PRACE NAUKOWE UNIWERSYTETU EKONOMICZNEGO WE WROCLAWIU nr 110

Problemy rozwoju regionalnego 2010

Aleksandra Kozlak
Uniwersytet Gdanski

ZNACZENIE DOSTEPNOSCI TRANSPORTOWEJ DLA
ROZWOJU REGIONALNEGO I METODY JEJ OCENY

Streszczenie: Artykut przedstawia metody badania dostepnosci transportowej, ich zastoso-
wanie w planowaniu rozwoju infrastruktury i rozwoju regionalnego. Dokonano klasyfikacji
wskaznikéw dostepnosci transportowej oraz wykazano znaczenie poprawy dostgpnosci trans-
portowej dla rozwoju regiondw wykazujacych cechy peryferyjnosci. Zwrocono rowniez uwa-
ge na mozliwo$¢ zastosowania metod taksonomicznych do porownywania réznic w dostgp-
nosci transportowej migdzy regionami. W ostatniej czgsci zostata przedstawiona dostgpnosc
transportowa polskich regionow z perspektywy terytorium Unii Europejskie;.

1. Wstep

Zagadnienia rozwoju regionalnego i wzrostu konkurencyjno$ci regionow sa wazny-
mi problemami polityki gospodarczej, szczegdlnie w kontekscie wspierania tych
dziatan, ktore najlepiej pozwola osiagac zatozone cele i realizowac kierunki rozwoju
poszczegdlnych obszaréw. W krajach Europy Srodkowo-Wschodniej stan ilosciowy
i jakosciowy infrastruktury transportowej stanowi istotna barier¢ rozwoju wielu re-
giondw, ograniczajac ich dostepnosé¢. Z tego powodu poprawa dostepnosci transpor-
towej traktowana jest priorytetowo w dokumentach strategicznych i operacyjnych
na szczeblu zar6wno migdzynarodowym, krajowym, jak i regionalnym. W ocenie
systemu transportowego w ujeciu przestrzennym wykorzystywane sa roznego typu
wskazniki dostgpnos$ci transportowe;.

Dotychczas najbardziej kompleksowe badania dostgpnosci transportowej zosta-
ly przeprowadzone dla Europy w ramach programu ESPON, natomiast Instytut Geo-
grafii i Przestrzennego Zagospodarowania PAN dokonat analizy dostgpnosci w
transporcie ladowym i przewidywanych zmian w Polsce na potrzeby Koncepcji
przestrzennego zagospodarowania kraju 2008-2013. Tenze instytut opracowat row-
niez metodologig liczenia wskaznika $redniej migdzygaleziowej dostgpnosci trans-
portowej na zlecenie Ministerstwa Rozwoju Regionalnego oraz oszacowal jego war-
tosci dla Polski i jej regionow dla 2008 r. Efektem tych prac bylo stworzenie
nowoczesnego narzedzia wykorzystujacego aplikacje komputerowa, ktore znajdzie
zastosowanie w ewaluacji duzych projektow infrastrukturalnych, a takze w dokony-
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waniu symulacji poprawy dostepnos$ci przestrzennej w zaleznosci od wariantu dzia-
fan inwestycyjnych oraz zalozonej struktury gatgziowej przewozow.

Celem niniejszego artykutu jest analiza znaczenia poprawy dostgpnos$ci trans-
portowej dla regionow wykazujacych cechy peryferyjnosci oraz przedstawienie me-
tod badania dostepnosci transportowe;j i ich zastosowania.

2. Dostepnosé transportowa w ujeciu teoretycznym

Dostgpnosc¢ jest jednym z kluczowych poje¢ w planowaniu rozwoju transportu. Me-

tody jej pomiaru, okreslanie dostgpnosci mniejszych i wigkszych regionow, a takze

ocena gospodarczych efektow wynikajacych z inwestycji transportowych wzbudza

ogromne zainteresowanie w naukach zajmujacych si¢ transportem, w polityce i §ro-

dowiskach planistycznych. Wskazniki dostepnosci transportowej moga by¢ wyko-

rzystywane w analizach r6znych aspektow peryferyjnosci:

— do klasyfikacji regionéw na centralne i peryferyjne,

— do badania wptywu peryferyjnosci obszaru i jego dostgpnosci transportowej na
poziom rozwoju regionalnego,

— do oceny wptywu inwestycji w infrastrukture transportu na zmniejszanie stopnia
peryferyjnosci.

P. Gould stwierdzit, ze: ,,dostgpnosc¢ ... jest pojeciem niepewnym..., jednym z
tych elementarnych termindw, ktore kazdy uzywa, az stanie przed problemem zdefi-
niowania go i zmierzenia” [Gould 1969]. Poniewaz nie ma uniwersalnej, uznane;j
definicji dostepnosci transportowej, to zostaty zaproponowane i uzyte w badaniach
empirycznych rozmaite wskazniki, majace rézne podstawy teoretyczne i stopien
skomplikowania.

Stowo ,,dostepnos¢” (accessibility) wywodzi si¢ od stow ,,dostep” (access) i
,»,zdolnos¢” (ability), co oznacza mozliwos¢ uzyskania dostepu do czegos [El-Gene-
idy, Levinson 2006]. Dlatego tez w znaczeniu ogdlnym pojgcie dostgpnosci odno-
szone jest do stopnia tatwosci, z jakim mieszkancy danego obszaru uzyskuja dostep
do zatrudnienia, edukacji, stuzby zdrowia, sklepéw, rozrywki, spotecznych lub in-
nych rodzajéw dzialalnosci. Jedna z pierwszych definicji dostepnosci w dziedzinie
planowania zaproponowat W. Hansen, ktory okreslit dostepnos¢ jako miare mozli-
wosci dla interakcji [Hansen 1959]. Potencjal interakcji jest uzalezniony od cech
systemu transportowego (odzwierciedlajacych czas podrozy lub koszty dotarcia do
miejsca docelowego) oraz od sposobu zagospodarowania przestrzennego (odzwier-
ciedlajacego jakos¢ potencjalnych miejsc docelowych). Systemy transportowe sa
projektowane tak, aby utatwi¢ ludziom uczestniczenie w roznych typach aktywnosci
rozmieszczonych w przestrzeni, do ktorych dotarcie zajmuje rdzny czas.

Dostgpnos¢ transportowa wynika najczesciej z polozenia geograficznego regio-
nu i wyposazenia w infrastrukturg transportowa. W ujeciu geograficznym dostgp-
no$¢ transportowa jest $cisle powiazana z odlegloscia przestrzenna, jaka trzeba po-
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kona¢, aby przemiescic¢ si¢ z jednego miejsca w drugie. Zalezy ona od wybranego
srodka transportu oraz szeroko rozumianej wygody dotarcia do miejsca docelowego
[Cauvin 2005].

Dostgpnos¢ transportowa moze by¢ analizowana zarowno od strony podazy in-
frastruktury i ustug, jak i od strony popytu (potrzeb transportowych). Z punktu wi-
dzenia podazy infrastruktury transportowej lokalizacja jest uznana za dostgpna, jesli
jest potaczona z innymi miejscami siecia drogowa, kolejowa lub transportem lotni-
czym. Stopien dostgpnosci moze by¢ okreslony suma odlegtosci od wszystkich in-
nych lokalizacji lub na podstawie liczby polaczen bezposrednich i posrednich z in-
nymi lokalizacjami, dostgpnych réznymi gateziami transportu [Rodrigue, Comtois,
Slack 2006, s. 30]. I. Tarski podszedt do dostgpnosci transportowej jako do cechy
infrastruktury transportu, podkreslajac w ten sposob zwiazek ze strona podazowa
[Tarski 1973, s. 105]. Stwierdzit on, ze podstawowymi kryteriami dostgpnosci do
sieci transportowej sa dlugosc¢ 1 ggstos¢ drog, liczba i ggstos¢ punktow transporto-
wych, przecigtne zaplecze punktu transportowego oraz przecigtna odlegltos¢ migdzy
punktami transportowymi. Takie konwencjonalne wskazniki najczgsciej stosowane
sa z perspektywy ustugodawcdw dostgpu do infrastruktury, niezaleznie od stopnia
jej wykorzystania.

Ilosciowa i jako$ciowa ocena infrastruktury transportu pod wzgledem przepu-
stowosci, liczby potaczen czy predkosci podrozowania jest punktem wyjscia do ba-
dania dostgpnosci transportowej. Jednak z drugiej strony bardzo wazna jest ocena
dostgpnosci transportowej postrzeganej przez jednostki, gdyz jest ona czynnikiem
warunkujacym ich zachowania. Kazdy ocenia poziom dostgpnosci na podstawie
wlasnych priorytetow, a potwierdzeniem pozytywnie ocenionej dostgpnosci jest ko-
rzystanie z ustug w okreslonych relacjach przewozowych.

Niektore wskazniki dostgpnosci transportowej opisuja lokalizacjg obszaru w od-
niesieniu do innych obszarow, biorac pod uwagg mozliwosci, réznego rodzaju dzia-
lalno$¢, zasoby czy atrakcje wystepujace na innych obszarach lub w tym samym.
Okreslenie ,,obszar” oznacza¢ moze: region, miasto lub korytarz transportowy
[ESPON 2002, s. 6]. Dostepnos$¢ transportowa determinuje jakos¢ lokalizacji w od-
niesieniu do innych lokalizacji i wptywa na przewage konkurencyjna tej lokalizacji,
ktora charakteryzuje si¢ lepsza dostgpnoscia.

3. Metody pomiaru dostgpnosci transportowej

Proby uwzglednienia réznych podejs¢ do kwestii dostgpnosci transportowej dopro-
wadzily do powstania szerokiej gamy wskaznikow [Baradaran, Ramjerdi 2001].
W tabeli 1 dokonano kompleksowe;j klasyfikacji wskaznikow w r6zny sposdb mie-
rzacych dostgpno$¢ transportowa.
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Tabela 1. Klasyfikacja wskaznikow dostgpnosci transportowe;j
Grupa wskaznikow Rodzaj wskaznika Przyktadowe wskazniki

1. Wskazniki opisujace
infrastrukture
transportowa
i podaz ustug

Wskazniki wyposazenia
regionu w infrastrukturg
transportowa

Dtugosé¢/gestosé drog i linii kolejowych roznych kategorii;
Liczba portéw lotniczych i morskich

Wskazniki przepustowo-
$ci infrastruktury liniowej
i punktowej

Przepustowos¢ drog, linii kolejowych, szlakow wodnych
$rodladowych, linii promowych;

Przepustowo$¢ weztow drogowych, portow morskich i
lotniczych réznych kategorii, terminali transportu intermo-
dalnego

Wskazniki podazy ustug
transportowych

Wielkos¢ podazy:

— liczba przyjezdzajacych/odjezdzajacych $rodkow trans-
portu wedtug gatezi transportu i kierunkow;

— liczba samochodow osobowych, §rodkéw transportu
publicznego i do transportu tadunkow wedtug typow;

Czas transportu (gatgziowy/multimodalny);

Koszt transportu (gatgziowy/multimodalny)

Wskazniki podatnosci

Podatnos¢ korytarzy transportowych na uszkodzenia sktad-

infrastruktury na uszko- | nikéw infrastruktury ze wzgledu na potozenie geograficzne
dzenia i klimat
2. Wskazniki Ogolne Miasta, do ktorych mozna dotrze¢ w okreslonym czasie;

dostgpnosci
w funkcji czasu
lub kosztu transportu

Przecigtny czas dotarcia do wszystkich europejskich metro-
polii (MEGAs);

Dzienna dostgpnos$¢ transportowa;

Potencjalna dostgpno$¢ transportowa (gal¢ziowa i multi-
modalna);

Dzienna dostgpnos¢ samochodem/pociagiem

Dostgpnos¢ do infrastruk-
tury transportowej

Dostep do wjazdu na autostradg, stacji kolejowej, portu
lotniczego/morskiego

Dostgpnos¢ do miejsc
aktywnosci

Sredni czas dotarcia do 3 najblizszych miast pow. 100 tys.
mieszkancow;

Czas dotarcia do miast liczacych 200 tys. mieszkancow;
Czas jazdy do najblizszej metropolii europejskiej samocho-
dem cigzarowym;

Czas podrozy transportem lotniczym pomigdzy europejski-
mi metropoliami;

Dzienna dostepnos¢ europejskich metropolii

3. Innowacyjne
rozwiazania
kartograficzne

Mapy obrazujace relacje
migdzy transportem i
przestrzenia, ktore nie
moga by¢ przedstawione
w postaci liczb

Mapy obrazujace odleglto$¢ czasowa (,.kurczace sig”);

Anamorficzne mapy czasoprzestrzenne i kosztow transpor-
tu (,,pogniecione”)

Zrédlo: opracowanie whasne na podstawie [ESPON 2002, s. 44-47].

Wskazniki wyposazenia w infrastrukturg transportowa, takie jak: dlugo$¢ auto-
strad, linii kolejowych, liczba stacji kolejowych, portow lotniczych, a takze czas
dotarcia do najblizszego wezta transportowego sieci migdzyregionalnej, sa wskazni-
kami prostymi. Przekazuja istotne informacje o regionie, ale sa zawodne przy rozpo-
znawaniu sieciowego charakteru infrastruktury transportowej taczacej poszczeg6dlne
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obszary regionu, a tym bardziej nie uwzgledniaja powiazan danego regionu z innymi
regionami.

Ogdlne wskazniki dostepnos$ci transportowej moga by¢ klasyfikowane ze wzgle-
du na specyfikacje miejsc docelowych przeznaczenia i zastosowanych funkcji utrud-
nienia (impedance function). W badaniach dostepnosci transportowej w Europie,
przeprowadzanych w ramach programu ESPON, wyrézniono trzy podstawowe typy
wskaznikow: koszt transportu, dzienna dostgpnosc i potencjalna dostepnosé [ESPON
2002, s. 6]. Wskazniki te zawsze zawieraja w swojej formule interakcje przestrzen-
ne, ktore okreslaja szeroko rozumiany wysiltek, wtozony w pokonywanie przestrze-
ni, tj. odleglos¢ przejazdu, czas podrozy lub poniesiony koszt.

A=Y e (W )f(cy)

TN

Dostepnosé Funkcja aktywnosci Funkcja wysitku/utrudnienia
transportowa (PKB/ liczba ludnosci) (czas/koszt/odleglo$¢ przemieszczania)

A, oznacza dostgpno$S¢ obszaru i, Wj jest rodzajem aktywnosci, ktora ma by¢
dostepna na obszarze j, ¢, jest szeroko rozumianym kosztem dotarcia z obszaru i do
obszaru j (koszt moze oznacza¢ zaréwno poniesiony wydatek w ujgciu wartoscio-
wym, jak i pos§wigcony czas).

Koszt podrézy oznacza przecictny lub taczny koszt podrézy do okreslonego typu
miejsc, ktore sa punktami odniesienia, np. do wszystkich europejskich miast licza-
cych powyzej 200 tys. mieszkancoéw lub do wszystkich stolic krajow UE.

Wskaznik dziennej dostgpnosci jest zwiazany z koncepcja podrozy stuzbowej, w
ktorej dojazd do miejsca docelowego i powrot maja miejsce w ciagu jednego dnia
(czas podrézy w jedna strong musi miesci¢ si¢ w przedziale 3-5 godzin). W tym uje-
ciu wskaznik dziennej dostgpnosci oznacza catkowita liczbg osob lub okreslonych
rodzajow aktywnosci, do ktorych mozna dotrze¢ w ciagu jednego dnia. Wada tego
wskaznika jest to, iz okreslenie dostgpnosci przy jego uzyciu ogranicza si¢ do miejsc
przeznaczenia mozliwych do osiagnigcia w danym limicie czasowym, pozostate ob-
szary za$ nie sa wcale brane pod uwagg [Spiekermann, Neubauer 2002, s. 9].

Bardziej ztozone wskazniki potencjalnej dostgpnosci biora pod uwagg liczbg po-
laczen i spdjnos¢ sieci transportowej, wskazujac, jakie sa dzigki niej szanse dotarcia
do os$rodkéw roéznego typu aktywnosci gospodarczej, politycznej czy spotecznej.
Metodologia obliczania wskaznikow potencjalnej dostgpnosci jest zwiazana z teoria
grawitacji i potencjatu. Wskazniki te oparte sa na zalozeniu, ze atrakcyjnos$¢ regionu
wzrasta wraz z jego wielkoscia, a obniza si¢ w miar¢ wzrostu odleglosci, czasu po-
drozy lub kosztu. Wskaznik potencjalnej dostgpnosci transportowej okresla liczbg
miejsc przeznaczenia, do ktérych mozna dotrze¢ (lub liczbe ludnosci), wazona ujem-
nym oddzialywaniem czasu i kosztu przejazdu. Za bardziej dostgpne sa uznane re-
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giony o wigkszej liczbie ludnosci i dobrze skomunikowane z pozostatymi, lezace w
srodku obszaru, dla ktérego sa prowadzone obliczenia, czyli np. w centrum konty-
nentu europejskiego [Spiekermann, Neubauer 2002, s. 10].

Wszystkie wymienione wczesniej wskazniki dostgpnosci moga by¢ stosowane
dla poszczego6lnych galgzi transportu lub w ujeciu migdzygateziowym. W skali eu-
ropejskiej najczesciej kalkulowane sa one dla transportu samochodowego, kolejo-
wego i lotniczego. Galgziowe wskazniki dostgpnosci transportowej moga by¢ pre-
zentowane odrgbnie w celu podkreslenia réznic w dostgpnosci regionu przy
zastosowaniu kazdej z nich lub moga by¢ zintegrowane w jeden wskaznik wyrazaja-
cy taczny efekt skorzystania z alternatywnych §rodkow transportu.

Potencjalna dostgpnos¢ transportowa jest wielkos$cia wzgledna i dlatego wyma-
ga okreslenia obszaru, ktory bedzie punktem odniesienia. Przecigtna dostepnosé
transportowa catego obszaru stanowi podstawe standaryzacji poszczegolnych wyni-
kéw 1 w badaniach europejskich zostata zdefiniowana jako 100, a wobec tego do-
stepnos¢ transportowa badanego regionu jest wyrazona odsetkiem $redniej dostep-
nosci wszystkich regionow. Regiony peryferyjne charakteryzuja si¢ wskaznikiem
ponizej 80% tej warto$ci, natomiast w regionach centralnych przekracza ona nawet
200%.

Inna metoda stosowana do badania dostgpnosci transportowej jest wizualizacja
danych tylko w postaci graficznej. Generowane sa mapy obrazujace takie relacje
migdzy transportem i przestrzenia, ktore nie moga by¢ przedstawione w postaci licz-
bowej. Mapy czasoprzestrzenne wykorzystuja technike wizualizacji réznic w czasie
podrézy w roznych relacjach. Skala jest w jednostkach czasowych, a nie przestrzen-
nych, i taka zmiana powoduje znieksztatcenie mapy w poréwnaniu z mapami fizycz-
nymi, dajac efekt ,.kurczenia si¢” niektorych odlegtoséci. Ten rodzaj map zostat za-
stosowany w réznych krajach europejskich, aby zaprezentowac efekt space-eating,
uzyskany dzigki budowie sieci kolei duzych predkosci.

Tzw. pogniecione mapy czasoprzestrzenne i mapy odzwierciedlajace koszty prze-
mieszczania moga pokaza¢ na jednej mapie wigcej niz jedna gataz transportu. Znie-
ksztatcenia przestrzeni spowodowane réznymi predkos$ciami podrozy lub zréznico-
waniem kosztow przemieszczania sa przedstawiane przez odksztalcenie powierzchni
w trzecim wymiarze. Wezly transportowe pokazywane sa jako potaczone ze soba
szczyty wzgorz, a tuki najwolniejszych srodkow transportu tworza doliny. ,,Pognie-
cione” mapy czasoprzestrzenne zostaly opracowane, aby porownywac czas podrozy
kolejami duzych predko$ci z innymi gateziami transportu [ESPON 2002, s. 47].

4. Mozliwosci zastosowania metod taksonomicznych
do przeprowadzania porownan migedzyregionalnych

Polske cechuje silne zréznicowanie przestrzenne pod wzgledem wielu cech o cha-
rakterze spoteczno-gospodarczym. Poszczegdlne wojewodztwa i podregiony roéznia
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si¢ miedzy soba nie tylko stopniem rozwoju, lecz rowniez potencjalem demograficz-
nym, ekonomicznym i spotecznym. Znaczne zréznicowanie w zakresie wyposazenia
w infrastrukturg transportu wptywa na niska dostgpno$¢ transportowa polskich re-
gionow w skali europejskiej, a niektorych rowniez w skali krajowej. Wyznaczanie
wigkszo$ci zaawansowanych wskaznikow dostgpnosci transportowej, jak np. do-
stgpnosci potencjalnej, jest domena nauk geograficznych i oparte jest na Systemie
Informacji Geograficznej (GIS). Badania dostgpnosci transportowej na potrzeby
nauk ekonomicznych i poréwnan mig¢dzyregionalnych moga by¢ oparte na meto-
dach taksonomicznych. W zaleznosci od liczby i rodzaju zastosowanych zmiennych
ré6zny moze by¢ zakres badania. Metody taksonomiczne moga by¢ zastosowane do
badania zréznicowania regionalnego dostgpnosci transportowej dla kazdej gatezi
transportu osobno lub mozna skonstruowaé miernik syntetyczny uwzgledniajacy
rozne gatezie. Zaleta miernikdw syntetycznych jest to, ze mozna agregowaé zmien-
ne wyrazone w réznych jednostkach, takie jak np. gesto$¢ sieci wyrazong w
km/100 km? obszaru lub w km/10 tys. mieszkancow, mierniki czasowe wyrazone w
minutach czy tez przecigtna predkos¢ przemieszczania wyrazona w km/godzing.

W 2008 r. autorka przeprowadzita analizg taksonomiczna dla polskich regionow
na poziomie wojewodztw [Kozlak 2009]. W celu okreslenia poziomu i zréznicowa-
nia dostgpnosci transportowej zostaly zbudowane syntetyczne mierniki gatgziowe
na podstawie zmiennych sklasyfikowanych w trzech grupach dostepnosci: drogo-
wej, kolejowej i lotniczej, a nastgpnie na ich podstawie powstat miernik syntetyczny
wielogaleziowy. W badaniu skoncentrowano si¢ na skali krajowej i uwzgledniono
zard6wno relacje poszczegodlnych regiondw z regionem centralnym (skomunikowa-
nie z Warszawa), jak i powiazania mi¢dzyregionalne czy tez charakterystyke wypo-
sazenia regionu w infrastrukturg. Transport miedzynarodowy uwzgledniono tylko w
miernikach dostepnosci lotnicze;j.

Obliczenie wskaznikéw pozwolito na przeprowadzenie porzadkowania woje-
wodztw oraz ich podzialu na grupy typologiczne ze wzgledu na podobny poziom
dostepnosci transportowej. Rezultaty porzadkowania wojewodztw wedtug poziomu
dostepnosci transportowej wykazaty, ze najlepsza dostgpnos$cia transportowa cha-
rakteryzuja si¢ wojewodztwa mazowieckie, $laskie i wielkopolskie, a tylko nieco
nizsza dolnoslaskie i opolskie. Badanie to potwierdzito, ze w najtrudniejszej sytuacji
pod wzgledem dostgpnosci transportowej sa wojewodztwa lezace we wschodniej i
potnocno-wschodniej Polsce. Najnizsze pozycje w rankingu zanotowaty wojewodz-
twa podkarpackie, podlaskie, lubelskie 1 warminsko-mazurskie.

5. Dostegpnos¢ transportowa regionow w Polsce
na tle Unii Europejskiej

Z punktu widzenia lokalizacji aktywnos$ci gospodarczo-spotecznej w Unii Europej-
skiej mozna zauwazy¢ wyrazny uktad centrum—peryferie. Koncentracja dziatalno$ci
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gospodarczej i ludnos$ci wystepuje na obszarze pigciokata wyznaczonego przez Lon-
dyn, Paryz, Mediolan, Monachium i Hamburg (zwanego Pentagonem). Centralne
lub peryferyjne potozenie terytorialne regionu moze dotyczy¢ obszaru catej Unii
Europejskiej, mie¢ wymiar krajowy Iub lokalny. O ile w wymiarze Unii Europejskie;j
czynniki produkcji wykazuja sktonno$¢ do koncentracji w centralnej czg$ci Europy,
o tyle na poziomie krajowym taka sit¢ przyciagania czynnikow produkcji wykazuja
gtéwne centra danego kraju.

W krajach UE-15 regiony peryferyjne znajduja si¢ przede wszystkim w Portuga-
lii, Hiszpanii, w potudniowych Wtoszech i Grecji, w Szkocji, Walii i krajach nordyc-
kich. Z kolei w nowych krajach cztonkowskich za peryferyjne uznane sg regiony
potozone wzdhuz wybrzeza Morza Baltyckiego: w pdtnocno-wschodniej Polsce, na
Litwie, Lotwie i w Estonii, na Stowacji, w przygranicznej czgsci Czech, w potudnio-
wej czesci Wegier, w Bulgarii i Rumunii.

W poréwnaniu z krajami europejskimi o podobnej strukturze przestrzennej Pol-
ska ma ggsta sie¢ kolejowa i stosunkowo gesta sie¢ drog publicznych. Natomiast
problem stanowi jakos¢ i stan techniczny tej infrastruktury, co wptywa na poglebie-
nie peryferyjnosci Polski w przestrzeni europejskiej. Relacje te wida¢ na mapach
potencjalnej dostgpnosci region6w europejskich. Zaréwno z map sporzadzonych dla
poszczegblnych galezi transportu, jak i z mapy uwzgledniajacej wszystkie gatezie
Tacznie wynika, iz jedynie zachodnia czg$¢ kraju w komunikacji ladowej oraz War-
szawa w komunikacji lotniczej sa stosunkowo dobrze skomunikowane z centrum
zachodniej Europy, natomiast centralne i pétnocno-wschodnie czgséci Polski sa trud-
niej dostepne. Najbardziej dostgpne sa obszary majace polaczenia autostradowe —
pas potudniowych podregionéw wzdtuz autostrady A2, jednostki, przez ktore prze-
biega droga krajowa nr 8, oraz podregion szczecinski, ktéory ma potaczenie
autostradowe z granicq panstwa. Pozostate obszary w kierunku pétnocno-wschodnim
wykazuja coraz mniejsza dostgpnos¢. Ogolny poziom dostepnosci drogowej mozna
oceni¢ jako niski. Nawet w najlepszych polskich podregionach dostepnosé¢ plasuje
si¢ ponizej sredniej UE-27, natomiast najnizsza dostepno$¢ waha si¢ w przedziale
40-60% tej sredniej. Porownujac dostgpnos¢ drogowa z dostgpnoscia multimodalna
(potaczenia lotnicze, kolejowe i drogowe), nalezy stwierdzi¢, ze zauwazalne sg pew-
ne roznice, a ogdlna dostgpnos¢ multimodalna Polski jest nizsza. Na dodaniu pota-
czen lotniczych skorzystaty jedynie duze miasta: podregion warszawski (120-140%
sredniej UE-27) oraz Krakow, Poznan, Trojmiasto, Wroctaw 1 Katowice [Dziemia-
nowicz, Zegar, Btachnio 2005].

6. Znaczenie dostgpnosci transportowej dla rozwoju regionalnego

Niewystarczajacy dostgp do systemu transportowego o znaczeniu krajowym i mig-
dzynarodowym, brak dobrych polaczen z centrum gospodarczo-politycznym stano-
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wia podstawowy czynnik determinujacy regionalna peryferyjnos¢ i sa powazna prze-
szkoda w poprawie poziomu rozwoju spoteczno-gospodarczego takiego obszaru.

Dostgpnos¢ transportowa jest kluczowym kryterium w klasyfikacji regionéw na
centralne i peryferyjne w ujegciu geograficznym, ale rowniez ma istotne znaczenie w
definiowaniu peryferyjnosci ekonomicznej. Za regiony peryferyjne uznaje si¢ ob-
szary oddalone od centréw gospodarczych i trudno dostgpne pod wzgledem komu-
nikacyjnym. Z powodu tego oddalenia i utrudnionego dostgpu do wspoélnotowych
rynkow ponosza konsekwencje wplywajace na wolniejszy rozwdj gospodarczy i
mniejsza konkurencyjnos$é. Zazwyczaj regiony peryferyjne sa znacznie biedniejsze,
charakteryzuja si¢ nizszym PKB, wyzszym wskaznikiem bezrobocia, nizszym stop-
niem inwestycji i stabszym wyposazeniem w podstawowa infrastrukture techniczna
1 spoteczna.

Poziom rozwoju nowoczesnych sieci transportowych i telekomunikacyjnych jest
jednym z wyznacznikéw konkurencyjnosci regionu czy panstwa, gdyz wtasnie de-
terminuje jego dostepnos¢. Staba dostepnos¢ komunikacyjna nie tylko ogranicza
mobilnos¢ spoteczenstwa, ale przede wszystkim jest bariera w prowadzeniu dziatal-
no$ci gospodarczej. Tereny potozone w oddaleniu od gtownych tras i weztéw komu-
nikacyjnych sa mniej atrakcyjne dla inwestoréw krajowych i zagranicznych. Z punk-
tu widzenia potencjalnego inwestora licza si¢ walory uzytkowe sieci transportowej,
decydujace o czasie i kosztach przewozu osob i tadunkow. Niska jakos¢ lokalnych
sieci transportowych podnosi koszty transakcyjne dziatalnosci gospodarczej, stano-
wi barier¢ dla nowych inwestycji, zmniejsza szanse na wykorzystanie potencjalu
turystycznego, a mniejsza mobilnos$¢ przestrzenna ludnosci powoduje niekorzystna
sytuacje na wielu lokalnych rynkach pracy. Mozna zauwazy¢, ze nawet w krajach
stabiej rozwinigtych najszybciej rozwijaja si¢ te regiony, ktore maja dobre potacze-
nia z centralnymi regionami Unii Europejskiej oraz sa dobrze skomunikowane z
glownymi osrodkami wzrostu w kraju.

Najnowsze teorie endogenicznego rozwoju regiondw opieraja si¢ na zatozeniu,
ze dhugookresowy wzrost gospodarczy moze by¢ zapewniony tylko dzigki we-
wnetrznej akumulacji tzw. szerokiego kapitatu, ktoéry obejmuje kapitat fizyczny, ka-
pitat ludzki, kapital wiedzy i kapitat spoleczny. Szczegdlnie wazne dla rozwinigcia
potencjatu gospodarczego sa innowacje w matych i Srednich przedsigbiorstwach
dziatajacych w regionie. Dyfuzj¢ innowacji mozna przyspieszy¢ dzigki rozwojowi
sieci komunikacyjnej, taczacej rozne przedsigbiorstwa i instytucje lezace w regionie
peryferyjnym. Infrastruktura transportowa i telekomunikacyjna utatwia tym samym
rozbudowe wewnatrzregionalnych powiazan gospodarczych przez poprawg dostep-
nos$ci regionow.

Mechanizm oddzialywania poprawy dostepnosci transportowej na rozwoj regio-
nalny zostat przedstawiony na rys. 1.
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Rys. 1. Wptyw poprawy dostgpnosci transportowej na rozwdj regionalny

Zrédto: opracowanie wiasne na podstawie [Building Competitive... 2005].

Rozbudowa i modernizacja infrastruktury transportu ma za zadanie poprawic
dostepnos¢ transportowa obszardw i jest jedna z podstawowych metod wzmacniania
potencjalu gospodarczego regiondéw. Inwestycje w rozwoj infrastruktury transportu
wptywaja na zwigkszenie efektywnosci produkcji i procesow dystrybucji, stwarzaja
mozliwosci korzystania z ekonomii skali, poglgbiaja specjalizacjg produkcji, a takze
wywieraja wplyw na rozwoj systemow logistycznych i1 redukcje ich kosztow.
W konsekwencji pozytywne bodzce wynikajace z poprawy stanu infrastruktury
transportu powoduja wzrost produktywnosci dziatalnoSci gospodarczej, wzrasta
PKB przypadajacy na mieszkanca regionu i regiony staja si¢ bardziej atrakcyjne w
oczach potencjalnych inwestoréw. Korzysci danego regionu zwiazane z podejmo-
wanymi decyzjami lokalizacyjnymi przektadaja si¢ na jeszcze szybsze zmiany w
sytuacji ekonomicznej i spolecznej regionu, powodujac jego rozwoj.

7. Podsumowanie

Kwestie dostgpnosci i peryferyjnosci miaty kluczowe znaczenie dla europejskiej po-
lityki przestrzennej od czasu opublikowania prac D. Keeble we wczesnych latach
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80. ubiegtego wieku. Przeprowadzane analizy zazwyczaj prowadzily do identyfika-
cji europejskiego obszaru rdzenia o wysokiej dostgpnosci oraz mniej lub bardziej
sprecyzowanego twierdzenia, ze inne czgéci Europy potrzebuja lepszego potaczenia
z tym rejonem, aby zwigkszy¢ ich ekonomiczne mozliwosci rozwojowe. Koncentro-
wano si¢ na strukturze catego europejskiego terytorium, natomiast nie zwracano
uwagi na konkretne wyzwania, przed ktérymi stawaty regiony o niskiej dostgpnosci.
W przypadku takich obszarow wigksze znaczenie dla rozwoju regionalnego ma do-
stepnos$¢ transportowa rozpatrywana w skali lokalnej i regionalnej, gdyz wiaze sig z
codziennym funkcjonowaniem jednostek i podmiotow gospodarczych. Zbadanie do-
stgpnosci transportowej na poziomie lokalnym i regionalnym moze pomdc w plano-
waniu nowych dziatan z zakresu polityki, dostosowanej do specyfiki kazdego tere-
nu.

Réznorodnos¢ wskaznikéw dostgpnosci transportowej skutkuje tym, ze w zalez-
nosci od rodzaju wskaznika i przyjetych kryteriow otrzymuje si¢ odmienne wyniki
dla tego samego obszaru. Na przyktad przy badaniu dostgpnosci potencjalnej wybor
migdzy PKB a liczba ludnosci jako funkcji aktywnosci powoduje, ze niektore obsza-
ry raz zostana zaliczone do stabo dostepnych, a w drugim przypadku do wysoko
dostepnych. Planistyczne wykorzystanie wskaznikow dostgpnosci transportowej
wymaga dopasowania rodzaju zastosowanych wskaznikéw do celow, jakim maja
one shuzy¢.

Zdaniem autorki do badania dostgpnosci transportowej i jej zré6znicowania na
potrzeby nauk ekonomicznych z powodzeniem moga by¢ zastosowane metody tak-
sonomiczne. Wyznaczone tymi metodami mierniki syntetyczne bgda miaty tym
wicksza warto$¢ poznawcza, im wigcej zmiennych zostanie uwzglednionych, co
wiaze si¢ z dostgpnoscia danych statystycznych i pracochlonno$cia obliczen. Poza
tym zmienne i ich waga moga by¢ doktadnie dopasowane do celu badania dostgpno-
$ci transportowej (np. inne mierniki czastkowe wezmie si¢ pod uwage przy badaniu
dostepnosci regiondw turystycznych, a inne przy badaniu atrakcyjno$ci inwestycyj-
nej).

Mozna stwierdzi¢, ze stosowane dotychczas europejskie wskazniki dostgpnosci
transportowej sa uzyteczniejsze dla poglebiania integracji miedzy réznymi regiona-
mi niz dla rozwoju gospodarczego poszczegdlnych regionow, a w zwiazku z tym
potrzeba zwigkszania spdjnosci migdzy europejskimi regionami wymaga syntezy
tych dwdch podejsc, tzn. analizy dostgpnosci transportowej na poziomie zarowno
lokalnym i regionalnym, jak i europejskim.
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THE IMPORTANCE OF TRANSPORT ACCESSIBILITY
FOR REGIONAL DEVELOPMENT AND METHODS
OF ASSESSMENT OF TRANSPORT ACCESSIBILITY

Summary: The paper presents the methods of research on transport accessibility, their appli-
cation in planning of transport infrastructure development and regional development. The
classification of transport accessibility indicators has been carried out and the importance of
improvement in transport accessibility for the development of peripheral regions is discussed.
Transport accessibility of Polish regions from the perspective of the European Union is pre-
sented in the last part of the paper.
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