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EFEKTY REDYSTRYBUCYJNE ZMIAN
REGIONALNEJ DOSTEPNOéCI TRANSPORTOWEJ

Wskazniki dostgpnoSci transportowej moga odzwierciedla¢ zmiany w infrastrukturze
transportu o charakterze zar6wno intraregionalnym, jak i interregionalnym. Modele tzw.
nowej geografii ekonomicznej pokazuja, ze wzrost dostepnosci transportowej moze nie
mie¢ zadnego pozytywnego wpltywu na rozwdj biednych regionéw. Korzystaja regiony
bogate lub te potozone w korytarzach transportowych. W krajach takich jak Polska infra-
struktura transportu moze by¢ efektywna. Jednak gtéwny wniosek z modelu SASI i projektu
TASON jest taki, ze trendy spoleczno-ekonomiczne, takie jak starzenie si¢ spoleczefstw
lub wzrost wydajnoSci pracy, maja o wiele wigkszy wptyw na ksztattowanie si¢ wskaZnikow
kohezyjnych (PKB lub zatrudnienia) niz regionalna dostgpno$¢ transportowa.

Uwagi wstepne

Podstawowym celem inwestycji infrastrukturalnych w transporcie jest po-
prawa dostgpnoSci transportowej regionu, a konsekwencje zaistniatych zmian
wykraczaja poza system transportowy. Przyjmuje si¢, ze dostgpnos¢ transpor-
towa danego regionu jest wyznacznikiem jego atrakcyjnosci inwestycyjnej
w poréwnaniu z innymi regionami. Jednakze, jak pokazuja modele tzw. nowej
geografii ekonomicznej (new economic geography), w przypadku regionow
potozonych peryferyjnie poprawa dostgpnosci nie zawsze oznacza wzrost ich
atrakcyjnosci.

Celem artykulu jest opisanie metodologii badania regionalnej dost¢pnosci
transportowej oraz scharakteryzowanie modeli, w ktorych istotng rolg, jako
jeden z submodeli, odgrywa dostepnos¢ transportowa. Naleza do nich model
SASI' oraz projekt IASON?, kt6rych zadaniem jest przedstawienie mozliwych
efektow spoteczno-ekonomicznych rozwoju transeuropejskich sieci trans-
portowych (TEN-T). W artykule zwrécono ponadto uwage na teoretyczne

* Katedra Historii Mysli Ekonomicznej Akademii Ekonomicznej w Poznaniu.

! Pelna nazwa modelu brzmi: Spoteczno-Ekonomiczne i Przestrzenne Efekty Inwestycji
Infrastrukturalnych w Transporcie i Poprawy Systemu Transportowego (Socio-Economic and
Spatial Impacts of Transport Infrastructure Investments and Transport System Improvements).

% Pelna nazwa projektu brzmi: Zintegrowana Ocena Przestrzennych, Ekonomicznych i Sie-
ciowych Efektéw Inwestycji w Transporcie i Polityki Transportowej (Integrated Appraisal of
Spatial Economic and Network Effects of Transport Investments and Policies).
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uwarunkowania konsekwencji zmian intraregionalnej i interregionalnej do-
stgpnosci transportowej w kontekScie modeli nowej geografii ekonomiczne;.

Wskazniki dostepnosci transportowej

Dostgpno$¢ transportowa mozna mierzy¢ za pomoca wskaznikow. Wskazniki
dostepnosci transportowej opisujq lokalizacj¢ danego obszaru (miejsca) w od-
niesieniu do mozliwosci (opportunities), dziatalnosci (activities) lub zasobow
(assets), jakie istnieja w nim oraz innych obszarach (miejscach). Za obszar
moze by¢ uznany region, miasto lub korytarz transportowy.

Wskazniki dostgpnoSci transportowej mozna podzieli¢ na proste oraz zto-
zone. Za pomocg prostych wskaznikéw, takich jak na przyktad taczna dtugosé
drég samochodowych i kolejowych w regionie lub czas podr6zy do najbliz-
szego wezta sieci migdzyregionalnej, mozna zmierzy¢ jedynie poziom rozwoju
intraregionalnej infrastruktury transportu. Wskazniki proste dobrze obrazuja
zatem stan infrastruktury transportu w regionie. Nie uwzgledniaja jednak
sieciowego charakteru drég transportowych.

Wskazniki ztozone wskazuja natomiast réZnice migdzy siecia transportowq
(weztami i potaczeniami sieci) a miejscami (w sensie mozliwos$ci), do ktérych
mozna dotrze¢ dzigki istnieniu sieci. Cecha wspolna ztozonych wskaznikéw
dostepnosci transportowej jest fakt, iz zbudowane sa one z dwdch funkcji.
Pierwsza z funkcji, g(Q;), opisuje mozliwoSci lub dziatalnoSci (activities lub
opportunities), do ktérych dociera si¢ dzigki sieci, 1 jest nazywana umownie
funkcja dziatalnoSci (activity function). Za mozliwosci lub dziatalno$ci naj-
czgSciej uwaza si¢ wielko§¢ populacji zamieszkujacej dany obszar lub jego
PKB®. Druga funkcja, f{c;), uwzglednia wysilek, czas, odlegtos¢ lub koszt
potrzebny do przejazdu (podr6ézy) w celu osiagnigcia ,,mozliwoSci” przed-
stawionych w funkcji dzialalnoSci. Druga funkcja to funkcja utrudnienia
(impedance function). Dostgpno$¢ transportowq regionu i mozna zatem przed-
stawi¢ za pomocg wzoru (Spiekermann, Neubauer 2002):

A= ng(Qj)f(cfj) (D

gdzie A; — dostepno$¢ regionu i, Q; — dzialalnoSci dostgpne w regionie j, c;
—taczny koszt dotarcia z regionu i do regionu j. Obie funkcje, tzn. g(Q;) oraz
flcy), sa zwiazane multiplikatywnie. Obie sa koniecznymi elementami dostep-
noSci transportowej, ktéra oznacza sume¢ dziatalnoSci dostgpnych dla regionu,
dzielona przez tatwo$¢ dotarcia z regionu i do regionu j.

Ztozone wskazniki dostepnosci transportowej mozna podzieli¢ ze wzglgdu
na rodzaj funkcji utrudnienia na: wskazniki kosztu podrézy, wskazniki dziennej
dostgpnosci oraz wskazniki potencjalnej dostgpnosci.

* W przypadku zastapienia we wskazniku wielkosci ludnosci wielkoscia dochodu regionalnego
powigksza si¢ réznica w dostgpnoSci transportowej mi¢dzy biednymi a bogatymi krajami.
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Wskazniki kosztu podrézy mierza catkowity lub przecigtny koszt podrdzy
do zbioru celéw, ktorym moga by¢ np. miasta powyzej 250 tys. mieszkancow.
Wedtug badani K. Spiekermanna i J. Neubauera w 2010 r. §redni czas dotarcia
do 192 miast tej wielkoSci w Europie wyniesie 22 godziny, przy czym naj-
krétszymi wskaznikami charakteryzuja si¢ Niemcy i Austria, a najgorsza (w
tym sensie) dostgpnos$¢ transportowa dotyczy krajow skandynawskich i czgSci
krajéw Europy Wschodniej (Spiekermann, Neubauer 2002). Wada wskaznikéw
opartych na koszcie podrdzy jest fakt, iz nie wskazuja réznic migdzy odlegtymi
i sasiednimi regionami. Duza liczba celéw i ich przestrzenne rozmieszczenie
implikuja wyr6wnywanie si¢ przeci¢tnych czaséw podrdézy dla wszystkich
uwzglednianych w badaniu region6éw.

We wskaznikach dziennej dostgpnoSci zaktada si¢ staty czas podrdzy, np.
dla podrézujacych stuzbowo dana gatgzia transportu. Wynosi on przecigtnie
3-5 godzin w jedna strong. Dzienna dostgpno$S¢ moze by¢ okreSlona jako
liczba os6b dostepnych w ciagu jednego dnia. Zgodnie z obliczeniami, za-
ktadajac pigciogodzinny czas podrdzy pociagiem w jedna strong, w roku 2010
najwigcej, bo az 100 milionéw 0s6b, mozna bedzie osiagnaé w tzw. rdzeniu
Europy, tzn. Francji, potudniowej Anglii, Belgii, Holandii, Niemczech, Szwaj-
carii, Austrii i pétnocnych Wtoszech. Zdecydowanie nizszymi wskaZnikami
charakteryzuja si¢ polozone peryferyjnie — zarowno na péinocy, potudniu, jak
i wschodzie — regiony Europy. WskaZniki dziennej dostgpnosci uwzgledniaja
réznice migdzy sasiednimi a odlegtymi regionami. Dobrze obrazuja roéwniez
zmiany wynikajace z budowy lub modernizacji infrastruktury transportu. Ich
wada jest fakt, iz czas podrézy — godzinny czy pigciogodzinny — jest traktowany
jednakowo. Tymczasem w rzeczywistoSci gospodarczej sa to istotne rdznice,
czesto decydujace np. o lokalizacji inwestycji produkcyjnych.

Trzecim rodzajem wskaZnikéw sa wskazniki potencjalnej dostgpnosci (poten-
tial accessibility). Wskazniki potencjalnej dostgpnosci bazujg na zatozeniu, ze
stopien atrakcyjnoSci celu podrézy wzrasta wraz z jego rozmiarem (mierzonym
jako wielko$¢ PKB lub wielko$cia populacji) i maleje w miar¢ wydtuzania si¢
dystansu, czasu podrézy lub zwigkszania si¢ kosztu podrézy. Wowczas row-
nanie (1) przyjmuje posta¢ (Brocker et al. 2001):

Ay (1) = ;Qj(t)exp[_ﬁctjm(t)] (2)

gdzie A;, (t) to dostgpno$¢ regionu i przez galaZ transportu m w roku t.
Wspdtczynnik beta oznacza natomiast wrazliwoS¢ na utrudnienia zwiazane ze
zwigkszajacym si¢ dystansem podrézy (przewozu).

Wskazniki potencjalnej dostgpnosci odzwierciedlaja zachowania podmiotow
1 maja teoretyczne uzasadnienie, poniewaz cele podrézy w tych wskaZnikach
maja rézna wage w zaleznosci od stopnia tatwosci dotarcia do nich.
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Klasyfikacja wskaznikow dostepnoSci transportowej. Stopien agregacji
przestrzennej a modele nowej geografii ekonomicznej

Wskazniki dostepnosci transportowej niezaleznie od rodzaju funkcji utrud-
nienia mozna sklasyfikowa¢ wedlug: stopnia agregacji przestrzennej, rodzaju
uzytkownikow i celu podrézy (przewozu) (firmy: dostawcy i odbiorcy, biznes-
meni, pracownicy, turysci), gatezi transportu, ograniczefi i barier oraz dynamiki
zmian w czasie.

Dla celéw niniejszego artykutu szczegélnie istotny wydaje si¢ stopiei
agregacji przestrzennej uzyty przy konstruowaniu wskaZnikéw dostgpnoSci
transportowe;j. Jest oczywiste, ze im wyzszy stopiefi dezagregacji, tym wskaznik
jest doktadniejszy i lepiej obrazuje réznice w dostepnoSci transportowej, nie
tylko pomigdzy regionami, ale rowniez w ramach danego regionu. Na poziomie
NUTS 0, 1, 2 lub nawet NUTS 3 wskaZniki nie pokazuja wyraZznych r6znic
w mikroskali w dostgpno$ci transportowej na poziomie miast i ich peryferii.
Réznice w dostepnosci transportowej np. migdzy poszczegdlnymi miastami
w aglomeracji sa widoczne natomiast na poziomie NUTS 5%, Wysoki stopief
dezagregacji przestrzennej wskaZznikéw dostgpnoSci transportowej ma jednak
istotng wad¢. Przy wysokim stopniu dezagregacji brak jest spoteczno-ekono-
micznych danych statystycznych, potrzebnych przy konstruowaniu wskaZnikow
dostepnosci. Z tego wzgledu analize zwiazkdéw migdzy dostgpnoscia transpor-
towa a poziomem PKB mozna przeprowadza¢ jedynie na wyzszym poziomie
agregaciji.

Do celéw analizy regionalnej mozna wyr6znié trzy typy dostgpnosci: lokalna,
regionalng i interregionalng. Taki podzial pozwala zanalizowaé zar6wno realne,
jak i redystrybucyjne efekty zmian r6znych typéw dostgpnoSci transportowe;.

Na poziomie lokalnym (najczgsciej na poziomie aglomeracji) wazny staje
si¢ problem kongestii transportowej oraz struktury przestrzenno-funkcjonalnej
miast. Zgodnie z przyjetym celem artykulu, wazniejsza wydaje si¢ analiza
dostepnosci regionalnej i migdzyregionalne;j.

Na poziomie regionu kluczowym aspektem analizy jest rozpoznanie typu
regionu. W regionie wgztowym (nodal region) z duzym, dominujacym centrum
najistotniejsza jest dostgpno$¢ transportowa peryferii do ,,bieguna wzrostu”,
mierzona najczesciej czasem podrdzy do centrum. Jezeli natomiast w regionie
wystepuje sie¢ duzych miast, z ktérych zadne nie ma pozycji wyraZznie domi-
nujacej, wazna staje si¢ budowa intraregionalnej sieci transportowej, taczacej
najwazniejsze miasta. Uzyskany w ten sposdb wzrost wewnatrzregionalne;
dostepnosci transportowej prowadzi do utworzenia tzw. klastra infrastruktural-
nego (OECD 2002). OczywiScie migdzy poziomem lokalnym a regionalnym
wystepuja interakcje. Wzrost dostgpnos$ci transportowej na poziomie regional-

* Jeszcze dokladniejszy obraz daje dezagregacja wskaznikow dostepnoSci transportowej przy
uzyciu tzw. systemu informacji geograficznej GIS (Geographic Information System). Szerzej
o metodologii badania wskaZnikéw dostepnosci na podstawie GIS w dalszej czgsci artykutu.
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nym moze spowodowad, ze firmy potozone na peryferiach regionu nie sprostajq
konkurencji z dominujacego oSrodka. Podobnie, zgodnie z modelami nowej
geografii ekonomicznej, wzrost dostgpnosci transportowej na poziomie migdzy-
regionalnym skutkuje delokalizacja przedsigbiorstw w kierunku regionu boga-
tego, ostabiajac tempo wzrostu w regionie biednym.

W celu opisania efektow redystrybucyjnych, bedacych konsekwencja zmian
w regionalnej dostgpnosci transportowej, warto na poczatku scharakteryzowaé
podstawowe modele zwiazane z tzw. nowg geografia ekonomiczng. Nowa
geografia ekonomiczna (new economic geography) powstata na poczatku lat
dziewigcdziesiatych. W jej modelach istotng rolg¢ odgrywaja rosnace korzySci
skali, wynikajace z istnienia efektow zewnetrznych w §wiecie niedoskonatej
(monopolistycznej) konkurencji. Gléwnym celem nowej geografii ekonomicz-
nej jest wyjaSnienie przyczyn koncentracji gospodarczej w przestrzeni na
réznych poziomach agregacji (§wiat — bogata Péinoc kontra biedne Potudnie,
Europa — rdzefi kontra peryferia, bogate i biedne regiony oraz obszary me-
tropolitalne i ich peryferie).

W celu nawiazania do problematyki inwestycji infrastrukturalnych (szcze-
gblnie inwestycji w infrastruktur¢ transportu) nalezy przyblizy¢é podstawowy
model nowej geografii ekonomicznej (Krugman 1991). W modelu tym (typu
2 x 2 x 2) sa dwa regiony, dwa sektory produkcji (sektor rolniczy — produkujacy
homogeniczne dobro w warunkach statych efektéw skali i sektor przemystowy
— skupiajacy wiele przedsigbiorstw, ktére dziataja w warunkach konkurencji
monopolistycznej przy rosnacych efektach skali) i dwa rodzaje pracownikow
(niemobilni farmerzy, ktorych liczba jest identyczna w obu regionach, i mobilni
pracownicy przemystowi, ktérych liczba tylko poczatkowo jest taka sama w obu
regionach).

W modelu Krugmana koszt transportu débr rolniczych jest zerowy, podczas
gdy migdzyregionalny handel towarami przemystowymi odbywa si¢ wedtug
funkcji géry lodowej (iceberg). Towary importowane sa zatem drozsze od
towaréw produkowanych lokalnie. Sitg od$srodkowa w modelu (ograniczajaca
proces polaryzacji) jest niemobilno$¢ konsumujacych oba rodzaje débr (rolnicze
i przemystowe) farmeréw. Natomiast dziatanie sity do§rodkowej (prowadzacej
do polaryzacji w przestrzeni) jest bardziej skomplikowane. Po pierwsze, wobec
koncentracji produkcji w jednym regionie pracownicy przemystowi (bgdacy
jednoczeS$nie konsumentami) otrzymuja wyzsze wynagrodzenia, co skutkuje
wzrostem migracji pracownikow do tego regionu. Po drugie, wzrost liczby
pracownikéw przemystowych w regionie, w ktérym koncentruje si¢ dziatalnos¢
przemystowa, powoduje zwigkszenie si¢ rynku lokalnego (home market effect).
Jezeli koszt transportu dobr przemystowych jest niski, to ich produkcja bedzie
koncentrowac si¢ tylko w jednym regionie. Pozostatymi warunkami koncent-
racji produkcji, obok niskich kosztow transportu, sa silne powiazania mi¢dzy
pracownikami (konsumentami) a producentami dobr finalnych (forward lin-
kages) oraz wysoka sktonno$¢ do produkowania w miejscach, gdzie rynek
lokalny jest wigkszy (backward linkages). Efektem koncentracji produkc;ji jest
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proces kumulatywny (cumulative process), czyli dalsza polaryzacja regionalna
w postaci uktadu rdzen—peryferia (core-periphery pattern) (Fujita, Krugman
2004).

Posrednio nowa geografia ekonomiczna daje wyraZne przestanki dla polityki
inwestycyjnej, szczegélnie w zakresie inwestycji infrastrukturalnych w trans-
porcie. W Swietle modeli new economic geography poprawa dostgpnoSci
transportowej regiondw ubogich nie jest w stanie zatrzyma¢ kumulatywnego
procesu polaryzacji. Jedynie w regionach, ktére sa wystarczajaco bogate,
posiadaja rozwijajace si¢ obszary metropolitalne, wzrost dostepnosci transpor-
towej przynosi pozytywny efekt.

Efektywno$¢ drog transportowych zalezy jednak od rodzaju budowanych
Iub modernizowanych urzadzen infrastrukturalnych. Wedlug P. Martina, jezeli
jest to infrastruktura o charakterze wewnatrzregionalnym, promujaca intrare-
gionalny handel, to transfery tego typu moga przyciaga¢ nowe firmy i sprzyjaé
procesowi konwergencji. Jezeli jednak, czego przyktadem moga by¢ trans-
europejskie sieci transportowe (TEN-T), promuje si¢ inwestycje o charakterze
mig¢dzyregionalnym, wéwczas redukcja kosztéw transakcyjnych jest zachgta
dla firm z regionéw ubozszych do delokalizacji dziatalnoSci w kierunku
regionéw bogatszych, gdzie mozliwe jest korzystanie z efektow skali. Nawet
jezeli czgs¢ firm wybierze dzialalno§¢ w regionach ubozszych (z powodu
nizszych ptac), to bedzie to produkcja pracochtonnych towaréw, podczas gdy
regiony bogate beda specjalizowac si¢ w produkcji kapitalochtonnej, rowniez
wykorzystujac kapital ludzki (Martin 1998)°.

Sytuacja moze wyglada¢ inaczej przy uwzglednieniu w modelu podstawo-
wym wigkszej liczby regionéw. W tym przypadku obnizka kosztéw transak-
cyjnych niekoniecznie prowadzi do polaryzacji rozwoju. Koicowy efekt zalezy
od potozenia geograficznego regionéw. Przyktadem regionu relatywnie bied-
nego, ktéry zyskal na rozwoju infrastruktury, jest region Nord-Pas de Calais
na pétnocy Francji. W regionie tym pod koniec XX wieku zwigkszyta si¢
istotnie dostepnos¢ transportowa w wyniku budowy autostrad oraz linii kole-
jowych duzych predkosci. Dzigki szybkim potaczeniom z Londynem, Paryzem
oraz Bruksela mozliwa byta delokalizacja przemystu w kierunku wezta trans-
portowego, jakim stal si¢ region Nord-Pas de Calais (Baldwin et al. 2003).

W celu zobrazowania powyzszego procesu nalezy rozszerzy¢ opisany
wczeSniej] model Krugmana do trzech regiondéw. Graficzny obraz modelu
przedstawia ryc. 1.

5 Przyktadem potwierdzajacym powyzsze rozwazania jest obszar potudniowych Wiloch, tzw.
mezzogiorno, w ktérym wiele firm z potudnia, w wyniku poprawy potaczen transportowych
z bogata pdinoca, stracito swoja dotychczasowa pozycje monopolistyczna i zostato zmuszonych
do konkurencji z firmami z p6inocy. Wyptukiwanie zasobow z biedniejszych regionéw, jako
skutek wzrostu migdzyregionalnej dostgpnosci transportowej, zaobserwowano (i obserwuje si¢
nadal) réwniez w bylych Niemczech Wschodnich oraz w pétnocno-zachodnich regionach Hisz-
panii. Z Galicji, dotychczas oddzielonej od bogatszych regionéw Hiszpanii, mimo ogromnych
naktadéw infrastrukturalnych w transporcie (a moze wtasnie w ich wyniku) w ciagu dwdch
ostatnich dekad XX wieku ,,wycieklo” ponad 150 tys. mieszkafcow.
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Ryc. 1. Model z trzema regionami
Zrodto: Baldwin et al. 2003.

Z regionu A (C) przez region B do regionu C (A) transportowane sa dobra.
Koszt transportu miedzy A i C wynosi 7%, a migdzy A i B oraz Ci B — 1.
Region B jest relatywnie biedniejszy i gorzej wyposazony w kapital w porow-
naniu z regionami A i C.

Mozna wyr6zni¢ dwa czynniki stymulujace delokalizacje przedsiebiorstw
mi¢dzy regionami. Pierwszym efektem jest, analizowany juz przy omawianiu
modelu dwuregionowego Krugmana, efekt rynku lokalnego (home market
effect). Prowadzi on do ucieczki firm w kierunku bogatszych regiondw. Drugi
efekt jest zwiazany z centralnym potozeniem regionu B. Mimo iz rynek
w regionie B jest stosunkowo niewielki, to jednak dzigki centralnemu polozeniu
lokalizacja dziatalnoSci gospodarczej w tym regionie umozliwia tatwa pene-
tracj¢ duzych rynkéw A i C. Redukcja kosztow transakcyjnych, np. przez
budowe lub modernizacje migdzyregionalnej infrastruktury transportu, wzmac-
nia efekt drugi. Dlatego aktywna polityka inwestycyjna, prowadzaca do wzrostu
dostepnosci transportowej biednych regionéw potozonych w korytarzach trans-
portowych, moze przynie$¢ pozytywne skutki w postaci bardziej rOwnomier-
nego rozwoju.

Waznym aspektem procesu wzrostu migdzyregionalnej dostgpnosci trans-
portowej jest ponadto tworzenie si¢ sieci gldéwnych obszaréw metropolitalnych.
Dzigki szybkim potaczeniom lotniczym lub liniom kolejowym duzej predkosci
nastgpuje znaczna redukcja czasu podrézy migdzy metropoliami, co skutkuje
z jednej strony szybszym wzrostem gospodarczym gtéwnych oSrodkéw (uzys-
kanym dzigki dyfuzji innowacji), a z drugiej strony ostabieniem wiezi we-
whnatrzregionalnych migdzy centrum regionu a jego peryferiami. Oba procesy
nieuchronnie prowadza do dalszej polaryzacji wewnatrzregionalnej. Proces
polaryzacji moze ulec ostabieniu jedynie w przypadku zwigkszenia si¢ pro-
mienia oddzialywania os$rodka centralnego, co z kolei wiaze si¢ z poprawg
stanu infrastruktury transportu gléwnie na poziomie lokalnym i regionalnym.

Wskazniki dostepnoSci transportowej a rodzaj i galaz transportu

W zaleznoSci od rodzaju transportu wskaZniki dostgpnoSci transportowe]
mozna podzielié na te dotyczace transportu towarowego i pasazerskiego.
W odniesieniu do transportu towarowego, istotnego dla podmiotéw gos-
podarczych, warto wskaza¢ réznice migdzy dostgpnoscig popytowa (intra-
oraz interregionalna) a dostgpnoScia podazowa. W przypadku dostgpnoSci
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popytowej, ze wzgledu na brak danych dotyczacych wydatkéw lub konsump-
cji na wysokim poziomie dezagregacji, czgstym zabiegiem w badaniu jest
uzycie populacji jako miary dostgpnosci popytowej (Holl 2004).

Przy dostepnosci popytowej o charakterze interregionalnym dla dostawcéw
wazne jest uwzglednienie réznic w cenach migdzy regionami. Ré6wnanie
dostepnosci popytowej przybiera postaé (Brocker et al. 2001):

0,
Ad) = — ..
=2 S 0,0p C0enocy PO 3

gdzie Ad; — dostepnos$¢ popytowa w regionie i, p; — ceny towardw w regionie
i, 0 — elastyczno$¢ substytucji miedzy towarami i regionami.

Przy dostepnoSci popytowej o charakterze intraregionalnym mozna zatozy¢
brak réznic cenowych. Woéwczas poprawa stanu wewnatrzregionalnej infra-
struktury transportu nie prowadzi do powaznych zmian w konkurencji migdzy
regionami.

Dla odbiorcéw towaréw wazna jest dostgpnoS¢ ich podazy. Wzér na do-
stgpnoS¢ podazowgq przedstawia si¢ nast¢pujaco:

As; (1) :Z 0, (t)p;c(l)exp (=0)g; (4)

gdzie As; — dostgpno$¢ podazowa w regionie i, p; — ceny w regionie j. Wzrost
dostgpnosci podazowej o charakterze miedzyregionalnym obniza koszt towaréw
importowanych przez region i. Dla przedsigbiorstw dziatajacych w regionie
i z jednej strony oznacza to mozliwos¢ tafiszego nabycia podtfabrykatéw od
dostawcéw majacych siedziby w innych regionach. Z drugiej strony jednak
wzrost dostgpnosci podazowej wiaze si¢ z otwarciem na konkurencj¢. Efekt
koficowy, zgodnie z przedstawionymi wczeSniej modelami nowej geografii
ekonomicznej, zalezy migdzy innymi od réZznic w potencjale ekonomicznym
(korzysci aglomeracji) oraz potozenia geograficznego regiondw.

Dla transportu pasazerskiego wyr6znia si¢ trzy typy podrézy: podrdze
biznesowe, dojazdy do pracy oraz podréze turystyczne (OECD 2002). Przy
coraz tanszym i szybszym transporcie towarowym oraz wzmacniajacej si¢
mig¢dzynarodowej konkurencji skutkujacej czgstymi zmianami w cyklu produk-
tu rola podrdzy biznesowych, w szczegdlnosci migdzy oSrodkami metropolital-
nymi, wzrasta.

W przypadku dojazdéw do pracy, gtownie ze wzgledu na proces dezur-
banizacji, nastgpuje wydtuzenie czasu ich trwania. Rosnaca dostgpnos¢ trans-
portowa (gtéwnie na poziomie lokalnym), powodujaca redukcje¢ czasu dojazdu
do pracy, daje wiele korzysci. Po pierwsze, mozliwe jest osiagnigcie wyzszej
produktywnoSci pracy. Pracownicy mniej czasu spgdzaja w podrézy, przez co
sa mniej zmg¢czeni w pracy. Po drugie, nastgpuje wydluzenie promienia od-
dziatywania aglomeracji. Lokalny rynek pracy si¢ powigksza, a w skrajnych
przypadkach (autostrady lub linie kolejowe duzej predkoSci) wzrost lokalnej
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dostepnosci transportowej moze prowadzi¢ do zmian na rynku pracy w catym
regionie. Firmy korzystaja wowczas z ustug specjalistéw mieszkajacych w du-
zej odleglosci od siedziby przedsigbiorstwa. Niewatpliwie duze znaczenie,
oprécz infrastruktury transportu, ma w tym przypadku réwniez infrastruktura
tacznosci.

Ostatnim typem podrozy sa podréze turystyczne, ktérych rola na calym
Swiecie wzrasta. Dla §wiatowego lub europejskiego rynku turystycznego istotna
jest dostepnos¢ transportowa o charakterze migdzyregionalnym i miedzynaro-
dowym. W ostatnich latach mozna zauwazy¢ rosnacy udziat transportu lot-
niczego w rynku turystycznym. W wielu strategiach rozwoju regionalnego
szczeg6lny nacisk ktadzie si¢ na budowe lub modernizacje infrastruktury lotnisk
regionalnych. Niektore regiony o duzych walorach turystycznych, szczegdlnie
polozone peryferyjnie, wiaza z transportem lotniczym duze nadzieje®. Zalez-
nosci miedzy rodzajem transportu, uczestnikami systemu transportowego a ty-
pem dostgpnosci transportowe] przedstawia tabela 1.

Tab. 1. Rodzaj transportu, jego uczestnicy a typy dostepnosci transportowe;j

Rodzaj transportu Uczestnicy Typ dostepnosci transportowej
Transport towarowy dostawcy migdzyregionalna popytowa
wewnatrzregionalna popytowa
odbiorcy miedzyregionalna podazowa
Transport pasazerski biznesmeni miedzyregionalna
pracownicy lokalna lub wewnatrzregionalna

(dojazdy do pracy)
turysci miedzyregionalna

Zrodio: opracowanie wiasne.

Wskazniki dostgpnosci transportowej czgsto dzieli si¢ ze wzgledu na roz-
patrywana gataZz transportu (transport samochodowy, kolejowy, lotniczy).
Na podstawie wynikéw badafi empirycznych przeprowadzonych przez
K. Spiekermanna i J. Neubauera warto zwrdci¢ uwage na fakt, iz w Unii
Europejskiej dostgpnos$¢ transportowa ,,z powietrza” (accessibility by air)
charakteryzuje si¢ innym rozkladem niz bardzo do siebie podobne mapy
rozktadu dostgpnoSci transportowej transportu samochodowego i kolejowego
(Spiekermann, Neubauer 2002). O ile w przypadku transportu ladowego is-
tnieja duze rdéznice w dostepnosci migdzy ,rdzeniem” Europy a jej pery-
feriami, o tyle przy transporcie lotniczym mapa Europy przypomina mozaike
regionéw o wysokiej dostgpnosci ,,z powietrza” otoczonych tymi z wyraZnie
nizszymi wskaznikami, przy czym taki rozktad dotyczy zar6wno ,rdzenia”,
jak i peryferii ,,starego kontynentu”. Ro6wniez w centrum Europy wiele re-
gionéw charakteryzuje si¢ niska dostgpnoscia ,,z powietrza”. Dla regionéw
peryferyjnych taki rozktad dostepnos$ci transportowej oznacza szans¢ rozwoju

® W przypadku Polski dobrymi przyktadami sa tu wojewddztwa tzw. $ciany wschodniej:
lubelskie lub podkarpackie.
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dzieki budowie lub modernizacji infrastruktury transportu lotniczego, ktéra
w znaczny sposob zwigksza dostgpnosc¢ transportowa, w odréznieniu od czgsto
niewielkich zmian dostepnoSci bedacych skutkiem poprawy stanu infrastruk-
tury ladowe;.

Dostgpnosé transportowa regionu najpetniej obrazuje wskaznik multimodal-
ny. Ma on wiele zalet w poréwnaniu ze wskaznikami dotyczacymi dostgpnosci
transportowej poszczegllnych galezi transportu. Na jego podstawie mozna
wyznaczyC stopiefi peryferyjnosci danego regionu. WskaZnik multimodalny
buduje si¢ poprzez agregacje poszczegdlnych wskaznikéw gateziowych, mody-
fikujac komponent c¢;;,, z rOwnania (2) za pomoca wzoru (Brocker et al. 2001):

1
c;(t)=— ” In Z exp [-Ac;, (1)] (5)
meM i
gdzie M;; — zbior gatezi dostepnych miedzy regionami i i j.

Warto zaznaczy¢, ze w celu urealnienia wskaznikéw dostgpnosci transpor-
towej, szczegdlnie w przypadku migdzynarodowych polaczen transportowych,
nalezy uwzglednié przeszkody i ograniczenia w swobodzie przemieszczania.
Naleza do nich bariery o charakterze: politycznym, ekonomicznym, prawnym,
kulturalnym oraz jezykowym. Wraz z procesem integracji europejskiej powyz-
sze przeszkody ulegaja zmniejszeniu. Dodatkowo warto zwréci¢ uwage na
regulacje (limity predkosci, ograniczenia ruchu wybranych pojazdéw lub limity
liczby godzin spgdzanych ,,za kierownica) oraz ograniczenia w przepustowosci
drég transportowych, wynikajace np. z nachylenia terenu lub kongestii trans-
portowej (Spiekermann, Neubauer 2002).

W badaniu wptywu inwestycji infrastrukturalnych w transporcie na zmiany
dostepnosci transportowej w regionie niezbedne jest ujecie dynamiczne. Inwes-
tycje infrastrukturalne, ktére usuwaja istniejace w sieci transportowej ,,waskie
gardta”, mogg podwyzszy¢ w sposéb znaczacy dostgpno$¢ transportowa nawet
bardzo odlegtych regionéw. Ujecie dynamiczne pozwala oszacowaé zmiany
dostepnosci transportowej w ciagu kilku lub kilkunastu lat. Poréwnanie powyz-
szych zmian z aktywnoScia gospodarcza w regionach pozwala zweryfikowaé
tezg o pozytywnym (negatywnym) wptywie dostepnoSci transportowej na rozwoj
regionalny. W wigkszoSci analiz poSwigconych omawianemu zagadnieniu pode;j-
muje si¢ proby prognozowania zmian dostepnosci transportowej. EkonomiSci
analizuja réwniez okresy wczes$niejsze, chociaz w tym przypadku istnieje czgsto
problem niepetnej lub nawet braku odpowiedniej bazy danych statystycznych.

Pierwsze proby zmierzenia dostepnosci transportowej europejskich regionéw
podjeto na poczatku lat osiemdziesiatych. Jednak dopiero w drugiej potowie
lat dziewieédziesiatych, wraz z rozwojem sieci TEN-T, ponownie zaintereso-
wano sie tym tematem. W wiekszosci badan postuzono si¢ wskaZnikami
potencjalnej dostepnosci. Przeglad badan empirycznych po§wigconych dostegp-
nosci transportowej europejskich regionéw przedstawiono w tabeli 2.
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Tab. 2. Modele dostepnosci transportowej w europejskich regionach

Autorzy Rok Poziom " Fu_nkqa -~ Funk(:J_a . Typ Gataz transportu Zasieg

agregacji |dziatalnosci |utrudnienia |transportu przestrzenny
Keeble iinni |1982;|NUTS 2 PKB odlegtos¢ |- samochodowy UE9; UE12

1988

Spiekermann| 1994 |rastry ludnos¢ czas pasazerski | kolejowy paneurope jski
i Wegener (szeroko$¢ podrézy zasieg

—10 km)
Wegener 2000 |[NUTS 3 |ludnos¢ czas pasazerski | samochodowy, UE15
iinni i PKB podrézy kolejowy, lotniczy

w rastrach

Schirmann 2000 [INUTS3 |PKB czas pasazerski; | samochodowy UE15 + kraje
i Talaat i ludnos¢ podrézy towarowy kandydujace
Spiekermann|2002 [INUTS 3 | ludnos$é czas pasazerski | multimodalny UE15
iinni w rastrach | podrozy

Zréodio: Spiekermann, Neubauer 2002, s. 13.

Model SASI

Podstawowym celem budowy lub modernizacji infrastruktury transportu jest
poprawa dostgpnosci transportowej regionu. Warto przypomnieé, ze, jak wska-
zuja modele nowej geografii ekonomicznej, poprawa stanu mig¢dzyregionalnej
infrastruktury transportu nie zawsze jest korzystna dla regionu peryferyjnego.
Nalezy zatem zbadaé, czy zmiany dostgpnoSci transportowej skutkuja szybszym
rozwojem regionalnym.

Jednym z modeli analizujacych relacje dostgpnos$¢ transportowa—rozwdj
regionalny w Unii Europejskiej jest rozwinigty w drugiej potowie lat dziewigc-
dziesiatych w ramach czwartego Programu Ramowego model SASI’. Gtéwnym
zadaniem projektu SASI bylo zaprojektowanie ,,interaktywnego i transparent-
nego modelowego systemu” w celu prognozowania efektow spoteczno-ekono-
micznych inwestycji infrastrukturalnych w transporcie, w szczegdlnoSci trans-
europejskiej sieci transportowej (TEN-T) (Fiirst et al. 2000)%. Poprzez regresje

7 Model zostal stworzony przez ekonomistow pracujacych na trzech uniwersytetach europej-
skich: w Wiedniu, Dortmundzie oraz Sheffield i jest jednym z elementdéw projektu EUNET.

8 Idea stworzenia transeuropejskich sieci transportowych (TEN — Trans-european networks)
pojawita si¢ pod koniec lat osiemdziesiatych. W ustanawiajacym Uni¢ Europejska Traktacie
z Maastricht (1991) wprowadzono oddzielny rozdzial (XV), po§wigcony transeuropejskim sieciom
(transportu — TEN-T, energetyki i komunikacji). Mimo politycznej inicjatywy we wczesnych
latach dziewigédziesiatych brakowalo finansowego instrumentu wsparcia realizacji projektow
oraz listy priorytetowych projektéw warunkujacych budowe TEN-T. Lista taka zostala zatwier-
dzona dopiero w 1994 roku na szczycie w Essen. Przyjeto 14 priorytetowych projektéw trans-
portowych, tzw. liste z Essen (na podstawie tej listy dokonano analizy efektywnosci sieci TEN-T
w modelu SASI). Szes$¢ sposrdd projektéw z listy miato by¢ realizowanych w charakteryzujacym
si¢ duza dostgpnoScia transportowa rdzeniu Wspodlnoty. Natomiast pozostate osiem projektow
miato pofaczy¢ rdzen Wspdlnoty z jej peryferiami (np. pofaczenie drogowe Irlandia—kraje
Beneluksu) lub wzmocnié¢ potaczenia transportowe z krajami nienalezacymi do ugrupowania
(autostrady greckie). Pig¢ projektéw dotyczylo krajow korzystajacych ze wsparcia z Funduszu
Spéjnosci, tj. Hiszpanii, Portugalii, Grecji oraz Irlandii. Realizacj¢ sieci TEN-T rozpoczeto juz
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szeregdw czasowych oraz sektorowych (time-series/cross-section), ze wskaz-
nikami dostgpnosci transportowej, uzytymi jako zbiér zmiennych wyjasniaja-
cych, model SASI generuje dlugookresowe przestrzenne efekty redystrybucyjne
(distributive effects) europejskiej polityki transportowej. W modelu zaakcen-
towane sa zmiany na rynku pracy, zardwno po stronie popytowej (regionalna
funkcja produkcji), jak i po stronie podazowej (ludnos$¢). Taki zabieg daje
mozliwo$¢ modelowania wplywu inwestycji infrastrukturalnych nie tylko na
poziom regionalnego PKB, ale rdwniez na wysokoS$¢ regionalnego bezrobocia.
Dynamiczne podejscie pozwala na analiz¢ historycznych zmian w europejskiej
sieci transportowej juz od 1981 roku oraz prognozowanie efektéw rozwoju
sieci TEN-T do 2016 roku.

Dla celéw modelu SASI terytorium pigtnastu cztonkéw Unii Europejskie;j
podzielono na regiony na poziomie agregacji NUTS 2, z wyjatkiem Irlandii
i Danii, gdzie wybrano NUTS 3 (na poziomie NUTS 3 dla catej UE brakowato
zbyt wielu danych stuzacych do budowy poszczegdlnych submodeli). Uzyskano
w ten sposob 201 regionéw (Masser et al. 1997)°.

Model SASI jest ztozony z szeSciu prognostycznych submodeli (forecasting
submodels) nazwanych: europejski rozwdj, regionalna dostgpnos¢, regionalny
PKB, ludno$¢ w regionie i regionalna sita robocza. Si6dmy submodel pokazuje
spoteczno-ekonomiczne wskazniki kohezyjne (regionalny PKB per capita oraz
regionalng stopg bezrobocia). Na ryc. 2 dokonano wizualizacji interakcji za-
chodzacych migdzy poszczegdlnymi submodelami projektu SASI.

Wynikami submodelu ,;regionalna dostepno$¢” sa wskazniki potencjalnej
dostgpnosci transportowej (rdwnanie 2) w regionach europejskich. Wskazniki
te obliczono w modelu SASI za pomoca metody opartej na systemie informacji
geograficznej GIS. Dokonano podziatu terytorium Europy na 70 000 komorek,
tzw. rastrow, kazda o szerokosci 10 km. Stworzono macierz pochodzenia-celu
(origin-destination matrix) z uzyciem wszystkich rastrow (kazdy raster zostat
uznany jednocze$nie za cel i za pochodzenie).

w 1996 roku, jednak gtéwnie ze wzgledu na trudnosci w zgromadzeniu wystarczajacych funduszy,
do 2001 roku zakoriczono jedynie trzy sposrdd projektdw z listy z Essen. W 2001 roku dokonano
rewizji istniejacych wytycznych rozwoju TEN-T. Migdzy innymi zaproponowano rozszerzenie
listy z Essen o sze§¢ nowych projektéw. Wsrdd projektéw uzupetniajacych liste znalazty si¢ dwa
projekty realizowane w rdzeniu Wspdlnoty, trzy laczace regiony peryferyjne z rdzeniem oraz
jeden projekt ogélnowspdlnotowy. Lacznie z 20 projektéw tylko 7 dotyczyto krajéw kohezyjnych.
W rewizji z roku 2001 pominigto wplyw przyszlego rozszerzenia ugrupowania na zmiany
infrastrukturalne we Wspdlnocie. W 2003 roku zaproponowano nowa list¢ projektdw inwes-
tycyjnych, juz dla rozszerzonej Wspélnoty (UE-25 + Butgaria i Rumunia). Ostatecznie powstata
lista 29 priorytetowych projektéw sieci TEN-T, przyjeta przez Komisje Europejska w paZdzierniku
2003 roku i zatwierdzona przez Parlament i Rad¢ w kwietniu 2004 roku.

® Ponadto wydzielono 27 stref zewnetrznych (m.in. europejska cze$é Rosji) w celu uzyskania
bardziej zblizonych do rzeczywistoSci gospodarczej wskaZznikOdw dostgpnosci transportowe;j.
Dostepnos$¢ transportowa do regionéw potozonych poza granicami UE jest przeciez réwniez
istotna. OczywiScie wskazniki te zostaty odpowiednio zmodyfikowane o bariery i ograniczenia
bedace naturalng konsekwencja zewngtrznego charakteru 27 stref.
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Europejski rozwoj

Polityka TEN-T Polityka Europej-

Europejski transfe- : Procesy
transpor- skie . ’
PKB rowa towa migracje migracyjne
PKB / Ludnosc
Ay ! Dost\ip;)sc V4
Reaional Regionalna Regionalna Regionalna
egionalne funkcja i funkcia - . .o
wyposazenie ¥ prli)dulicji ‘\\ Regionaina n:Jigrachi jakosé zycia
w czynniki dostepnosé
produkcji ¢
Regionalny Ludnos$¢ w regionie
PKB (wiek, ptec,
w sektorach Regionalny wyksztatcenie)
A PKB per
capita
v Y 4
Regionalna Regionalne y
-~ zatrudnienie Regionalna i Regionalna sita
progglg(t,;yw | w sektorze &‘ stopa robocza (pte¢
pracy bezrobocia i kwalifikacje)
Wskazniki
Zatrudnienie spoteczno-ekonomiczne Sita robocza

Ryc. 2. Model SASI
Zrodto: Wegener, Bokemann 1998, s. 19.

Rezultaty otrzymane z poszczegdlnych rastréw podlegaty nast¢pnie agregacji
do poziomu regionalnego. Istniejg w tym przypadku r6zne mozliwoSci agregacji
wskaznikéw dostepnoSci transportowej. DostgpnoS$¢ transportowa regionu moze
zosta¢ wyznaczona jako przecig¢tna dostgpnoS$¢ wszystkich rastréw wchodza-
cych w sktad regionu (Srednia arytmetyczna) lub §rednia wazona (liczona
z uwzglednieniem rdéznic w liczbie mieszkancOw poszczegélnych rastréw).
Inng prosta metoda agregacji, ktéra zostata uzyta w modelu SASI, jest uznanie
jako dostepnosci transportowej regionu dostgpnoSci rastra potozonego w jego
centrum (tzw. centroidu). Ta metoda pozwala na znaczne uproszczenie proce-
dury badawczej. Warto dodaé, ze zaleta budowania wskaznikéw dostgpnoSci
transportowej na bazie systemu informacji geograficznej GIS jest wizualizacja
rezultatdw w przestrzeni trdjwymiarowej (Wegener, Bokemann 1998).

Wazna relacja migdzy submodelami jest zalezno$¢ migdzy inwestycjami
infrastrukturalnymi w transporcie a regionalng funkcja produkcji. Stan regional-
nej infrastruktury transportu jest w modelu SASI reprezentowany przez wskaz-
niki regionalnej dostgpnoSci transportowej, ktore ,,wchodza” jako kolejny
czynnik do funkcji produkcji. Regionalna sektorowa funkcja produkcji przyj-
muje posta¢ (Wegener, Bokemann 1998):

qxi(t) =f[Exi(t)’ L‘vi(t)’Axi(t)’ Si(t)a Rsi] (6)

gdzie g,; (t) — roczny PKB w sektorze s per capita w regionie i (w roku 1), E;
(t) — wektor czynnikéw produkcji istotnych dla sektora s w regionie i (w roku ¢),
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L, (t) — sita robocza w sektorze s w regionie i (w roku f), A,; (1) — wektor
wskaznikow dostgpnosci transportowej istotnych dla sektora s w regionie i
(wroku 1), s; (1) — roczne transfery per capita do regionu i (w roku ), R
— parametr resztowy specyficzny dla regionu i.

Nalezy zaznaczy¢, ze nie dla wszystkich sektoréw gospodarki uzyto w mo-
delu SASI tych samych multimodalnych wskaZnikéw dost¢pnosci transpor-
towej. Na podstawie przeprowadzonych badanh w regionach europejskich w sek-
torze przemystu uzyskano stosunkowo wysokie wskazniki korelacji migdzy
dostepnoscia transportowsq ,,z ladu” a regionalnym PKB. Jednocze$nie zaob-
serwowano bardzo niska korelacje miedzy dostgpnoscia transportowa ,,z po-
wietrza” a produkcja. Z tego wzgledu przy badaniu sektorowej funkcji produk-
cji dla przemystu zrezygnowano z multimodalnego ujgcia (transport samo-
chodowy, kolejowy i lotniczy), ograniczajac si¢ do wskaznikéw dostgpnoSci
»Z ladu” (transport samochodowy i kolejowy). Przy sektorze ustugowym
zauwazono sytuacj¢ odwrotng. Dostepno$¢ warunkowana transportem lotni-
czym jest w sektorze ustug bardziej skorelowana z PKB w poréwnaniu z do-
stgpnoScig wynikajaca z rozwoju infrastruktury transportu samochodowego
lub kolejowego. Dlatego w sektorze ustug postuzono si¢ wskaZnikiem multi-
modalnym, uwzgledniajacym trzy gatezie transportu (drogi, koleje, samolot).
W sektorze rolnictwa, w ktérym uzyskano najnizsze wskazniki korelacji, uzyto
wskaZnika dostepnosci zastosowanego przy sektorze przemystu.

Warto zaznaczy¢ jednak, ze uzyskane dla celéow modelu SASI wskazniki
korelacji miedzy dostgpnoscia transportowa a regionalnym PKB sa stosunkowo
niskie (najwyzsze siggaja 0,5) (Fiirst et al. 1999). Te¢ niska zalezno$¢ mozna
latwo wyttumaczy¢, positkujac si¢ modelami nowej geografii ekonomiczne;.
W modelu SASI przeprowadzono analiz¢ wszystkich regionéw w Europie, nie
dokonujac rozréznienia miedzy regionami bogatymi a biednymi. Tymczasem,
jak pokazuja modele geografii ekonomicznej, wzrost migdzyregionalnej do-
stgpnoSci transportowej w regionie relatywnie biedniejszym moze nie by¢ dla
tego regionu korzystny. Z tego wzgledu nalezatoby w badaniu uwzglednié
r6znice w dochodzie migdzy regionami.

Na ryc. 3 zaprezentowano relatywne zmiany w dostgpnoSci transportowej
oraz PKB wszystkich regionéw (na poziomie NUTS 2) ujetych w modelu
SASI w badaniu migdzy rokiem 1981 i 1996 w stosunku do $redniej w UE.
W badanym okresie relatywne zmiany w regionalnym PKB byty wyzsze od
zmian w dostepnosci transportowej (rozwdj sieci TEN-T mial nastapi¢ dopiero
w kolejnych latach). Na podstawie wykreséw mozna stwierdzié, ze rzeczywi-
Scie zazwyczaj bogate regiony charakteryzuja si¢ wyzsza dostgpnoscia trans-
portowa, a biedne — nizsza. Jednak juz relatywny wzrost dostepnosci transpor-
towej w danym regionie (w latach 1981-1996) czgsto wiazat si¢ jednoczesnie
z przesunigciem tego regionu w kierunku regiondéw relatywnie biedniejszych.
Wydaje sig, ze zmiany dostgpnoSci transportowej nie byly czynnikiem warun-
kujacym relatywne zmiany regionalnego PKB.
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Ryc. 3. Dostgpno$¢ transportowa i PKB w europejskich regionach w roku 1981 i 1996
Zrodto: First et al. 1999, s. 55.

Rezultaty modelu SASI r6znia si¢ w zaleznoSci od scenariusza rozwoju sieci
TEN-T. Warto jednak zwrdci¢ uwagg, ze niezaleznie od scenariusza zmian
w europejskiej polityce transportowej gtéwny wniosek wynikajacy z modelu SASI
nie jest optymistyczny. Wedlug modelu trendy makroekonomiczne i spoteczne,
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takie jak starzenie sie spoteczenstw lub wzrost wydajnosci pracy, maja o wiele
wyzszy wptyw na dochdd w regionie lub na wielko$¢ zatrudnienia niz inwestycje
infrastrukturalne w transporcie. Poza tym rozwdj sieci transportowej podwyzsza
dostepnos¢ transportowq, wszystkich regiondéw jedynie w wielkosciach absolut-
nych, co moze oznaczac relatywne straty niektérych, np. peryferyjnie potozonych
regionow.

Ponadto nalezy wspomnie¢ o niektérych ograniczeniach modelu SAST (We-
gener, Bokemann 1998). Po pierwsze, nie modeluje si¢ substytucji mig¢dzy
czynnikami produkcji i na przyktad produktywnos$¢ pracy jest powiazana ze
zmianami dostgpnoSci transportowej, ale juz nie z innymi czynnikami. Po
drugie, model nie uwzglgdnia intermodalnoSci oraz kongestii. Po trzecie,
podejécie bazujace na zmianach dostgpnosci transportowej ogranicza efekty
rozwoju infrastruktury transportu jedynie do efektéw dlugookresowych. Efekty
krétkookresowe, zwiazane z okresem realizacji inwestycji, nie sa uwzglednione,
poniewaz dostepno$¢ transportowa zmienia si¢ dopiero po zakoniczeniu budowy
lub modernizacji. Oczywiscie, efekty dtugookresowe z punktu widzenia roz-
woju regionalnego sa najwazniejsze. Jednak na przyktad badanie zaleznoSci
miedzy inwestycjami infrastrukturalnymi w transporcie a rozwojem regional-
nym na bazie naktadéw kapitatu publicznego pozwala na ,,uchwycenie” row-
niez krétkookresowych, popytowych efektéw rozwoju infrastruktury transportu.

Projekt IASON

W kolejnym, piatym Programie Ramowym rozszerzono model SASI o model
CGEurope w tzw. projekcie IASON. Modele typu SASI oraz CGEurope zostaly
»zaangazowane” do wypracowania efektéw rozwoju sieci TEN-T dzieki wspot-
pracy wigkszej liczby europejskich os§rodkéw akademickich. Badanie dotyczyto
1083 regionéw EUIL5 na poziomie agregacji NUTS 3 (a nie NUTS 2, jak
w modelu SASI) oraz 162 regionéw w 12 krajach kandydujacych. Lacznie
przeanalizowano, jaki wpltyw bedzie miala poszerzona lista TEN-T z roku
2004 (29 projektow) na rozwoj regionalny 27 przysztych krajow cztonkowskich
do roku 2021. Poszerzono réwniez liczbe analizowanych sektoréw gospodarki
z trzech do szeSciu (oprdcz sektora rolnictwa, przemystu oraz ustug rynkowych
uwzgledniono sektor energetyczny i paliwowy, budownictwo oraz ustugi
nierynkowe).

Najwazniejsze wnioski wynikajace z projektu IASON sa bardzo podobne
do wnioskéw modelu SASI. Mozna je sformutowaé nastgpujaco (Tavasszy et
al. 2004):

— infrastruktura transportu, w tym sie¢ TEN-T, nie jest szczegdlnie produk-
tywna, a inne makroekonomiczne zmienne maja wigkszy wptyw na rozwdj
regionalny (wniosek analogiczny do wniosku z modelu SASI),

— najwigksze zmiany dostgpnoSci transportowej beda si¢ dokonywaé w re-
gionach potudniowych (Grecja, Pétwysep Iberyjski) oraz na pdtnocy
Skandynawii,
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— najwieksze korzys$ci w sensie absolutnym (dynamika PKB) z rozwoju sieci
TEN-T osiagng regiony peryferyjne, podczas gdy w regionach rdzenia
Europy kolejna droga lub linia kolejowa w nieznaczny sposob wplynie na
aktywno$¢ ekonomiczna,

— korzysci biednych regionéw peryferyjnych beda jednak wyzsze tylko wzgled-
nie (relative terms) (biedne regiony charakteryzowac si¢ beda wyzsza dyna-
mika wzrostu gospodarczego — zachodzi¢ bedzie tzw. konwergencja beta);
w wielkoSciach bezwzglednych (absolute terms) warto§¢ dodana bedzie
wyzsza dla bogatszych regiondw rdzenia Europy, co moze skutkowaé bra-
kiem tzw. konwergencji sigma; nastapi zatem proces dywergencji regionalnej,

— scenariusz rozwoju regionéw peryferyjnych oparty na nowe;j liScie projektéw
TEN-T (z roku 2004) w poréwnaniu z lista z Essen (z roku 1994) lub innymi
wczedniejszymi listami wskazuje na postep w zmniejszaniu réznic mi¢dzy
centralnymi a peryferyjnymi regionami Europy; przed rokiem 2004 listy
z projektami byty wedtug raportu IASON ,,antykohezyjne” (anti-cohesion),

— tylko w potaczeniu z realizacja projektéw sieci TINA'® nowe projekty sieci
TEN-T beda niwelowaé réznice w dochodzie per capita migdzy nowymi
a starymi cztonkami Wspdlnoty,

— linie kolejowe duzych predkoSci wydaja si¢ bardziej efektywne niz linie
konwencjonalne, a drogi kolejowe sa bardziej efektywne niz samochodowe.

Uwagi koncowe

Wzrost dostgpnosci transportowej regiondw relatywnie biedniejszych (szcze-
goblnie tej o charakterze miedzyregionalnym) nie musi oznaczaé dla tych regio-
néw perspektyw przyspieszonego wzrostu i rozwoju gospodarczego. Jak wska-
zuja modele nowej geografii ekonomicznej, to gtéwnie regiony bogate oraz te
potozone w korytarzach transportowych korzystaja z rozwoju migdzyregionalne;j
infrastruktury transportu. Powyzsze zaleznosci potwierdzaja wyniki badafi empi-
rycznych przeprowadzonych w skali ogélnoeuropejskiej w ramach czwartego
i piatego Programu Ramowego (model SASI oraz projekt IASON). Rozwdj sieci
transportowej w kraju o duzych zalegtosciach infrastrukturalnych, na przyktad
w Polsce, moze by¢ efektywny w skali kraju'!, jednak prowadzi jednoczesnie do
dalszej polaryzacji regionalnej. Ponadto nalezy zaznaczy¢, ze inne zmienne
makroekonomiczne i spoteczne trendy, takie jak starzenie si¢ spoteczefistw lub
wzrost wydajnosci pracy, maja wyzszy wptyw na dochdd w regionie lub na
wielko$¢ zatrudnienia niz wzrost regionalnej dost¢pnoSci transportowe;.

10" Realizacja wszystkich projektéw sieci TINA (Transport Infrastucture Needs Assessment)
pozwoli na 40-50-procentowa poprawe dostepnosci transportowej niektérych nowych krajow
cztonkowskich: Polski, Stowacji, Rumunii, Butgarii oraz krajéw baltyckich.

' Co na gruncie teoretycznym mozna udowodni¢, wprowadzajac, jak to sie czyni w modelach
nowej teorii wzrostu, do neoklasycznej funkcji produkcji kolejny czynnik produkcji, jakim jest
kapitat publiczny (infrastruktura) i uzyskujac w ten sposéb, poprzez mozliwo$¢ generowania
efektéw zewnetrznych, korzystne efekty skali.
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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.



