni¢ efektyw-
no$¢, to znaczy wskazaé: czy danyobiekt jest efektywny czy tez nie (w ramach badanej problematy-
ki). W przypadku modelu zorientowanego na naktady, miary efektywnosci dla badanych obiektéw
pod wzgledem zmiennych charakteryzujacych dostgpnos¢ transportowa, przyjmuja wartosci ponizej
100 % Iub 100 %. Gospodarki efektywne osiggaja warto$¢ 100 %, czyli optymalnie przeksztatcaja
naktady na rezultaty. Natomiast gospodarki, dla ktérych miara efektywnosci jest mniejsza od 100 %,
sa nieefektywne i nie wykorzystuja swoich naktadow w sposob optymalny.

Otrzymane wyniki, przedstawione w tablicy 4.4 wskazuja, iz Stowenia oraz Wegry wykazywaty
100-procentowg efektywnos¢ pod wzgledem badanej problematyki. Pozostate gospodarki odbiegaty
od granicy optymalnos$ci. Dlatego sugeruje si¢, aby kraje, ktorych wskazniki efektywnosci osiggnely
warto$ci nizsze niz 100 %, upodobnily si¢ do krajéw charakteryzujacych si¢ najwyzszg efektywno-
$cig czerpigc od nich pozytywne wzorce. Najdalej od granicy efektywnosci znajdowaty si¢: Belgia,
Chorwacja, Estonia, Niemcy, Polska i Stowacja (poziom efektywnos$ci dla danych obiektéw byt
nizszy niz 50 %). Kraj, ktéry znajdowat si¢ najblizej granicy efektywnosci to Bulgaria, sugeruje
si¢, aby upodobnit si¢ do Wegier pod wzgledem badanej problematyki, w celu osiagnigcia wzorco-
wej efektywnosci.

w ktorym dokonano wigkszego opdznienia czasowego pomigdzy naktadami a efektami. Otrzymane rezultaty ukazaty
wystgpowanie zréznicowania w czasie.
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Tablica 4.4. Wskazniki efektywnosci pod wzgledem badanych zmiennych w modelu zorientowanym
na naktady dla wybranych krajéw Unii Europejskiejw 2007 roku'™

NAKLADY (2006/2005) — EFEKTY (2007/2006)'7

KRAJ Austria Belgia Bulgaria Chorwacja Czechy
EFEKTYWNOSC 51,44% 47,74% 80,78% 42,34% 56,05%
KRAJ Dania Estonia Finlandia Francja Hiszpania
EFEKTYWNOSC 63,42% 49,10% 60,80% 51,53% 53,34%
KRAJ Holandia Irlandia Litwa Luksemburg Lotwa
EFEKTYWNOSC 72,69% 51,84% 57,39% 58,26% 68,84%
KRAJ Niemcy Polska Portugalia Rumunia Slowacja
EFEKTYWNOSC 44,86% 36,35% 68,57% 62,82% 39,00%
KRAJ Slowenia Szwecja Wegry Wiochy
EFEKTYWNOSC 100,00% 55.21% 100,00% 50,81%

Zrédto: opracowanie wlasne w programie STATA.

Poziom wskaznika efektywnosci w 2010 roku ukazuje tablica 4.5. W 2010 roku krajem, ktory cha-
rakteryzowat si¢ 100 % efektywnoscia pod wzgledem badanego zjawiska byly Wiochy. Co wskazuje,
ze pozostate kraje powinny czerpa¢ od Wtochéw dobre praktyki celem poprawy efektywno$ci w ramach
dostepnosci transportowej. Wyniki otrzymane dla Chorwacji oraz Stowacji nieznacznie odbiegaty od
warto$ci optymalnej efektywnosci. Niskim poziomem efektywnosci charakteryzowaty si¢ Wegry,
dla poréwnania w poprzednim badanym okresie (2007), wykazywatly 100-procentowa efektywnos$¢.
Nalezy pamig¢taé, ze analiza jest wrazliwa na wszelkie zmiany w ramach samego obiektu, ale rowniez
w zakresie catego badanego zbioru jednostek terytorialnych.

Tablica 4.5. Wskazniki efektywnos$ci pod wzgledem badanych zmiennych w modelu zorientowanym
na naktady dla wybranych krajéw Unii Europejskiej w 2010 roku'”

NAKLADY (2009/2006) — EFEKTY (2010/2009)'”

KRAJ Austria Belgia Bulgaria Chorwacja Czechy
EFEKTYWNOSC 49,87% 51,63% 76,66% 82,69% 44.,22%
KRAJ Dania Estonia Finlandia Francja Hiszpania
EFEKTYWNOSC 76,74% 43,56% 43,33% 52,74% 41,94%
KRAJ Holandia Irlandia Litwa Luksemburg Lotwa
EFEKTYWNOSC 58,25% 66,50% 36,52% 46,79% 57,21%
KRAJ Niemcy Polska Portugalia Rumunia Stowacja
EFEKTYWNOSC 71,91% 32,68% 79,12% 37,98% 91,61%
KRAJ Stowenia Szwecja Wegry Wiochy
EFEKTYWNOSC 59,02% 47,79% 21,62% 100,00%

Zrodlo: opracowanie wlasne w programie STATA.

W tablicy 4.6 przedstawiono wyniki efektywnos$ci pod wzgledem dostepnosci transportowej w 2013
roku. Kraje, ktore wowczas efektywnie wykorzystywaly swoje naktady w zakresie dostgpnosci trans-

174 Szczegbdtowy raport znajduje sie¢ w zataczniku nr 9.

175 W przypadku niniejszego badania pordownywano przyrost naktadéw z roku 2006 do 2005 oraz przyrost efektow z roku
2007 do 2006.

Szczegdtowy raport znajduje si¢ w zataczniku nr 10.

W przypadku niniejszego badania porownywano przyrost naktadéw z roku 2009 do 2006 oraz przyrost efektow z roku
2010 do 20009.
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portowej to: Portugalia i Wegry. Bulgaria charakteryzowala si¢ najnizszym poziomem efektywnos$ci
(8,73 %). Otrzymane wyniki wskazuja, iz kraj, do ktorego powinna si¢ upodobni¢ i czerpa¢ dobre
praktyki, aby osiagna¢ wyzszy poziom efektywnosci, to Portugalia. Niskie wartosci wskaznika efek-
tywnosci zostaly odnotowane takze w przypadku: Danii, Estonii oraz Lotwy. Dodatkowo wskaza¢
nalezy, ze kraje te, powinny przyjac dobre praktyki w zakresie badanej problematyki, w przewazajacej
cze¢sci, od Portugalii.

Tablica 4.6. Wskazniki efektywnosci pod wzgledem badanych zmiennych w modelu zorientowanym
na naktady dla wybranych krajow Unii Europejskiej w 2013 roku'”

NAKLADY (2012/2009) — EFEKTY (2013/2012)'"

KRAJ Austria Belgia Bulgaria Chorwacja Czechy
EFEKTYWNOSC 53,65% 23,10% 8,73% 47,01% 58,42%
KRAJ Dania Estonia Finlandia Francja Hiszpania
EFEKTYWNOSC 15,79% 17,36% 23,22% 29,05% 51,70%
KRAJ Holandia Irlandia Litwa Luksemburg Lotwa
EFEKTYWNOSC 24,70% 36,32% 40,23% 32,54% 18,07%
KRAJ Niemcy Polska Portugalia Rumunia Slowacja
EFEKTYWNOSC 27,24% 38,13% 100,00% 41,59% 46,54%
KRAJ Slowenia Szwecja Wegry Wiochy
EFEKTYWNOSC 78,78% 27,83% 100,00% 44,80%

Zroédlo: opracowanie wlasne w programie STATA.

Na wykresie (por. rysunek 4.5) zilustrowano zmiany wskaznika efektywno$ci w wybranych kra-
jach Unii Europejskiej w analizowanych latach. W perspektywie badanych lat zaobserwowa¢ mozna,
iz grupa krajéw o modelowej efektywnos$ci dostepnosci transportowej nie powiekszata si¢. Jednak
w przypadku przeprowadzonej analizy, wykonanej dla modelu zorientowanego na minimalizacj¢
naktadéw, zauwazono duze wahania poziomu efektywno$ci w badanych krajach Unii Europejskiej
pod wzgledem czynnikow charakteryzujacych dostgpnos¢ transportowa.

Najwigksze pozytywne roznice, odnotowano dla Portugalii. Spadek poziomu wspotczynnika efek-
tywnos$ci w badanych latach zauwazono w przypadku Bulgarii, Estonii, Finlandii, Holandii, Luksem-
burga, Lotwy oraz Szwecji. Z kolei wskaznik efektywnosci charakteryzowat si¢ najwieksza stabilno$cia
w: Austrii, Czechach, Hiszpanii oraz Polsce. Jako specyficzny przypadek, nalezy traktowa¢ Wegry,
gdzie wahania dla wskaznika efektywnosci, byly skrajne (w pierwszym i ostatnim okresie analizy
wspotczynnik efektywnosci dla tego kraju wynosit 100 %, za$§ w posrednim — jedynie 21,26 %).

W zwiazku z tym, ze naktady z duzym opdznieniem przektadaja si¢ na rezultaty, nalezy ostroznie
dokonywac interpretacji otrzymanych wynikéw. W duzej mierze jest to uzaleznione takze od specyfiki
poszczegolnych krajow Unii Europejskiej. Otrzymane rezultaty pokazaty, iz wsrdd krajow Unii Euro-
pejskiej istnieje zréznicowane pod wzgledem efektywnos$ci badanej czynnikami charakteryzujacymi
system transportowy.

I8 Szczegbdtowy raport znajduje sie¢ w zatgezniku nr 11.
1% "W przypadku niniejszego badania poréwnywano przyrost naktadéw z roku 2012 do 2009 oraz przyrost efektow z roku
2013 do 2012.
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Rysunek 4.5. Zmiany wskazZnika efektywnosci pod wzglgdem badanych zmiennych w modelu zorein-
towanym na naktady w wybranych krajach Unii Europejskiej w trzech badanych okresach czasowych

Wtochy
Wegry
Szwecja
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Stowacja
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Portugalia
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Zrodto: opracowanie wilasne.
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Z.akonczenie

W pierwszej czesci ksigzki podjeto probe usystematyzowania pojecia dostepnos¢ transportowa.
W prostej definicji terminu ,,dostepno$¢ transportowa”, przyjmuje si¢, ze jest to poziom atrakcyjnosci
regionu (kraju) pod wzgledem rozwoju infrastruktury, jak i1 suprastruktury transportowej. Im lepszy
rozwoj infrastruktury i suprastrukttury transportowej, tym wyzszy poziom rozwoju dost¢pnosci
transportowej. Przeciwnie, im nizszy rozwdj infrastruktury 1 suprastruktury transportowej, tym nizszy
poziom dostepnosci transportowe;.

Koncepcja dostepnosci transportowej coraz czesciej jest wykorzystywana jako podstawa do formu-
towania wnioskéw odnoszacych si¢ do oddziatywania systemu transportowego na konkurencyjnos¢
regionow oraz krajow. Duzy wplyw na jej poziom ma potozenie geograficzne. Obszary charakteryzujace
si¢ stabsza dostepnoscia transportowa, bedg stanowity bariere dla rozwoju ekonomiczno-spotecznego,
jak i dla mobilnos$ci spoteczenstwa. Oddalone od gléwnych weztow komunikacyjnych tereny sg mniej
atrakcyjne dla inwestoréw, gdyz maja utrudniony dostep do rynkéw zaopatrzenia oraz zbytu, pracy
1 wiedzy.

Rozwazania empiryczne zostaly poprzedzone omowieniem znaczenia dostepnosci transportowej
w gospodarce narodowej oraz znaczenia dostepnosci transportowej dla rozwoju gospodarczego krajow
Unii Europejskiej. W wyniku przeprowadzonych badan ilosciowych, dokonano identyfikacji grup
krajow Unii Europejskie;.

Po pierwsze, ustalono, ze produkt krajowy brutto per capita oraz dostgpnos¢ transportowa sg ze
sobg skorelowane w roznym stopniu. Oznacza to, ze obszary charakteryzujgce si¢ wyzszym poziomem
PKB per capita, posiadajg takze wyzej rozwinigte zasoby infrastruktury transportowej. Dowiedziono
takze, ze obszary stabiej rozwini¢te, odznaczajg si¢ szybszym wzrostem dostepnosci transportowe;j
niz produktu krajowego brutto. Z kolei obszary o wyzszym poziomie dostepnosci transportowej, wy-
kazujg szybszy wzrost PKB per capita w stosunku do poziomu dostepnosci transportowej. Wskazac
mozna, iz kraje stabiej rozwinigte, dopiero znajdujg si¢ na etapie udoskonalania stanu systemu trans-
portowego. Dodatkowa weryfikacja przeprowadzona dla regionow NUTS 2 wybranych krajow Unii
Europejskiej, dala pozytywne rezultaty. Z reguty regiony na poziomie NUTS 2 charakteryzowaly si¢
takg samg zaleznos$cia, jakg otrzymano w wyniku badania na poziomie krajowym.

Po drugie, wyst¢gpowanie dysproporcji w dostepnosci transportowej w latach 2005-2013 badano
z zastosowaniem odpowiednich metod statystyki przestrzennej oraz WAP. Do oceny na poziomie
krajowym zastosowano taksonomiczny miernik rozwoju oraz analize¢ skupien, a nastepnie metody
badania konwergencji z uwzglednieniem jej roznych typow. Rezultaty tych analiz pozwolity na identy-
fikacje poziomu oraz zmienno$ci w czasie dostepnosci transportowej. Badane kraje Unii Europejskiej
wykazuja zroznicowanie pod wzgledem badanych cech diagnostycznych dostgpnosci transportowe;.

Waznym elementem badan bylo wykorzystanie zbudowanej miary syntetycznej do oceny zjawi-
ska konwergencji w krajach Unii Europejskiej. Sformutowano og6lny wniosek, a mianowicie kraje
Unii Europejskiej w badanym okresie, wykazywaly tendencje do upodabniania si¢ (co weryfikowano
na podstawie konwergencji typu £ oraz y). Mimo malejacych réznic w zakresie dostepnosci trans-
portowej pomiedzy krajami Unii Europejskiej nalezy zauwazy¢, ze to kraje wyzej rozwinigte ciagle
przoduja. Natomiast tempo zbieznos$ci w ramach dostgpnosci transportowej mierzonej wyposazeniem
infrastrukturalnym krajow Unii Europejskiej jest stosunkowo niskie.

Po czwarte wskazano, iz istniejg interakcje 1 zaleznosci przestrzenne w ksztattowaniu dostgpnosci
infrastruktury transportowej wedlug regionéw Unii Europejskiej (NUTS 2). Stwierdzono, iz pomigdzy
wybranymi regionami NUTS 2 krajow Unii Europejskiej, wystepuje dodatnia autokorelacja przestrzenna
pod wzgledem gestosci sieci autostrad. Biorge pod uwage pordwnanie informacji statystycznych za lata
2005 1 2013 stwierdzono, iz sgsiadujgce ze sobg regiony — nalezace do roznych krajow — wykazuja
wzgledem siebie podobienstwo. Oznacza to, ze rozwo6j gestosci sieci autostrad, a w ramach niej sieci
TINA, jest zauwazalny w przypadku dostgpnosci transportowej na poziomie regionalnym.

&9



Po piate badania empiryczne pozwolily na wyodrgbnienie krajow, ktore w ramach dostgpnos$ci
transportowej (szerzej systemu transportowego) funkcjonujg efektywnie lub nieefektywnie w porow-
naniu z innymi krajami. Otrzymane wyniki wskazuja wigc na wystgpowanie réznic w efektywnosci
transportowej oraz umozliwiajg wyrdznienie krajow Unii Europejskiej, ktore optymalnie przeksztalcaja
naktady w rezultaty. Warto wskaza¢, iz mozliwe jest podniesienie analizowanej efektywnosci w kra-
jach o nizszym jej poziomie, poprzez wykorzystywanie doswiadczen krajow, ktore charakteryzuja
si¢ optymalnym poziomem efektywnosci. Wyniki badania efektywnosci pod wzgledem dostepnosci
transportowej w krajach Unii Europejskiej nalezy wigc uzna¢ za satysfakcjonujace. Dla wigkszos$ci
krajow zaobserwowano zmienno$¢ w czasie, co moze wynika¢ z poprawnego prowadzenia polityki
transportowej zarowno przez rzady krajowe, ale rowniez przez Uni¢ Europejska.

W ksiazce dokonano syntetycznej prezentacji mozliwosci zastosowania roznych metod, stuzacych
ocenie dostgpnosci transportowej, jak i1 szerzej, systemu transportowego, i ich konkurencyjnosci. Re-
zultaty przeprowadzonych badah majg charakter utylitarny, co wigcej pozwolity oceni¢ analizowane
zjawisko w wybranych krajach Unii Europejskiej. Wyniki badan dowodza ponadto ztozonos$ci zjawiska.
Potwierdzaja wiec konieczno$¢ prowadzenia dalszych badan w ramach tej problematyki. Co wiecej
przeprowadzone badania nie wyczerpuja w petni ztozonej i rozleglej problematyki dotyczacej dostep-
nosci transportowej 1 systemu transportowego. Mozna zauwazy¢, iz informacji i danych statystycznych
opisujacych badane zjawiska stale przybywa, analizy powinny wiec by¢ kontynuowane i rozszerzane.

Kierunkiem dalszych badan bedzie uzupehienie baz danych o nowe obserwacje, a takze syste-
matyczne wigczanie do analiz innych miernikow, opisujacych dostepnos¢ transportowa. Pozyskanie
dhuzszych szeregéw czasowych o wigkszej liczbie poziomdw agregacji, pozwolitoby nie tylko na ba-
danie rozwoju w dtuzszym okresie, lecz takze w szerszym uktadzie przestrzennym.

Niewatpliwie jednak rezultaty i wnioski uzyskane na podstawie badan ilo§ciowych z zastosowaniem
metod statystyki i ekonometrii przestrzennej, moga stuzy¢ jako dodatkowa informacja dla wszystkich
instytucji zajmujacych si¢ szeroko pojeta dostgpnoscia transportowg wspierajac formutowanie zinte-
growanych strategii dla sektora transportu.

Wzrost poziomu dostgpnosci transportowej jest pozadany 1 oczekiwany. Jednak warto zastanowié¢
sig, czy istnieje maksymalny i minimalny jej poziom? Warto by oceni¢ taki stan, ktory pokaze stopien
dostepnosci transportowej niezbedny do sprawnego funkcjonowania regiondéw, a w szerszej perspek-
tywie krajow, a takze poziom dostepnos$ci transportowej, powyzej ktérego dalszy jego rozwdj bytby
szkodliwy. Rekomenduje si¢ podjecie takich badan w przysztosci.
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Zalaczniki

Zalacznik 1. Zestawienie wykresOw zaleznosci pomiedzy gestoscia sieci autostrad (km/100 km?)
a produktem krajowym brutto per capita w 24 krajachUE w latach 2000-2014
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Zalacznik 2. Zestawienie wykresow zalezno$ci pomigdzy gestoScig sieci autostrad (km/100 km?) a pro-
duktem krajowym brutto per capita w regionach NUTS 2 wybranych krajowUE w latach 2000-2014
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Polska - Warmirisko-Mazurskie

40 60 80

Gestos¢ sieci autostrad

100

PKB

90 000

80000

70 000

60000

50000

40000

30000

20000

10000

Polska - Pomorskie

Y =756,43x+6360

40 60 80

Gestos¢ sieci autostrad

100

90000

80000

70 000

60000

50000

40000

30000

20000

10000

°

Rumunia - Nord-Vest

y=925,95x+4159,5

40 60 80
Gestos¢ sieci autostrad

120

90000

80000

70 000

60000

50000

40000

30000

20000

10000

°

Rumunia - Centru

y =916,79x+4806,9

40 60 80
Gestos¢ sieci autostrad

120

90 000

80000

70 000

60000

50000

40000

30000

20000

10000

°

Rumunia - Nord-Est

40 60 80

Gestos¢ sieci autostrad

100

120

90000

80000

70 000

60000

50000

40000

30000

20000

10000

°

Rumunia - Sud-Est

y=1088,9x+4155,6

40 60 80

Gestos¢ sieci autostrad

100

90000

80000

70 000

60000

50000

40000

30000

20000

10000

Rumunia - Sud-Muntenia

y=802,48x-649,23

40 60 80
Gestos¢ sieci autostrad

120

90000

80000

70 000

60000

50000

40000

30000

20000

10000

Rumunia - Bucures

y=302,52x+3947,8

40 60 80
Gestos¢ sieci autostrad

120

90 000

80000

70 000

60000

50000

40000

30000

20000

10000

°

Rumunia - Sud-Vest Oltenia

40 60 80

Gestos¢ sieci autostrad

100

120

90000

80000

70 000

60000

50000

40000

30000

20000

10000

Rumunia - Vest

y=540,96x+5632,5

40 60 80

Gestos¢ sieci autostrad

100
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110

90 000

80000

70 000

60000

50000

40000

30000

20000

10000

Stowacja - Bratislavsky kraj

v =3568,1x- 164829

40 60 80

Gestos¢ sieci autostrad

100

PKB

90000

80000

70 000

60000

50000

40000

30000

20000

10000

0

Stowacja - Zdpadné Slovensko

y=3101,7x-21125

40 60 80

Gestos¢ sieci autostrad

100

90000

80000

70 000

60000

50000

40000

30000

20000

10000

Stowacja - Stredné Slovensko

y=4512,5x-8037,5

40 60 80
Gestos¢ sieci autostrad

120

PKB

90 000

80 000

70 000

60 000

50 000

40 000

30 000

20 000

Stowacja - Vychodné Slovensko

y=983,19x+3336,7

10 000 ’

40 60 50

Gestos¢ sieci autostrad

100

PKB

90 000

80000

70000

60000

50 000

40 000

30000

20000

10000

Finlandia - Lansi-Suomi

40 60 50

Gestos¢ sieci autostrad

100

PKB

90 000

80000

70000

60000

50000

40 000

30000

20000

10000

Finlandia - Helsinki-Uusimaa

y=1106,9x+12928

40 60 50

Gestos¢ sieci autostrad

100

P

90 000

80000

70 000

60000

50 000

40 000

30000

20000

10000

0

Finlandia - Eteld-Suomi

y=1872,2x+14794

40 60 50

Gesto$¢ sieci autostrad

100

PKB

90 000
80000
70000
60 000
50000
40000
30000 '
20 000

10000

Finlandia - Pohjois- ja It-Suomi

y =3588,6x+ 26371

40 60 50

Gesto$¢ sieci autostrad

100

PKB

90 000

80000

70000

60000

50 000

40 000

30000

20000

10000

Finlandia - Aland

40 60 50

Gestos¢ sieci autostrad

100

PKB

90 000

80 000

70 000

60 000

50 000

40 000

30 000

20 000

10 000

Szwecja - Stockholm

y=1397,1x-5985,7

40 60 50

Gestos¢ sieci autostrad

100




90 000
80 000
70 000
60 000
50 000
B 40000

30 000

20 000

10 000

Szwecja - Ostra Mellansverige

y=2027,7x+5616,9

é

20

60 80
Gestos¢ sieci autostrad

100

90 000

80 000

70 000

60 000

50 000

40 000

30 000

20 000

10 000

Szwecja - Sodra Sverige

y=2300,7x+7283,1

40 60 80
Gestos¢ sieci autostrad

120

90 000

80000

70000

60 000

50 000

PKB

40 000

30000

20000

10 000

Szwecja - Sydsverige

y=1145,9x+8551,4

!

40

60 50

Gestos¢ sieci autostrad

PKB

90 000

80 000

70 000

60 000

50 000

40 000

30 000

20 000

10 000

Szwecja - Vastsverige

y=1603,4x+12773

40 60 0

Gestos¢ sieci autostrad

90 000
80000
70 000
60 000
50 000
8- 40000

30000

20000

10000

Szwecja - Norra Sverige

40

60 80
Gestosc sieci autostrad

100

90 000

80 000

70 000

60 000

50 000

40 000

30000

20 000

10 000

Szwecja - Mellersta Norrland

40 60 80
Gestos¢ sieci autostrad

120

90 000

80000

70000

60 000

50000

PKB

40 000

30000

20000

10 000

Szwecja - Ovre Norrland

40

60 50

Gestos¢ sieci autostrad

Zrodto: opracowanie wilasne.

111



rr

Diagram drzewa
Metoda Warda
Odlegt. euklidesowa

12

Zalacznik 3. Zestawienie dendrytéw grupujacych kraje UE pod wzgledem cech opisujacych dostepnosé

transportowa w latach 2006-2012
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2008

Diagram drzewa

Metoda Warda
Odlegt. eukidesowa

- eLysny

L BIUBMOIS

L eluojsy

- Ayoazy

- efoemols
L FSGETYN
- eibjog

L Apue|sepIN
+ AowsIN

- Binquiasyn

elebing
efoemioy)

elunwny

eleq

elpuelJ|
eljebn}iod

I elpujeuty
- efoamzg
I emyn

L emjot

- B)s|od

efouel4

eluedzsiy
Ayootm

12

10}
8
6
4
2
0

"zem 950488|PO

2009

Diagram drzewa

Metoda Warda
Odlegt. euklidesowa

eI

euisny
EIUSMO}S
Ayoazo

euojs3
emp
emjo}

eysjod
euebing
efoemioy)

elunwny
eloemots
KiBdN
elbjeg
ApuepspiN
KowsalN

BunquiasynT

elueg
elpuey|
elebnyiod

ejpujeu 4
efdamzg
efouel 4
eluedzsiH
Ayoopn

12
0

© © < N

0

“ZBIM 9$0[08IPO

2010

Diagram drzewa

Metoda Warda
Odlegt. eukidesowa

eljsny
Ayoazy
eluojsg
BM]O}
elunwny

efoemols
JSLETVY

euebing
efoemioy)
elueqg
emyin
BYS|0d
elpuep|

elebnuod
BIUBMOIS
eibjeg
ApuepspiN
AowalN

Binquasyn

elpujeuld

efbamzg

efoueiq
ejuedzsiH
Ayoorm

(ﬁ%(%ﬁwﬁlaaﬁ

12

10F

8
6
4
2
0

"zeIm 95046810
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2011

Diagram drzewa

Metoda Warda

Odlegt. euklidesowa

eusny
eys|od
eluo)sg
Ayoazp
efoemotg
K163
emjo
elunwny

|
=
L=
||||||;mem

Binquasyn
euebing
efoemioy)
eljebnuod

BIUBMOIS
elueq
eipuey)|

elpujeuly
emi
efoamzg

efuelq

ejuedzsiH
Ayoopn

12
10 t+
8
6
4
2
0

Zem 95046910

2012

Diagram drzewa

Metoda Warda
Odlegt. eukidesowa

eljsny
eys|od

eluojsgy
Ayoazp

efoemolg

ISTSEITN
emjo}
elunwny
elbjag
ApuepapiN
Binqwasyn

elpujeuly
emiT
efoamzg

efouely
ejuedzsiH

euebing
efoemioy)n
eljebnyogd
BlUBMOIS
elueqg
elpuey|

Ayoorp
AowaIN

12

10

8
6
4
2
0

"zkIm 9s01691pO

r

Zrédlo: opracowanie wlasne.
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Zalacznik 4. Zestawienie wykresow punktowych globalnej statystyki Morana / ggsto$ci sieci autostrad
w wybranych regionach NUTS 2 UE w latach 2006-2012

2006 2007

Moran’s | 0.265319 Moran’s | 0.287329

A0

lagged
lagged A_O7

2008 2009

Moran's |: 0.303133 Moran's || 0.284634

lagged A_08
A_09

lagged

2010 2011

Moran's |: 0.218845 Woran's I 0.208626

lagged A 10
lagged A_11
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2012

Woran's I: 0.248334

a2

lagged

Zrbdlo: opracowanie wlasne.
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Zalacznik 5. Zestawienie ilustracji lokalnej statystyki Morana / ggstosci sieci autostrad w wybranych
regionach NUTS 2 UE w latach 2006-2012 — mapy klastrowe oraz mapy istotnos$ci

Mapy klastrowe Mapy istotnosci

2006

LISA Cluster Iap: Wap, LA_06 (999 perm)

p=0.0001 ©)

2007

ap, LLA_07 (998 perm)
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2008

isa Snicance Hap: Hsp, |A_06 (599 perm)
] ot Snicant 40)

USA Cluster Hap: Map, LA_08 (999 perm) [SERTT

[ Mot significant (40) [ R

I ion-Hion ) M oo
W p-000010)

W ovlowm
[ Low-tigh )
=

High-Low (0)

2009

LA Sigifeance Map: Wap, LA_09 (699 perm)

[ ot swifeant G9) L
LISA Cluster Map: Hap, LA_09 (899 perm) pe0056) r :
[ ot significant (39) M -0 o
I Hion-Hioh @) W p-0001 )
M ovow ) L ]
[ Low-tigh 0)
@ Hioh-Low 0)
LSA Signfcance Map:Mep, LA_10 (569 perm) J
[T —— L .
p-005) o 5 -
LISA Cluster Iap: Wap, LA_10 (398 perm) E oo b
M o

[ not significant (38)

High-High (3) B oo
Low-Low (3)

Low-High (0)

High-Low (0)

]
]
=
[
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LISA Clustor Map: Hap, LLA_1 (998 perm)
Not Significant (36)

I Hioh-+igh (3)
W ow-Llow(11)
[ Low-tigh ©)
[

High-Low (0)

LISA Cluster 1ap:Map, LA_12 (999 perm)
[ ot significant (38)

]
|
=
(]

Zrodto: opracowanie wilasne.

High-High (3)
Low-Low 9)
Low-High 0)
High-Low (0)

2011

2012

LA Sigifcance Hap: Hep, LA_11 (599 perm)
[ ot sigitcant 36)

oo
B oo

001 (1)

s Snficanceap: Hap, 12 (588 perm)
[ v inant 26)

@ e-00s

p-00t o)

W oo

[y
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Zalacznik 6. Calosciowe zestawienie wynikow badania efektywnosci DEA w 2006 roku — orientacja

na efekty

dmu:Austria
dmu:Belgia
dmu:Bulgaria
dmu:Chorwacja
dmu:Czechy
dmu:Dania
dmu:Estonia
dmu:Finlandia
dmu:Francja
dmu:Hiszpania
dmu:Irlandia
dmu:Litwa
dmu:Luksemburg
dmu:Lotwa
dmu:Niderlandy
dmu:Niemcy
dmu:Polska
dmu:Portugalia
dmu:Rumunia
dmu:Slowacja
dmu:Slowenia
dmu:Szwecja
dmu:Wegry
dmu:Wtochy

dmu:Austria
dmu:Belgia
dmu:Bulgaria
dmu:Chorwacja
dmu:Czechy
dmu:Dania
dmu:Estonia
dmu:Finlandia
dmu:Francja
dmu:Hiszpania
dmu:Irlandia
dmu:Litwa
dmu:Luksemburg
dmu:Lotwa
dmu:Niderlandy
dmu:Niemcy
dmu:Polska

120

rank
10
17
1
21
1
22
23
8
18
12
24
7

1

1
14
1

1
20
15
16
13
11
9
19

ref:

g
.
)

SO OO D OO OO oo oo oo o0

theta
1.01227
1.06461
1
1.11853
1
1.20236
1.21951
1.0084
1.06695
1.02347
1.24418
1.0065
1

1
1.04677
1

1
1.06721
1.05265
1.06445
1.03719
1.02074
1.00893
1.06721

ref:
Estonia
0

SO OO OO OO OO OO O OO

ref:
Austria

[eNelaoNeoloNeololeBolsReoleo el NeholeoBoleoBoNeB ol o)

ref:
Finlandia

[eNeleoNeoloEeloe oo N ol =Rl e

ref:

vy
[¢)
@
[0}
Q.
o

S OO DD OO OO DD OO OO oo oo oo o000

ref:

ref:

ref:

Butgaria Chorwacja

.0316789
0393674
1
185405
0
132031
0185073
0668095
105384
0
107167
0

SO O OO

.108057
0

0
0552623
119673
0

0

ref:

Francja Hiszpania

0

S OO DOD OO OO OO OO O OO

eleleleNeoNeoNe e e ReloBoBoRoR ol =]

0

SO OO O OO OO OO OO OO oo oo oo oo o o0

ref:
Irlandia

SO OO DO O OO oo oo oo o0

ref:
Czechy
0

.0849388

0
0
1
177295
239587
0
.633341
0

.0754491

148501
0
0
0
0
0
7133454
173745

.0121039

.679795
.820389
.952425

0

ref:

c
<
o5

SO OO OO OO OO OO OO O OO



dmu:Portugalia
dmu:Rumunia
dmu:Slowacja
dmu:Slowenia
dmu:Szwecja
dmu:Wegry
dmu:Wtochy

Luksemburg

dmu:Austria
dmu:Belgia
dmu:Bulgaria
dmu:Chorwacja
dmu:Czechy
dmu:Dania
dmu:Estonia
dmu:Finlandia
dmu:Francja
dmu:Hiszpania
dmu:Irlandia
dmu:Litwa
dmu:Luksemburg
dmu:Lotwa
dmu:Niderlandy
dmu:Niemcy
dmu:Polska
dmu:Portugalia
dmu:Rumunia
dmu:Slowacja
dmu:Slowenia
dmu:Szwecja
dmu:Wegry
dmu:Wtochy

dmu:Austria
dmu:Belgia
dmu:Bulgaria
dmu:Chorwacja
dmu:Czechy
dmu:Dania
dmu:Estonia
dmu:Finlandia
dmu:Francja
dmu:Hiszpania
dmu:Irlandia
dmu:Litwa

S OO OO oo

ref:

335383
.60309
0

0

0
67703
743799
933361
263384
.686242
0
159606
1

0
.645997
0

0
0785334
0
592304
0

0
0382911
1.00183

ref:
Stowacja
0

SO OO OO OO oo o

O OO OO oo

ref:

[N el elNeBoNele)

ref:

Lotwa Niderlandy

0116019
.0050213
0
.813843
0
0676562
0958045
.0301531
0
291901
197678
270585
0

1

0

0

0

0
213194
.0067037
0113219
0619184

0
.0024811

ref:
Stowenia

SO OO OO OO OO OO

0

elelaNeoloNeBol-Rolololo oo Neoh o el o e B ol =Nl

ref:
Szwecja
0

S OO O OO OO o OO

S oo oo oo

ref:
Niemcy
.623042
273044

S OO OO OO OO

422802
0

0
.350298
1

0
.0816759
0
.389938
255582
0

0

0

ref:

Wegry
0

S OO DOD OO OO O OO

SO OO O OO

ref:

Polska Portugalia

0

.06978

SOV OO OO P OO OO OO0 ocoo0coo0co0o

ref:
Wilochy
0

S OO DD OO OO OO

S OO OO OO

ref:

0

cleoBeoloNeholel " echoloBoleoleols oo ool o Re )

1slack:
i x1

0

0

0

733893

0
0
0
0

162915
369829
901433

0

S oo oo oo

ref:
Rumunia

S OO OO DD OO OO OO OO OO oo oo oo oo o000

islack:
1 x2

0
0
0
0

0
.0074166
195776
0
.0037964
.0351487
0

0
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dmu:Luksemburg
dmu:Lotwa
dmu:Niderlandy
dmu:Niemcy
dmu:Polska
dmu:Portugalia
dmu:Rumunia
dmu:Slowacja
dmu:Slowenia
dmu:Szwecja
dmu:Wegry
dmu:Wtochy

dmu:Austria
dmu:Belgia
dmu:Bulgaria
dmu:Chorwacja
dmu:Czechy
dmu:Dania
dmu:Estonia
dmu:Finlandia
dmu:Francja
dmu:Hiszpania
dmu:Irlandia
dmu:Litwa
dmu:Luksemburg
dmu:Lotwa
dmu:Niderlandy
dmu:Niemcy
dmu:Polska
dmu:Portugalia
dmu:Rumunia
dmu:Slowacja
dmu:Slowenia
dmu:Szwecja
dmu:Wegry
dmu:Wtochy

Zrodto: opracowanie whasne na podstawie STATA.
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SO OO OO OO OO OO

islack:
1 x3
0

S OO O OO oo

0125557

0

0699634

0
0

.0071656

0
0
0
131698

.0308577

0
0

.0076484
.0008183

SO OO OO O OO O OO

islack:
i x4

.0402893

0
0

.0009285

0
0
0

.0804227

0
0

0488431

0
0
0

0128322

0
0
0

0711444

0

.0245927
.0607796

0
195961

SO DD O OO DD OO O OO

oslack:
0 x5
0

.096412

0
0
0
0
0
0
9
0
0
0
0
0
0
0
0
0
0
0
0
0
0
0
3

.063551

SO OO OO OO OO0 OO

oslack:
0 _x6

0

0

0
72062

(e

S OO DOD OO OO DD OO OO OO O OO

SO DO DD OO OO OO OO

0

0
.0004832
0

0
130858
203575
0

0
0681859
13182

0

S OO O OO OO OO OO



Zalacznik 7. Catosciowe zestawienie wynikow badania efektywnosci DEA w 2010 roku — orientacja

na efekty

dmu:Austria
dmu:Belgia
dmu:Bulgaria
dmu:Chorwacja
dmu:Czechy
dmu:Dania
dmu:Estonia
dmu:Finlandia
dmu:Francja
dmu:Hiszpania
dmu:Irlandia
dmu:Litwa
dmu:Luksemburg
dmu:Lotwa
dmu:Niderlandy
dmu:Niemcy
dmu:Polska
dmu:Portugalia
dmu:Rumunia
dmu:Slowacja
dmu:Slowenia
dmu:Szwecja
dmu:Wegry
dmu:Wtochy

dmu:Austria
dmu:Belgia
dmu:Bulgaria
dmu:Chorwacja
dmu:Czechy
dmu:Dania
dmu:Estonia
dmu:Finlandia
dmu:Francja
dmu:Hiszpania
dmu:Irlandia
dmu:Litwa
dmu:Luksemburg
dmu:Lotwa
dmu:Niderlandy
dmu:Niemcy
dmu:Polska
dmu:Portugalia

rank
14
19
9
21
12
6
5
16
22
20
24
7
15
1
18
10
1
13
23
11
4
1
8
17

ref:

g
.
)

SO OO OO OO OO OO oo oo oo o0

theta
1.2689
1.40385
1.11667
1.47449
1.24229
1.0642
1.03662
1.29835
1.48107
1.43616
2.04076
1.07208
1.29621
1
1.39554
1.18306
1
1.26445
1.556
1.20089
1.0286
1
1.07769
1.36126

ref:
Estonia
0

[eeleoNeololelosho ool NoBo el o Ne]

ref:
Austria

[eNelaoNeoloNeoloeBosNoReo oo el = Nelolelo el o Ne o)

ref:
Finlandia

[eNeleolNeBoReBoe ol =Rl oo el o)

ref:
Belgia

S OO DD OO OO DD OO OO oo oo oo oo o000

ref:

ref:

ref:

Butgaria Chorwacja

0

cleBeleleeo e e e e NeBoRoB ol ol o) =R =il

ref:

Francja Hiszpania

0

S OO OO OO OO OO OO OO0

cleleleleNe e e e NeoRo ool =R el )

0

SO OO O OO OO OO OO OO OO oo oo oo o0

ref:
Irlandia

SO OO O OO OO oo oo oo oo o0

ref:
Czechy
0

SO OO DD OO OO OO OO OO oo oo oo o000

ref:

c
<
o5

[=Relolololoolols oo o e e e = Raol =)
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dmu:Rumunia
dmu:Slowacja
dmu:Slowenia
dmu:Szwecja
dmu:Wegry
dmu:Wtochy

Luksemburg

dmu:Austria
dmu:Belgia
dmu:Bulgaria
dmu:Chorwacja
dmu:Czechy
dmu:Dania
dmu:Estonia
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Zalacznik 8. Catosciowe zestawienie wynikow badania efektywnosci DEA w 2013 roku — orientacja

na efekty
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Zrodho: opracowanie whasne na podstawie STATA.
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Zalacznik 9. Catosciowe zestawienie wynikow badania efektywnosci DEA w 2007 roku — orientacja

na naktady
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Zatacznik 10. Calosciowe zestawienie wynikoéw badania efektywnosci DEA w 2010 roku — orientacja

na naktady
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Zrodto: opracowanie whasne na podstawie STATA.
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Zalacznik 11. Catosciowe zestawienie wynikow badania efektywnosci DEA w 2013 roku — orientacja

na naktady
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Zrodho: opracowanie whasne na podstawie STATA.
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