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Efekty redystrybucyjne zmian

regionalnej dostêpnoœci transportowej

Wskaźniki dosteþpności transportowej mogaþ odzwierciedlać zmiany w infrastrukturze
transportu o charakterze zarówno intraregionalnym, jak i interregionalnym. Modele tzw.
nowej geografii ekonomicznej pokazujaþ, zúe wzrost dosteþpności transportowej mozúe nie
mieć zúadnego pozytywnego wpływu na rozwój biednych regionów. Korzystajaþ regiony
bogate lub te połozúone w korytarzach transportowych. W krajach takich jak Polska infra-
struktura transportu mozúe być efektywna. Jednak główny wniosek z modelu SASI i projektu
IASON jest taki, zúe trendy społeczno-ekonomiczne, takie jak starzenie sieþ społeczeństw
lub wzrost wydajności pracy, majaþo wiele wieþkszy wpływ na kształtowanie sieþ wskaźników
kohezyjnych (PKB lub zatrudnienia) nizú regionalna dosteþpność transportowa.

Uwagi wsteþpne

Podstawowym celem inwestycji infrastrukturalnych w transporcie jest po-
prawa dosteþpności transportowej regionu, a konsekwencje zaistniałych zmian
wykraczajaþ poza system transportowy. Przyjmuje sieþ, zúe dosteþpność transpor-
towa danego regionu jest wyznacznikiem jego atrakcyjności inwestycyjnej
w porównaniu z innymi regionami. Jednakzúe, jak pokazujaþ modele tzw. nowej
geografii ekonomicznej (new economic geography), w przypadku regionów
połozúonych peryferyjnie poprawa dosteþpności nie zawsze oznacza wzrost ich
atrakcyjności.

Celem artykułu jest opisanie metodologii badania regionalnej dosteþpności
transportowej oraz scharakteryzowanie modeli, w których istotnaþ roleþ, jako
jeden z submodeli, odgrywa dosteþpność transportowa. Nalezúaþ do nich model
SASI1 oraz projekt IASON2, których zadaniem jest przedstawienie mozúliwych
efektów społeczno-ekonomicznych rozwoju transeuropejskich sieci trans-
portowych (TEN-T). W artykule zwrócono ponadto uwageþ na teoretyczne
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uwarunkowania konsekwencji zmian intraregionalnej i interregionalnej do-
steþpności transportowej w kontekście modeli nowej geografii ekonomicznej.

Wskaźniki dosteþpności transportowej

Dosteþpność transportowaþmozúna mierzyć za pomocaþwskaźników. Wskaźniki
dosteþpności transportowej opisujaþ lokalizacjeþ danego obszaru (miejsca) w od-
niesieniu do mozúliwości (opportunities), działalności (activities) lub zasobów
(assets), jakie istniejaþ w nim oraz innych obszarach (miejscach). Za obszar
mozúe być uznany region, miasto lub korytarz transportowy.

Wskaźniki dosteþpności transportowej mozúna podzielić na proste oraz zło-
zúone. Za pomocaþ prostych wskaźników, takich jak na przykład łaþczna długość
dróg samochodowych i kolejowych w regionie lub czas podrózúy do najblizú-
szego weþzła sieci mieþdzyregionalnej, mozúna zmierzyć jedynie poziom rozwoju
intraregionalnej infrastruktury transportu. Wskaźniki proste dobrze obrazujaþ
zatem stan infrastruktury transportu w regionie. Nie uwzgleþdniajaþ jednak
sieciowego charakteru dróg transportowych.

Wskaźniki złozúone wskazujaþ natomiast rózúnice mieþdzy sieciaþ transportowaþ
(weþzłami i połaþczeniami sieci) a miejscami (w sensie mozúliwości), do których
mozúna dotrzeć dzieþki istnieniu sieci. Cechaþ wspólnaþ złozúonych wskaźników
dosteþpności transportowej jest fakt, izú zbudowane saþ one z dwóch funkcji.
Pierwsza z funkcji, g(Qj), opisuje mozúliwości lub działalności (activities lub
opportunities), do których dociera sieþ dzieþki sieci, i jest nazywana umownie
funkcjaþ działalności (activity function). Za mozúliwości lub działalności naj-
czeþściej uwazúa sieþ wielkość populacji zamieszkujaþcej dany obszar lub jego
PKB3. Druga funkcja, f(cij), uwzgleþdnia wysiłek, czas, odległość lub koszt
potrzebny do przejazdu (podrózúy) w celu osiaþgnieþcia �mozúliwości� przed-
stawionych w funkcji działalności. Druga funkcja to funkcja utrudnienia
(impedance function). Dosteþpność transportowaþ regionu i mozúna zatem przed-
stawić za pomocaþ wzoru (Spiekermann, Neubauer 2002):

Ai =∑
j

g(Qj)f(cij) (1)

gdzie Ai � dosteþpność regionu i, Qj � działalności dosteþpne w regionie j, cij

� łaþczny koszt dotarcia z regionu i do regionu j. Obie funkcje, tzn. g(Qj) oraz
f(cij), saþ zwiaþzane multiplikatywnie. Obie saþ koniecznymi elementami dosteþp-
ności transportowej, która oznacza sumeþ działalności dosteþpnych dla regionu,
dzielonaþ przez łatwość dotarcia z regionu i do regionu j.

Złozúone wskaźniki dosteþpności transportowej mozúna podzielić ze wzgleþdu
na rodzaj funkcji utrudnienia na: wskaźniki kosztu podrózúy, wskaźniki dziennej
dosteþpności oraz wskaźniki potencjalnej dosteþpności.

3 W przypadku zastaþpienia we wskaźniku wielkości ludności wielkościaþ dochodu regionalnego
powieþksza sieþ rózúnica w dosteþpności transportowej mieþdzy biednymi a bogatymi krajami.
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Wskaźniki kosztu podrózúy mierzaþ całkowity lub przecieþtny koszt podrózúy
do zbioru celów, którym mogaþ być np. miasta powyzúej 250 tys. mieszkańców.
Według badań K. Spiekermanna i J. Neubauera w 2010 r. średni czas dotarcia
do 192 miast tej wielkości w Europie wyniesie 22 godziny, przy czym naj-
krótszymi wskaźnikami charakteryzujaþ sieþ Niemcy i Austria, a najgorsza (w
tym sensie) dosteþpność transportowa dotyczy krajów skandynawskich i czeþści
krajów Europy Wschodniej (Spiekermann, Neubauer 2002). Wadaþwskaźników
opartych na koszcie podrózúy jest fakt, izú nie wskazujaþ rózúnic mieþdzy odległymi
i saþsiednimi regionami. Duzúa liczba celów i ich przestrzenne rozmieszczenie
implikujaþ wyrównywanie sieþ przecieþtnych czasów podrózúy dla wszystkich
uwzgleþdnianych w badaniu regionów.

We wskaźnikach dziennej dosteþpności zakłada sieþ stały czas podrózúy, np.
dla podrózúujaþcych słuzúbowo danaþ gałeþziaþ transportu. Wynosi on przecieþtnie
3�5 godzin w jednaþ stroneþ. Dzienna dosteþpność mozúe być określona jako
liczba osób dosteþpnych w ciaþgu jednego dnia. Zgodnie z obliczeniami, za-
kładajaþc pieþciogodzinny czas podrózúy pociaþgiem w jednaþ stroneþ, w roku 2010
najwieþcej, bo azú 100 milionów osób, mozúna beþdzie osiaþgnaþć w tzw. rdzeniu
Europy, tzn. Francji, południowej Anglii, Belgii, Holandii, Niemczech, Szwaj-
carii, Austrii i północnych Włoszech. Zdecydowanie nizúszymi wskaźnikami
charakteryzujaþ sieþ połozúone peryferyjnie � zarówno na północy, południu, jak
i wschodzie � regiony Europy. Wskaźniki dziennej dosteþpności uwzgleþdniajaþ
rózúnice mieþdzy saþsiednimi a odległymi regionami. Dobrze obrazujaþ równiezú
zmiany wynikajaþce z budowy lub modernizacji infrastruktury transportu. Ich
wadaþ jest fakt, izú czas podrózúy � godzinny czy pieþciogodzinny � jest traktowany
jednakowo. Tymczasem w rzeczywistości gospodarczej saþ to istotne rózúnice,
czeþsto decydujaþce np. o lokalizacji inwestycji produkcyjnych.

Trzecim rodzajem wskaźników saþwskaźniki potencjalnej dosteþpności (poten-
tial accessibility). Wskaźniki potencjalnej dosteþpności bazujaþ na załozúeniu, zúe
stopień atrakcyjności celu podrózúy wzrasta wraz z jego rozmiarem (mierzonym
jako wielkość PKB lub wielkościaþ populacji) i maleje w miareþ wydłuzúania sieþ
dystansu, czasu podrózúy lub zwieþkszania sieþ kosztu podrózúy. Wówczas rów-
nanie (1) przyjmuje postać (Bröcker et al. 2001):

Aim (t) =∑
j

Qj(t)exp[� ßcijm(t)] (2)

gdzie Aim (t) to dosteþpność regionu i przez gałaþź transportu m w roku t.
Współczynnik beta oznacza natomiast wrazúliwość na utrudnienia zwiaþzane ze
zwieþkszajaþcym sieþ dystansem podrózúy (przewozu).

Wskaźniki potencjalnej dosteþpności odzwierciedlajaþ zachowania podmiotów
i majaþ teoretyczne uzasadnienie, poniewazú cele podrózúy w tych wskaźnikach
majaþ rózúnaþ wageþ w zalezúności od stopnia łatwości dotarcia do nich.
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Klasyfikacja wskaźników dosteþpności transportowej. Stopień agregacji
przestrzennej a modele nowej geografii ekonomicznej

Wskaźniki dosteþpności transportowej niezalezúnie od rodzaju funkcji utrud-
nienia mozúna sklasyfikować według: stopnia agregacji przestrzennej, rodzaju
uzúytkowników i celu podrózúy (przewozu) (firmy: dostawcy i odbiorcy, biznes-
meni, pracownicy, turyści), gałeþzi transportu, ograniczeń i barier oraz dynamiki
zmian w czasie.

Dla celów niniejszego artykułu szczególnie istotny wydaje sieþ stopień
agregacji przestrzennej uzúyty przy konstruowaniu wskaźników dosteþpności
transportowej. Jest oczywiste, zúe im wyzúszy stopień dezagregacji, tym wskaźnik
jest dokładniejszy i lepiej obrazuje rózúnice w dosteþpności transportowej, nie
tylko pomieþdzy regionami, ale równiezú w ramach danego regionu. Na poziomie
NUTS 0, 1, 2 lub nawet NUTS 3 wskaźniki nie pokazujaþ wyraźnych rózúnic
w mikroskali w dosteþpności transportowej na poziomie miast i ich peryferii.
Rózúnice w dosteþpności transportowej np. mieþdzy poszczególnymi miastami
w aglomeracji saþ widoczne natomiast na poziomie NUTS 54. Wysoki stopień
dezagregacji przestrzennej wskaźników dosteþpności transportowej ma jednak
istotnaþ wadeþ. Przy wysokim stopniu dezagregacji brak jest społeczno-ekono-
micznych danych statystycznych, potrzebnych przy konstruowaniu wskaźników
dosteþpności. Z tego wzgleþdu analizeþ zwiaþzków mieþdzy dosteþpnościaþ transpor-
towaþ a poziomem PKB mozúna przeprowadzać jedynie na wyzúszym poziomie
agregacji.

Do celów analizy regionalnej mozúna wyrózúnić trzy typy dosteþpności: lokalnaþ,
regionalnaþ i interregionalnaþ. Taki podział pozwala zanalizować zarówno realne,
jak i redystrybucyjne efekty zmian rózúnych typów dosteþpności transportowej.

Na poziomie lokalnym (najczeþściej na poziomie aglomeracji) wazúny staje
sieþ problem kongestii transportowej oraz struktury przestrzenno-funkcjonalnej
miast. Zgodnie z przyjeþtym celem artykułu, wazúniejsza wydaje sieþ analiza
dosteþpności regionalnej i mieþdzyregionalnej.

Na poziomie regionu kluczowym aspektem analizy jest rozpoznanie typu
regionu. W regionie weþzłowym (nodal region) z duzúym, dominujaþcym centrum
najistotniejsza jest dosteþpność transportowa peryferii do �bieguna wzrostu�,
mierzona najczeþściej czasem podrózúy do centrum. Jezúeli natomiast w regionie
wysteþpuje sieć duzúych miast, z których zúadne nie ma pozycji wyraźnie domi-
nujaþcej, wazúna staje sieþ budowa intraregionalnej sieci transportowej, łaþczaþcej
najwazúniejsze miasta. Uzyskany w ten sposób wzrost wewnaþtrzregionalnej
dosteþpności transportowej prowadzi do utworzenia tzw. klastra infrastruktural-
nego (OECD 2002). Oczywiście mieþdzy poziomem lokalnym a regionalnym
wysteþpujaþ interakcje. Wzrost dosteþpności transportowej na poziomie regional-

4 Jeszcze dokładniejszy obraz daje dezagregacja wskaźników dosteþpności transportowej przy
uzúyciu tzw. systemu informacji geograficznej GIS (Geographic Information System). Szerzej
o metodologii badania wskaźników dosteþpności na podstawie GIS w dalszej czeþści artykułu.
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nym mozúe spowodować, zúe firmy połozúone na peryferiach regionu nie sprostajaþ
konkurencji z dominujaþcego ośrodka. Podobnie, zgodnie z modelami nowej
geografii ekonomicznej, wzrost dosteþpności transportowej na poziomie mieþdzy-
regionalnym skutkuje delokalizacjaþ przedsieþbiorstw w kierunku regionu boga-
tego, osłabiajaþc tempo wzrostu w regionie biednym.

W celu opisania efektów redystrybucyjnych, beþdaþcych konsekwencjaþ zmian
w regionalnej dosteþpności transportowej, warto na poczaþtku scharakteryzować
podstawowe modele zwiaþzane z tzw. nowaþ geografiaþ ekonomicznaþ. Nowa
geografia ekonomiczna (new economic geography) powstała na poczaþtku lat
dziewieþćdziesiaþtych. W jej modelach istotnaþ roleþ odgrywajaþ rosnaþce korzyści
skali, wynikajaþce z istnienia efektów zewneþtrznych w świecie niedoskonałej
(monopolistycznej) konkurencji. Głównym celem nowej geografii ekonomicz-
nej jest wyjaśnienie przyczyn koncentracji gospodarczej w przestrzeni na
rózúnych poziomach agregacji (świat � bogata Północ kontra biedne Południe,
Europa � rdzeń kontra peryferia, bogate i biedne regiony oraz obszary me-
tropolitalne i ich peryferie).

W celu nawiaþzania do problematyki inwestycji infrastrukturalnych (szcze-
gólnie inwestycji w infrastruktureþ transportu) nalezúy przyblizúyć podstawowy
model nowej geografii ekonomicznej (Krugman 1991). W modelu tym (typu
2 x 2 x 2) saþdwa regiony, dwa sektory produkcji (sektor rolniczy � produkujaþcy
homogeniczne dobro w warunkach stałych efektów skali i sektor przemysłowy
� skupiajaþcy wiele przedsieþbiorstw, które działajaþ w warunkach konkurencji
monopolistycznej przy rosnaþcych efektach skali) i dwa rodzaje pracowników
(niemobilni farmerzy, których liczba jest identyczna w obu regionach, i mobilni
pracownicy przemysłowi, których liczba tylko poczaþtkowo jest taka sama w obu
regionach).

W modelu Krugmana koszt transportu dóbr rolniczych jest zerowy, podczas
gdy mieþdzyregionalny handel towarami przemysłowymi odbywa sieþ według
funkcji góry lodowej (iceberg). Towary importowane saþ zatem drozúsze od
towarów produkowanych lokalnie. Siłaþ odśrodkowaþ w modelu (ograniczajaþcaþ
proces polaryzacji) jest niemobilność konsumujaþcych oba rodzaje dóbr (rolnicze
i przemysłowe) farmerów. Natomiast działanie siły dośrodkowej (prowadzaþcej
do polaryzacji w przestrzeni) jest bardziej skomplikowane. Po pierwsze, wobec
koncentracji produkcji w jednym regionie pracownicy przemysłowi (beþdaþcy
jednocześnie konsumentami) otrzymujaþ wyzúsze wynagrodzenia, co skutkuje
wzrostem migracji pracowników do tego regionu. Po drugie, wzrost liczby
pracowników przemysłowych w regionie, w którym koncentruje sieþ działalność
przemysłowa, powoduje zwieþkszenie sieþ rynku lokalnego (home market effect).
Jezúeli koszt transportu dóbr przemysłowych jest niski, to ich produkcja beþdzie
koncentrować sieþ tylko w jednym regionie. Pozostałymi warunkami koncent-
racji produkcji, obok niskich kosztów transportu, saþ silne powiaþzania mieþdzy
pracownikami (konsumentami) a producentami dóbr finalnych (forward lin-
kages) oraz wysoka skłonność do produkowania w miejscach, gdzie rynek
lokalny jest wieþkszy (backward linkages). Efektem koncentracji produkcji jest
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proces kumulatywny (cumulative process), czyli dalsza polaryzacja regionalna
w postaci układu rdzeń�peryferia (core-periphery pattern) (Fujita, Krugman
2004).

Pośrednio nowa geografia ekonomiczna daje wyraźne przesłanki dla polityki
inwestycyjnej, szczególnie w zakresie inwestycji infrastrukturalnych w trans-
porcie. W świetle modeli new economic geography poprawa dosteþpności
transportowej regionów ubogich nie jest w stanie zatrzymać kumulatywnego
procesu polaryzacji. Jedynie w regionach, które saþ wystarczajaþco bogate,
posiadajaþ rozwijajaþce sieþ obszary metropolitalne, wzrost dosteþpności transpor-
towej przynosi pozytywny efekt.

Efektywność dróg transportowych zalezúy jednak od rodzaju budowanych
lub modernizowanych urzaþdzeń infrastrukturalnych. Według P. Martina, jezúeli
jest to infrastruktura o charakterze wewnaþtrzregionalnym, promujaþca intrare-
gionalny handel, to transfery tego typu mogaþ przyciaþgać nowe firmy i sprzyjać
procesowi konwergencji. Jezúeli jednak, czego przykładem mogaþ być trans-
europejskie sieci transportowe (TEN-T), promuje sieþ inwestycje o charakterze
mieþdzyregionalnym, wówczas redukcja kosztów transakcyjnych jest zacheþtaþ
dla firm z regionów ubozúszych do delokalizacji działalności w kierunku
regionów bogatszych, gdzie mozúliwe jest korzystanie z efektów skali. Nawet
jezúeli czeþść firm wybierze działalność w regionach ubozúszych (z powodu
nizúszych płac), to beþdzie to produkcja pracochłonnych towarów, podczas gdy
regiony bogate beþdaþ specjalizować sieþ w produkcji kapitałochłonnej, równiezú
wykorzystujaþc kapitał ludzki (Martin 1998)5.

Sytuacja mozúe wyglaþdać inaczej przy uwzgleþdnieniu w modelu podstawo-
wym wieþkszej liczby regionów. W tym przypadku obnizúka kosztów transak-
cyjnych niekoniecznie prowadzi do polaryzacji rozwoju. Końcowy efekt zalezúy
od połozúenia geograficznego regionów. Przykładem regionu relatywnie bied-
nego, który zyskał na rozwoju infrastruktury, jest region Nord-Pas de Calais
na północy Francji. W regionie tym pod koniec XX wieku zwieþkszyła sieþ
istotnie dosteþpność transportowa w wyniku budowy autostrad oraz linii kole-
jowych duzúych preþdkości. Dzieþki szybkim połaþczeniom z Londynem, Paryzúem
oraz Brukselaþ mozúliwa była delokalizacja przemysłu w kierunku weþzła trans-
portowego, jakim stał sieþ region Nord-Pas de Calais (Baldwin et al. 2003).

W celu zobrazowania powyzúszego procesu nalezúy rozszerzyć opisany
wcześniej model Krugmana do trzech regionów. Graficzny obraz modelu
przedstawia ryc. 1.

5 Przykładem potwierdzajaþcym powyzúsze rozwazúania jest obszar południowych Włoch, tzw.
mezzogiorno, w którym wiele firm z południa, w wyniku poprawy połaþczeń transportowych
z bogataþ północaþ, straciło swojaþ dotychczasowaþ pozycjeþ monopolistycznaþ i zostało zmuszonych
do konkurencji z firmami z północy. Wypłukiwanie zasobów z biedniejszych regionów, jako
skutek wzrostu mieþdzyregionalnej dosteþpności transportowej, zaobserwowano (i obserwuje sieþ
nadal) równiezú w byłych Niemczech Wschodnich oraz w północno-zachodnich regionach Hisz-
panii. Z Galicji, dotychczas oddzielonej od bogatszych regionów Hiszpanii, mimo ogromnych
nakładów infrastrukturalnych w transporcie (a mozúe właśnie w ich wyniku) w ciaþgu dwóch
ostatnich dekad XX wieku �wyciekło� ponad 150 tys. mieszkańców.
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A B C

Ryc. 1. Model z trzema regionami
�ród³o: Baldwin et al. 2003.

� �

Z regionu A (C) przez region B do regionu C (A) transportowane saþ dobra.
Koszt transportu mieþdzy A i C wynosi τ2, a mieþdzy A i B oraz C i B � τ.
Region B jest relatywnie biedniejszy i gorzej wyposazúony w kapitał w porów-
naniu z regionami A i C.

Mozúna wyrózúnić dwa czynniki stymulujaþce delokalizacjeþ przedsieþbiorstw
mieþdzy regionami. Pierwszym efektem jest, analizowany juzú przy omawianiu
modelu dwuregionowego Krugmana, efekt rynku lokalnego (home market
effect). Prowadzi on do ucieczki firm w kierunku bogatszych regionów. Drugi
efekt jest zwiaþzany z centralnym połozúeniem regionu B. Mimo izú rynek
w regionie B jest stosunkowo niewielki, to jednak dzieþki centralnemu połozúeniu
lokalizacja działalności gospodarczej w tym regionie umozúliwia łatwaþ pene-
tracjeþ duzúych rynków A i C. Redukcja kosztów transakcyjnych, np. przez
budoweþ lub modernizacjeþ mieþdzyregionalnej infrastruktury transportu, wzmac-
nia efekt drugi. Dlatego aktywna polityka inwestycyjna, prowadzaþca do wzrostu
dosteþpności transportowej biednych regionów połozúonych w korytarzach trans-
portowych, mozúe przynieść pozytywne skutki w postaci bardziej równomier-
nego rozwoju.

Wazúnym aspektem procesu wzrostu mieþdzyregionalnej dosteþpności trans-
portowej jest ponadto tworzenie sieþ sieci głównych obszarów metropolitalnych.
Dzieþki szybkim połaþczeniom lotniczym lub liniom kolejowym duzúej preþdkości
nasteþpuje znaczna redukcja czasu podrózúy mieþdzy metropoliami, co skutkuje
z jednej strony szybszym wzrostem gospodarczym głównych ośrodków (uzys-
kanym dzieþki dyfuzji innowacji), a z drugiej strony osłabieniem wieþzi we-
wnaþtrzregionalnych mieþdzy centrum regionu a jego peryferiami. Oba procesy
nieuchronnie prowadzaþ do dalszej polaryzacji wewnaþtrzregionalnej. Proces
polaryzacji mozúe ulec osłabieniu jedynie w przypadku zwieþkszenia sieþ pro-
mienia oddziaływania ośrodka centralnego, co z kolei wiaþzúe sieþ z poprawaþ
stanu infrastruktury transportu głównie na poziomie lokalnym i regionalnym.

Wskaźniki dosteþpności transportowej a rodzaj i gałaþź transportu

W zalezúności od rodzaju transportu wskaźniki dosteþpności transportowej
mozúna podzielić na te dotyczaþce transportu towarowego i pasazúerskiego.
W odniesieniu do transportu towarowego, istotnego dla podmiotów gos-
podarczych, warto wskazać rózúnice mieþdzy dosteþpnościaþ popytowaþ (intra-
oraz interregionalnaþ) a dosteþpnościaþ podazúowaþ. W przypadku dosteþpności
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popytowej, ze wzgleþdu na brak danych dotyczaþcych wydatków lub konsump-
cji na wysokim poziomie dezagregacji, czeþstym zabiegiem w badaniu jest
uzúycie populacji jako miary dosteþpności popytowej (Holl 2004).

Przy dosteþpności popytowej o charakterze interregionalnym dla dostawców
wazúne jest uwzgleþdnienie rózúnic w cenach mieþdzy regionami. Równanie
dosteþpności popytowej przybiera postać (Bröcker et al. 2001):

(3)

gdzie Adi � dosteþpność popytowa w regionie i, pi � ceny towarów w regionie
i, σ � elastyczność substytucji mieþdzy towarami i regionami.

Przy dosteþpności popytowej o charakterze intraregionalnym mozúna załozúyć
brak rózúnic cenowych. Wówczas poprawa stanu wewnaþtrzregionalnej infra-
struktury transportu nie prowadzi do powazúnych zmian w konkurencji mieþdzy
regionami.

Dla odbiorców towarów wazúna jest dosteþpność ich podazúy. Wzór na do-
steþpność podazúowaþ przedstawia sieþ nasteþpujaþco:

(4)

gdzie Asi � dosteþpność podazúowa w regionie i, pj � ceny w regionie j. Wzrost
dosteþpności podazúowej o charakterze mieþdzyregionalnym obnizúa koszt towarów
importowanych przez region i. Dla przedsieþbiorstw działajaþcych w regionie
i z jednej strony oznacza to mozúliwość tańszego nabycia półfabrykatów od
dostawców majaþcych siedziby w innych regionach. Z drugiej strony jednak
wzrost dosteþpności podazúowej wiaþzúe sieþ z otwarciem na konkurencjeþ. Efekt
końcowy, zgodnie z przedstawionymi wcześniej modelami nowej geografii
ekonomicznej, zalezúy mieþdzy innymi od rózúnic w potencjale ekonomicznym
(korzyści aglomeracji) oraz połozúenia geograficznego regionów.

Dla transportu pasazúerskiego wyrózúnia sieþ trzy typy podrózúy: podrózúe
biznesowe, dojazdy do pracy oraz podrózúe turystyczne (OECD 2002). Przy
coraz tańszym i szybszym transporcie towarowym oraz wzmacniajaþcej sieþ
mieþdzynarodowej konkurencji skutkujaþcej czeþstymi zmianami w cyklu produk-
tu rola podrózúy biznesowych, w szczególności mieþdzy ośrodkami metropolital-
nymi, wzrasta.

W przypadku dojazdów do pracy, głównie ze wzgleþdu na proces dezur-
banizacji, nasteþpuje wydłuzúenie czasu ich trwania. Rosnaþca dosteþpność trans-
portowa (głównie na poziomie lokalnym), powodujaþca redukcjeþ czasu dojazdu
do pracy, daje wiele korzyści. Po pierwsze, mozúliwe jest osiaþgnieþcie wyzúszej
produktywności pracy. Pracownicy mniej czasu speþdzajaþ w podrózúy, przez co
saþ mniej zmeþczeni w pracy. Po drugie, nasteþpuje wydłuzúenie promienia od-
działywania aglomeracji. Lokalny rynek pracy sieþ powieþksza, a w skrajnych
przypadkach (autostrady lub linie kolejowe duzúej preþdkości) wzrost lokalnej
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dosteþpności transportowej mozúe prowadzić do zmian na rynku pracy w całym
regionie. Firmy korzystajaþ wówczas z usług specjalistów mieszkajaþcych w du-
zúej odległości od siedziby przedsieþbiorstwa. Niewaþtpliwie duzúe znaczenie,
oprócz infrastruktury transportu, ma w tym przypadku równiezú infrastruktura
łaþczności.

Ostatnim typem podrózúy saþ podrózúe turystyczne, których rola na całym
świecie wzrasta. Dla światowego lub europejskiego rynku turystycznego istotna
jest dosteþpność transportowa o charakterze mieþdzyregionalnym i mieþdzynaro-
dowym. W ostatnich latach mozúna zauwazúyć rosnaþcy udział transportu lot-
niczego w rynku turystycznym. W wielu strategiach rozwoju regionalnego
szczególny nacisk kładzie sieþ na budoweþ lub modernizacjeþ infrastruktury lotnisk
regionalnych. Niektóre regiony o duzúych walorach turystycznych, szczególnie
połozúone peryferyjnie, wiaþzúaþ z transportem lotniczym duzúe nadzieje6. Zalezú-
ności mieþdzy rodzajem transportu, uczestnikami systemu transportowego a ty-
pem dosteþpności transportowej przedstawia tabela 1.

Tab. 1. Rodzaj transportu, jego uczestnicy a typy dostêpnoœci transportowej

Rodzaj transportu Uczestnicy Typ dostêpnoœci transportowej

miêdzyregionalna popytowadostawcy

wewn¹trzregionalna popytowa

Transport towarowy

odbiorcy miêdzyregionalna poda¿owa

biznesmeni miêdzyregionalna

pracownicy
(dojazdy do pracy)

lokalna lub wewn¹trzregionalna

Transport pasa¿erski

turyœci miêdzyregionalna

�ród³o: opracowanie w³asne.

Wskaźniki dosteþpności transportowej czeþsto dzieli sieþ ze wzgleþdu na roz-
patrywanaþ gałaþź transportu (transport samochodowy, kolejowy, lotniczy).
Na podstawie wyników badań empirycznych przeprowadzonych przez
K. Spiekermanna i J. Neubauera warto zwrócić uwageþ na fakt, izú w Unii
Europejskiej dosteþpność transportowa �z powietrza� (accessibility by air)
charakteryzuje sieþ innym rozkładem nizú bardzo do siebie podobne mapy
rozkładu dosteþpności transportowej transportu samochodowego i kolejowego
(Spiekermann, Neubauer 2002). O ile w przypadku transportu laþdowego is-
tniejaþ duzúe rózúnice w dosteþpności mieþdzy �rdzeniem� Europy a jej pery-
feriami, o tyle przy transporcie lotniczym mapa Europy przypomina mozaikeþ
regionów o wysokiej dosteþpności �z powietrza� otoczonych tymi z wyraźnie
nizúszymi wskaźnikami, przy czym taki rozkład dotyczy zarówno �rdzenia�,
jak i peryferii �starego kontynentu�. Równiezú w centrum Europy wiele re-
gionów charakteryzuje sieþ niskaþ dosteþpnościaþ �z powietrza�. Dla regionów
peryferyjnych taki rozkład dosteþpności transportowej oznacza szanseþ rozwoju

6 W przypadku Polski dobrymi przykładami saþ tu województwa tzw. ściany wschodniej:
lubelskie lub podkarpackie.
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dzieþki budowie lub modernizacji infrastruktury transportu lotniczego, która
w znaczny sposób zwieþksza dosteþpność transportowaþ, w odrózúnieniu od czeþsto
niewielkich zmian dosteþpności beþdaþcych skutkiem poprawy stanu infrastruk-
tury laþdowej.

Dosteþpność transportowaþ regionu najpełniej obrazuje wskaźnik multimodal-
ny. Ma on wiele zalet w porównaniu ze wskaźnikami dotyczaþcymi dosteþpności
transportowej poszczególnych gałeþzi transportu. Na jego podstawie mozúna
wyznaczyć stopień peryferyjności danego regionu. Wskaźnik multimodalny
buduje sieþ poprzez agregacjeþ poszczególnych wskaźników gałeþziowych, mody-
fikujaþc komponent cijm z równania (2) za pomocaþ wzoru (Bröcker et al. 2001):

(5)

gdzie Mij � zbiór gałeþzi dosteþpnych mieþdzy regionami i i j.
Warto zaznaczyć, zúe w celu urealnienia wskaźników dosteþpności transpor-

towej, szczególnie w przypadku mieþdzynarodowych połaþczeń transportowych,
nalezúy uwzgleþdnić przeszkody i ograniczenia w swobodzie przemieszczania.
Nalezúaþ do nich bariery o charakterze: politycznym, ekonomicznym, prawnym,
kulturalnym oraz jeþzykowym. Wraz z procesem integracji europejskiej powyzú-
sze przeszkody ulegajaþ zmniejszeniu. Dodatkowo warto zwrócić uwageþ na
regulacje (limity preþdkości, ograniczenia ruchu wybranych pojazdów lub limity
liczby godzin speþdzanych �za kierownicaþ�) oraz ograniczenia w przepustowości
dróg transportowych, wynikajaþce np. z nachylenia terenu lub kongestii trans-
portowej (Spiekermann, Neubauer 2002).

W badaniu wpływu inwestycji infrastrukturalnych w transporcie na zmiany
dosteþpności transportowej w regionie niezbeþdne jest ujeþcie dynamiczne. Inwes-
tycje infrastrukturalne, które usuwajaþ istniejaþce w sieci transportowej �waþskie
gardła�, mogaþ podwyzúszyć w sposób znaczaþcy dosteþpność transportowaþ nawet
bardzo odległych regionów. Ujeþcie dynamiczne pozwala oszacować zmiany
dosteþpności transportowej w ciaþgu kilku lub kilkunastu lat. Porównanie powyzú-
szych zmian z aktywnościaþ gospodarczaþ w regionach pozwala zweryfikować
tezeþ o pozytywnym (negatywnym) wpływie dosteþpności transportowej na rozwój
regionalny. W wieþkszości analiz poświeþconych omawianemu zagadnieniu podej-
muje sieþ próby prognozowania zmian dosteþpności transportowej. Ekonomiści
analizujaþ równiezú okresy wcześniejsze, chociazú w tym przypadku istnieje czeþsto
problem niepełnej lub nawet braku odpowiedniej bazy danych statystycznych.

Pierwsze próby zmierzenia dosteþpności transportowej europejskich regionów
podjeþto na poczaþtku lat osiemdziesiaþtych. Jednak dopiero w drugiej połowie
lat dziewieþćdziesiaþtych, wraz z rozwojem sieci TEN-T, ponownie zaintereso-
wano sieþ tym tematem. W wieþkszości badań posłuzúono sieþ wskaźnikami
potencjalnej dosteþpności. Przeglaþd badań empirycznych poświeþconych dosteþp-
ności transportowej europejskich regionów przedstawiono w tabeli 2.
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Tab. 2. Modele dostêpnoœci transportowej w europejskich regionach

Autorzy Rok
Poziom
agregacji

Funkcja
dzia³alnoœci

Funkcja
utrudnienia

Typ
transportu

Ga³¹Ÿ transportu
Zasiêg
przestrzenny

Keeble i inni 1982;
1988

NUTS 2 PKB odleg³oœæ – samochodowy UE9; UE12

Spiekermann
i Wegener

1994 rastry
(szerokoœæ
– 10 km)

ludnoœæ czas
podró¿y

pasa¿erski kolejowy paneuropejski
zasiêg

Wegener
i inni

2000 NUTS 3 ludnoœæ
i PKB
w rastrach

czas
podró¿y

pasa¿erski samochodowy,
kolejowy, lotniczy

UE15

Schürmann
i Talaat

2000 NUTS 3 PKB
i ludnoœæ

czas
podró¿y

pasa¿erski;
towarowy

samochodowy UE15 + kraje
kandyduj¹ce

Spiekermann
i inni

2002 NUTS 3 ludnoœæ
w rastrach

czas
podró¿y

pasa¿erski multimodalny UE15

�ród³o: Spiekermann, Neubauer 2002, s. 13.

Model SASI

Podstawowym celem budowy lub modernizacji infrastruktury transportu jest
poprawa dosteþpności transportowej regionu. Warto przypomnieć, zúe, jak wska-
zujaþ modele nowej geografii ekonomicznej, poprawa stanu mieþdzyregionalnej
infrastruktury transportu nie zawsze jest korzystna dla regionu peryferyjnego.
Nalezúy zatem zbadać, czy zmiany dosteþpności transportowej skutkujaþ szybszym
rozwojem regionalnym.

Jednym z modeli analizujaþcych relacje dosteþpność transportowa�rozwój
regionalny w Unii Europejskiej jest rozwinieþty w drugiej połowie lat dziewieþć-
dziesiaþtych w ramach czwartego Programu Ramowego model SASI7. Głównym
zadaniem projektu SASI było zaprojektowanie �interaktywnego i transparent-
nego modelowego systemu� w celu prognozowania efektów społeczno-ekono-
micznych inwestycji infrastrukturalnych w transporcie, w szczególności trans-
europejskiej sieci transportowej (TEN-T) (Fürst et al. 2000)8. Poprzez regresjeþ

7 Model został stworzony przez ekonomistów pracujaþcych na trzech uniwersytetach europej-
skich: w Wiedniu, Dortmundzie oraz Sheffield i jest jednym z elementów projektu EUNET.

8 Idea stworzenia transeuropejskich sieci transportowych (TEN � Trans-european networks)
pojawiła sieþ pod koniec lat osiemdziesiaþtych. W ustanawiajaþcym Unieþ Europejskaþ Traktacie
z Maastricht (1991) wprowadzono oddzielny rozdział (XV), poświeþcony transeuropejskim sieciom
(transportu � TEN-T, energetyki i komunikacji). Mimo politycznej inicjatywy we wczesnych
latach dziewieþćdziesiaþtych brakowało finansowego instrumentu wsparcia realizacji projektów
oraz listy priorytetowych projektów warunkujaþcych budoweþ TEN-T. Lista taka została zatwier-
dzona dopiero w 1994 roku na szczycie w Essen. Przyjeþto 14 priorytetowych projektów trans-
portowych, tzw. listeþ z Essen (na podstawie tej listy dokonano analizy efektywności sieci TEN-T
w modelu SASI). Sześć spośród projektów z listy miało być realizowanych w charakteryzujaþcym
sieþ duzúaþ dosteþpnościaþ transportowaþ rdzeniu Wspólnoty. Natomiast pozostałe osiem projektów
miało połaþczyć rdzeń Wspólnoty z jej peryferiami (np. połaþczenie drogowe Irlandia�kraje
Beneluksu) lub wzmocnić połaþczenia transportowe z krajami nienalezúaþcymi do ugrupowania
(autostrady greckie). Pieþć projektów dotyczyło krajów korzystajaþcych ze wsparcia z Funduszu
Spójności, tj. Hiszpanii, Portugalii, Grecji oraz Irlandii. Realizacjeþ sieci TEN-T rozpoczeþto juzú
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szeregów czasowych oraz sektorowych (time-series/cross-section), ze wskaź-
nikami dosteþpności transportowej, uzúytymi jako zbiór zmiennych wyjaśniajaþ-
cych, model SASI generuje długookresowe przestrzenne efekty redystrybucyjne
(distributive effects) europejskiej polityki transportowej. W modelu zaakcen-
towane saþ zmiany na rynku pracy, zarówno po stronie popytowej (regionalna
funkcja produkcji), jak i po stronie podazúowej (ludność). Taki zabieg daje
mozúliwość modelowania wpływu inwestycji infrastrukturalnych nie tylko na
poziom regionalnego PKB, ale równiezú na wysokość regionalnego bezrobocia.
Dynamiczne podejście pozwala na analizeþ historycznych zmian w europejskiej
sieci transportowej juzú od 1981 roku oraz prognozowanie efektów rozwoju
sieci TEN-T do 2016 roku.

Dla celów modelu SASI terytorium pieþtnastu członków Unii Europejskiej
podzielono na regiony na poziomie agregacji NUTS 2, z wyjaþtkiem Irlandii
i Danii, gdzie wybrano NUTS 3 (na poziomie NUTS 3 dla całej UE brakowało
zbyt wielu danych słuzúaþcych do budowy poszczególnych submodeli). Uzyskano
w ten sposób 201 regionów (Masser et al. 1997)9.

Model SASI jest złozúony z sześciu prognostycznych submodeli (forecasting
submodels) nazwanych: europejski rozwój, regionalna dosteþpność, regionalny
PKB, ludność w regionie i regionalna siła robocza. Siódmy submodel pokazuje
społeczno-ekonomiczne wskaźniki kohezyjne (regionalny PKB per capita oraz
regionalnaþ stopeþ bezrobocia). Na ryc. 2 dokonano wizualizacji interakcji za-
chodzaþcych mieþdzy poszczególnymi submodelami projektu SASI.

Wynikami submodelu �regionalna dosteþpność� saþ wskaźniki potencjalnej
dosteþpności transportowej (równanie 2) w regionach europejskich. Wskaźniki
te obliczono w modelu SASI za pomocaþmetody opartej na systemie informacji
geograficznej GIS. Dokonano podziału terytorium Europy na 70 000 komórek,
tzw. rastrów, kazúda o szerokości 10 km. Stworzono macierz pochodzenia-celu
(origin-destination matrix) z uzúyciem wszystkich rastrów (kazúdy raster został
uznany jednocześnie za cel i za pochodzenie).

w 1996 roku, jednak głównie ze wzgleþdu na trudności w zgromadzeniu wystarczajaþcych funduszy,
do 2001 roku zakończono jedynie trzy spośród projektów z listy z Essen. W 2001 roku dokonano
rewizji istniejaþcych wytycznych rozwoju TEN-T. Mieþdzy innymi zaproponowano rozszerzenie
listy z Essen o sześć nowych projektów. Wśród projektów uzupełniajaþcych listeþ znalazły sieþ dwa
projekty realizowane w rdzeniu Wspólnoty, trzy łaþczaþce regiony peryferyjne z rdzeniem oraz
jeden projekt ogólnowspólnotowy. Łaþcznie z 20 projektów tylko 7 dotyczyło krajów kohezyjnych.
W rewizji z roku 2001 pominieþto wpływ przyszłego rozszerzenia ugrupowania na zmiany
infrastrukturalne we Wspólnocie. W 2003 roku zaproponowano nowaþ listeþ projektów inwes-
tycyjnych, juzú dla rozszerzonej Wspólnoty (UE-25 + Bułgaria i Rumunia). Ostatecznie powstała
lista 29 priorytetowych projektów sieci TEN-T, przyjeþta przez Komisjeþ Europejskaþw październiku
2003 roku i zatwierdzona przez Parlament i Radeþ w kwietniu 2004 roku.

9 Ponadto wydzielono 27 stref zewneþtrznych (m.in. europejskaþ czeþść Rosji) w celu uzyskania
bardziej zblizúonych do rzeczywistości gospodarczej wskaźników dosteþpności transportowej.
Dosteþpność transportowa do regionów połozúonych poza granicami UE jest przeciezú równiezú
istotna. Oczywiście wskaźniki te zostały odpowiednio zmodyfikowane o bariery i ograniczenia
beþdaþce naturalnaþ konsekwencjaþ zewneþtrznego charakteru 27 stref.
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Ryc. 2. Model SASI
�ród³o: Wegener, Bökemann 1998, s. 19.

Dostêpnoœæ

Rezultaty otrzymane z poszczególnych rastrów podlegały nasteþpnie agregacji
do poziomu regionalnego. Istniejaþw tym przypadku rózúne mozúliwości agregacji
wskaźników dosteþpności transportowej. Dosteþpność transportowa regionu mozúe
zostać wyznaczona jako przecieþtna dosteþpność wszystkich rastrów wchodzaþ-
cych w skład regionu (średnia arytmetyczna) lub średnia wazúona (liczona
z uwzgleþdnieniem rózúnic w liczbie mieszkańców poszczególnych rastrów).
Innaþ prostaþmetodaþ agregacji, która została uzúyta w modelu SASI, jest uznanie
jako dosteþpności transportowej regionu dosteþpności rastra połozúonego w jego
centrum (tzw. centroidu). Ta metoda pozwala na znaczne uproszczenie proce-
dury badawczej. Warto dodać, zúe zaletaþ budowania wskaźników dosteþpności
transportowej na bazie systemu informacji geograficznej GIS jest wizualizacja
rezultatów w przestrzeni trójwymiarowej (Wegener, Bökemann 1998).

Wazúnaþ relacjaþ mieþdzy submodelami jest zalezúność mieþdzy inwestycjami
infrastrukturalnymi w transporcie a regionalnaþ funkcjaþ produkcji. Stan regional-
nej infrastruktury transportu jest w modelu SASI reprezentowany przez wskaź-
niki regionalnej dosteþpności transportowej, które �wchodzaþ� jako kolejny
czynnik do funkcji produkcji. Regionalna sektorowa funkcja produkcji przyj-
muje postać (Wegener, Bökemann 1998):

qsi(t) = f [Esi(t), Lsi(t), Asi(t), si(t), Rsi] (6)

gdzie qsi (t) � roczny PKB w sektorze s per capita w regionie i (w roku t), Esi

(t) � wektor czynników produkcji istotnych dla sektora s w regionie i (w roku t),
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Lsi (t) � siła robocza w sektorze s w regionie i (w roku t), Asi (t) � wektor
wskaźników dosteþpności transportowej istotnych dla sektora s w regionie i
(w roku t), si (t) � roczne transfery per capita do regionu i (w roku t), Rsi

� parametr resztowy specyficzny dla regionu i.
Nalezúy zaznaczyć, zúe nie dla wszystkich sektorów gospodarki uzúyto w mo-

delu SASI tych samych multimodalnych wskaźników dosteþpności transpor-
towej. Na podstawie przeprowadzonych badań w regionach europejskich w sek-
torze przemysłu uzyskano stosunkowo wysokie wskaźniki korelacji mieþdzy
dosteþpnościaþ transportowaþ �z laþdu� a regionalnym PKB. Jednocześnie zaob-
serwowano bardzo niskaþ korelacjeþ mieþdzy dosteþpnościaþ transportowaþ �z po-
wietrza� a produkcjaþ. Z tego wzgleþdu przy badaniu sektorowej funkcji produk-
cji dla przemysłu zrezygnowano z multimodalnego ujeþcia (transport samo-
chodowy, kolejowy i lotniczy), ograniczajaþc sieþ do wskaźników dosteþpności
�z laþdu� (transport samochodowy i kolejowy). Przy sektorze usługowym
zauwazúono sytuacjeþ odwrotnaþ. Dosteþpność warunkowana transportem lotni-
czym jest w sektorze usług bardziej skorelowana z PKB w porównaniu z do-
steþpnościaþ wynikajaþcaþ z rozwoju infrastruktury transportu samochodowego
lub kolejowego. Dlatego w sektorze usług posłuzúono sieþ wskaźnikiem multi-
modalnym, uwzgleþdniajaþcym trzy gałeþzie transportu (drogi, koleje, samolot).
W sektorze rolnictwa, w którym uzyskano najnizúsze wskaźniki korelacji, uzúyto
wskaźnika dosteþpności zastosowanego przy sektorze przemysłu.

Warto zaznaczyć jednak, zúe uzyskane dla celów modelu SASI wskaźniki
korelacji mieþdzy dosteþpnościaþ transportowaþ a regionalnym PKB saþ stosunkowo
niskie (najwyzúsze sieþgajaþ 0,5) (Fürst et al. 1999). Teþ niskaþ zalezúność mozúna
łatwo wytłumaczyć, posiłkujaþc sieþ modelami nowej geografii ekonomicznej.
W modelu SASI przeprowadzono analizeþ wszystkich regionów w Europie, nie
dokonujaþc rozrózúnienia mieþdzy regionami bogatymi a biednymi. Tymczasem,
jak pokazujaþ modele geografii ekonomicznej, wzrost mieþdzyregionalnej do-
steþpności transportowej w regionie relatywnie biedniejszym mozúe nie być dla
tego regionu korzystny. Z tego wzgleþdu nalezúałoby w badaniu uwzgleþdnić
rózúnice w dochodzie mieþdzy regionami.

Na ryc. 3 zaprezentowano relatywne zmiany w dosteþpności transportowej
oraz PKB wszystkich regionów (na poziomie NUTS 2) ujeþtych w modelu
SASI w badaniu mieþdzy rokiem 1981 i 1996 w stosunku do średniej w UE.
W badanym okresie relatywne zmiany w regionalnym PKB były wyzúsze od
zmian w dosteþpności transportowej (rozwój sieci TEN-T miał nastaþpić dopiero
w kolejnych latach). Na podstawie wykresów mozúna stwierdzić, zúe rzeczywi-
ście zazwyczaj bogate regiony charakteryzujaþ sieþ wyzúszaþ dosteþpnościaþ trans-
portowaþ, a biedne � nizúszaþ. Jednak juzú relatywny wzrost dosteþpności transpor-
towej w danym regionie (w latach 1981�1996) czeþsto wiaþzał sieþ jednocześnie
z przesunieþciem tego regionu w kierunku regionów relatywnie biedniejszych.
Wydaje sieþ, zúe zmiany dosteþpności transportowej nie były czynnikiem warun-
kujaþcym relatywne zmiany regionalnego PKB.
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Ryc. 3. Dostêpnoœæ transportowa i PKB w europejskich regionach w roku 1981 i 1996
�ród³o: Fürst et al. 1999, s. 55.

Rezultaty modelu SASI rózúniaþ sieþ w zalezúności od scenariusza rozwoju sieci
TEN-T. Warto jednak zwrócić uwageþ, zúe niezalezúnie od scenariusza zmian
w europejskiej polityce transportowej główny wniosek wynikajaþcy z modelu SASI
nie jest optymistyczny. Według modelu trendy makroekonomiczne i społeczne,
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takie jak starzenie sieþ społeczeństw lub wzrost wydajności pracy, majaþ o wiele
wyzúszy wpływ na dochód w regionie lub na wielkość zatrudnienia nizú inwestycje
infrastrukturalne w transporcie. Poza tym rozwój sieci transportowej podwyzúsza
dosteþpność transportowaþwszystkich regionów jedynie w wielkościach absolut-
nych, co mozúe oznaczać relatywne straty niektórych, np. peryferyjnie połozúonych
regionów.

Ponadto nalezúy wspomnieć o niektórych ograniczeniach modelu SASI (We-
gener, Bökemann 1998). Po pierwsze, nie modeluje sieþ substytucji mieþdzy
czynnikami produkcji i na przykład produktywność pracy jest powiaþzana ze
zmianami dosteþpności transportowej, ale juzú nie z innymi czynnikami. Po
drugie, model nie uwzgleþdnia intermodalności oraz kongestii. Po trzecie,
podejście bazujaþce na zmianach dosteþpności transportowej ogranicza efekty
rozwoju infrastruktury transportu jedynie do efektów długookresowych. Efekty
krótkookresowe, zwiaþzane z okresem realizacji inwestycji, nie saþuwzgleþdnione,
poniewazú dosteþpność transportowa zmienia sieþ dopiero po zakończeniu budowy
lub modernizacji. Oczywiście, efekty długookresowe z punktu widzenia roz-
woju regionalnego saþ najwazúniejsze. Jednak na przykład badanie zalezúności
miedzy inwestycjami infrastrukturalnymi w transporcie a rozwojem regional-
nym na bazie nakładów kapitału publicznego pozwala na �uchwycenie� rów-
niezú krótkookresowych, popytowych efektów rozwoju infrastruktury transportu.

Projekt IASON

W kolejnym, piaþtym Programie Ramowym rozszerzono model SASI o model
CGEurope w tzw. projekcie IASON. Modele typu SASI oraz CGEurope zostały
�zaangazúowane� do wypracowania efektów rozwoju sieci TEN-T dzieþki współ-
pracy wieþkszej liczby europejskich ośrodków akademickich. Badanie dotyczyło
1083 regionów EU15 na poziomie agregacji NUTS 3 (a nie NUTS 2, jak
w modelu SASI) oraz 162 regionów w 12 krajach kandydujaþcych. Łaþcznie
przeanalizowano, jaki wpływ beþdzie miała poszerzona lista TEN-T z roku
2004 (29 projektów) na rozwój regionalny 27 przyszłych krajów członkowskich
do roku 2021. Poszerzono równiezú liczbeþ analizowanych sektorów gospodarki
z trzech do sześciu (oprócz sektora rolnictwa, przemysłu oraz usług rynkowych
uwzgleþdniono sektor energetyczny i paliwowy, budownictwo oraz usługi
nierynkowe).

Najwazúniejsze wnioski wynikajaþce z projektu IASON saþ bardzo podobne
do wniosków modelu SASI. Mozúna je sformułować nasteþpujaþco (Tavasszy et
al. 2004):
� infrastruktura transportu, w tym sieć TEN-T, nie jest szczególnie produk-

tywna, a inne makroekonomiczne zmienne majaþ wieþkszy wpływ na rozwój
regionalny (wniosek analogiczny do wniosku z modelu SASI),

� najwieþksze zmiany dosteþpności transportowej beþdaþ sieþ dokonywać w re-
gionach południowych (Grecja, Półwysep Iberyjski) oraz na północy
Skandynawii,
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� najwieþksze korzyści w sensie absolutnym (dynamika PKB) z rozwoju sieci
TEN-T osiaþgnaþ regiony peryferyjne, podczas gdy w regionach rdzenia
Europy kolejna droga lub linia kolejowa w nieznaczny sposób wpłynie na
aktywność ekonomicznaþ,

� korzyści biednych regionów peryferyjnych beþdaþ jednak wyzúsze tylko wzgleþd-
nie (relative terms) (biedne regiony charakteryzować sieþ beþdaþ wyzúszaþ dyna-
mikaþ wzrostu gospodarczego � zachodzić beþdzie tzw. konwergencja beta);
w wielkościach bezwzgleþdnych (absolute terms) wartość dodana beþdzie
wyzúsza dla bogatszych regionów rdzenia Europy, co mozúe skutkować bra-
kiem tzw. konwergencji sigma; nastaþpi zatem proces dywergencji regionalnej,

� scenariusz rozwoju regionów peryferyjnych oparty na nowej liście projektów
TEN-T (z roku 2004) w porównaniu z listaþ z Essen (z roku 1994) lub innymi
wcześniejszymi listami wskazuje na posteþp w zmniejszaniu rózúnic mieþdzy
centralnymi a peryferyjnymi regionami Europy; przed rokiem 2004 listy
z projektami były według raportu IASON �antykohezyjne� (anti-cohesion),

� tylko w połaþczeniu z realizacjaþ projektów sieci TINA10 nowe projekty sieci
TEN-T beþdaþ niwelować rózúnice w dochodzie per capita mieþdzy nowymi
a starymi członkami Wspólnoty,

� linie kolejowe duzúych preþdkości wydajaþ sieþ bardziej efektywne nizú linie
konwencjonalne, a drogi kolejowe saþ bardziej efektywne nizú samochodowe.

Uwagi końcowe

Wzrost dosteþpności transportowej regionów relatywnie biedniejszych (szcze-
gólnie tej o charakterze mieþdzyregionalnym) nie musi oznaczać dla tych regio-
nów perspektyw przyspieszonego wzrostu i rozwoju gospodarczego. Jak wska-
zujaþ modele nowej geografii ekonomicznej, to głównie regiony bogate oraz te
połozúone w korytarzach transportowych korzystajaþ z rozwoju mieþdzyregionalnej
infrastruktury transportu. Powyzúsze zalezúności potwierdzajaþwyniki badań empi-
rycznych przeprowadzonych w skali ogólnoeuropejskiej w ramach czwartego
i piaþtego Programu Ramowego (model SASI oraz projekt IASON). Rozwój sieci
transportowej w kraju o duzúych zaległościach infrastrukturalnych, na przykład
w Polsce, mozúe być efektywny w skali kraju11, jednak prowadzi jednocześnie do
dalszej polaryzacji regionalnej. Ponadto nalezúy zaznaczyć, zúe inne zmienne
makroekonomiczne i społeczne trendy, takie jak starzenie sieþ społeczeństw lub
wzrost wydajności pracy, majaþ wyzúszy wpływ na dochód w regionie lub na
wielkość zatrudnienia nizú wzrost regionalnej dosteþpności transportowej.

10 Realizacja wszystkich projektów sieci TINA (Transport Infrastucture Needs Assessment)
pozwoli na 40�50-procentowaþ popraweþ dosteþpności transportowej niektórych nowych krajów
członkowskich: Polski, Słowacji, Rumunii, Bułgarii oraz krajów bałtyckich.

11 Co na gruncie teoretycznym mozúna udowodnić, wprowadzajaþc, jak to sieþ czyni w modelach
nowej teorii wzrostu, do neoklasycznej funkcji produkcji kolejny czynnik produkcji, jakim jest
kapitał publiczny (infrastruktura) i uzyskujaþc w ten sposób, poprzez mozúliwość generowania
efektów zewneþtrznych, korzystne efekty skali.

81EFEKTY REDYSTRYBUCYJNE ZMIAN REGIONALNEJ DOSTEþPNOŚCI TRANSPORTOWEJ
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The Distributive Effects of Regional

Transport Accessibility

Accessibility indicators can be defined to reflect both within-region transport
infrastructure and infrastructure outside the region which affect the region
(interregional infrastructure). The new geography models show that increase
of accessibility may have no positive impact on poor regions development.
The only regions on which it may have an effect are those which are rich or
those situated on transport corridors. In countries like Poland transport infra-
structure might be effective. However the main result of SASI model and
IASON project is that socio-economic trends such as ageing of the population
and increases of labour productivity have much stronger impact on cohesion
indicators (GDP or employment) than regional transport accessibility.
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