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ALTERNATYWNE PODEJSCIE DO BUDOWY
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Abstract: An Alternative Approach to a National Spatial Development Concept. This
paper presents an approach to the construction of the conception of spatial development of the
country, which is an alternative to previous approaches. The former attempts were founded
on the intuition underpinned by empirical experience. They may be interesting and valuable.
However, their value is not proved.

The alternative approach aims at the completion of previous approaches by its more
conclusive derivation. For this purpose it is suggested to apply two principles. The first one is
based on the notion of conditional f—convergence, which coincides with the coherence policy
of the European Union relative to interregional relations. The other includes the notion of the
substitution of spatial patterns (agglomerations and transport network), by means of which
the searched pattern could approach the pattern efficient in the sense of Pareto. The idea of
conditional B—convergence was tested, that of substitution just outlined.

Key words: conditional B—convergence, substitution of spatial patterns, efficiency of spa-
tial patterns, evaluation of spatial projects, conception of spatial development of the country.

Wstep

Polska ma dobrg tradycje w zakresie planowania przestrzennego, zwilaszcza
na poziomie koncepcyjnym. Bezposrednio po II wojnie $wiatowej Gléwny Urzad
Planowania Przestrzennego wykonat studium, ktérego efektem byla wizja polskiej
przestrzeni w nowych granicach. Dawata ona wyraz do$wiadczeniu 1 intuicji dw-
czesnego srodowiska urbanistow, inzynierow transportu, ekonomistéw 1 geografow.
Jest to dzielo, ktore weszto do historii polskiego planowania przestrzennego. Brak
wystarczajacej informacji, zwlaszcza o ziemiach zachodnich ipdinocnych oraz
o zakresie zniszczen na ziemiach dawnych sprawil jednak, ze w kilku czg$ciach
nie sprawdzita si¢. Po likwidacji instytucjonalnego planowania przestrzennego mys$l
planistyczna ostabla. Tlita sie najpierw w zakresie planowania lokalizacji obiektow
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przemystowych, a w latach 60. ozywita sie w zakresie planowania rozwoju obszarow
nowo uprzemystawianych. Na podkreslenie zastuguje proba zracjonalizowania loka-
lizacji nowego budownictwa mieszkaniowego. Jej wynikiem byla oryginalna metoda
znana pod nazwa optymalizacji warszawskiej, okreslajaca procedurg zabudowy 1 za-
gospodarowania nowych obszaréw miejskich. W latach 70. planowanie przestrzenne
otrzymato nowy impuls przez powr6t do idei planu krajowego. Powstat wtedy projekt
przestrzennego zagospodarowania kraju. Wykonano przy tym studia rozpoznawcze
na temat polskiej przestrzeni gospodarczej izakreslono bardzo rozlegly program
rozwoju kraju 1 regionow. Program ten przekraczat realne mozliwosci gospodarcze
kraju i nie zostal zatwierdzony. Pozostata po nim koncepcja planistyczna, ktora ostata
si¢ probie czasu, mianowicie koncepcja wieloosrodkowej umiarkowanej koncentracji
rozwoju spotfeczno-gospodarczego.

Rok 1989 otworzyt nowy etap w rozwoju planowania przestrzennego. Prace pla-
nistyczne opieraly si¢ na zmienionych zatozeniach spoleczno-gospodarczych 1 prze-
strzennych. W latach 90. powstata, przewidziana przez nowg Ustawe o planowaniu
przestrzennym, Koncepcja polityki przestrzennego zagospodarowania kraju. Byla
ona bardziej realna niz projekt planu krajowego z lat 70., ale nadal zbyt optymistyczna
1 stabo powiazana z procesami spoteczno-gospodarczymi.

Ustawa z 2003 r. o zagospodarowaniu przestrzennym zobowiazywala rzad do
opracowywania Koncepcji przestrzennego zagospodarowania kraju (a wigc wigcej
niz tylko koncepcji polityki). Prace nad tym dokumentem rozwijaly sie powoli, ale
ostatnio przybraty na sile. Przyczyna stabego tempa, nie jedyna, byt skomplikowany
charakter materii planistycznej. Udzial w nich Komitetu Przestrzennego Zagospo-
darowania Kraju PAN oraz Instytutu Geografii 1 Przestrzennego Zagospodarowania
PAN stwarza szans¢ wzmocnienia naukowych podstaw planowania przestrzennego.

Wzmocnienie potrzebne jest zwlaszcza w dwoch czesciach planowania prze-
strzennego na poziomie koncepcyjnym. Mianowicie w czg¢sciach dotyczacych wypro-
wadzania koncepcji (bardziej dowodnego) 1 jej ewaluacji ex ante. Opracowanie to jest
glosem w dyskusji nad tymi uzupetnieniami. Przedstawia alternatywna metode wy-
pracowania koncepcji w czesci dotyczacej relacji miedzyregionalnych oraz ewaluacji
projektu rozwoju uktadu transportowego. Ta druga czes¢ jest zaledwie zarysowana,
gdyz zagadnienie jest stabo rozpoznane w gospodarce przestrzennej i geografii eko-
nomicznej. Prawdopodobnie na jego temat wigksza wiedze niz planisci przestrzenni
majq inzynierowie transportu. Dowodem moze by¢ ksigzka Wasiutynskiego (1959)
oraz niedawna publikacja japonskiego autora nawigzujaca do zagadnienia tgcznego
ujmowania rozwoju aglomeracji miejskiej i linii transportowych (Zheng 2007).

Prezentowane opracowanie nie jest uzupelnieniem koncepcji przestrzennego
zagospodarowania kraju. Jego celem jest zaproponowanie nowego podejscia i jego
ilustracja.
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1. Dowodne wyprowadzanie koncepcji
przestrzennego zagospodarowania kraju

Bardziej dowodne wyprowadzenie koncepcji przestrzennego zagospodaro-

wania kraju wymaga sformutowania odpowiednich zatozen iregul wnioskowania.
Przyjmuje nast¢pujace zatozenia:

L.

Unia Europejska przeznacza na realizacje polityki spdjnosci ponad 1/3 swojego
budzetu. Srodki na ten cel zawarte sa w Europejskim Funduszu Rozwoju Regio-
nalnego, Europejskim Funduszu Spotecznym i Europejskim Funduszu Spojnoscei.
Unia Europejska przyznata Polsce na lata 2007-2013 67,3 mld euro, z tego na kon-
wergencje 66,55 mld euro.

Srodki przyznane przez Unig¢ Europejska beda angazowaly znaczna czgs$¢ budzetu
panstwa, ktory powiekszy mozliwosci realizacyjne.

Uznajac wzmacnianie spdjnosci gospodarczej, spotecznej i terytorialnej za jeden
z podstawowych celow Unii Europejskiej 1 krajow cztonkowskich, trzeba przyjac
zasad¢ konwergencji za punkt wyjscia koncepcji przestrzennego zagospodarowa-
nia kraju. Najbardziej stosowna jest warunkowa konwergencja 3, ktéra umozliwia
uwzglednienie, oprocz ujemnej korelacji, takze zmienne sterujace (kontrolne).
Poza ujemna korelacja migdzy poziomem PKB na 1 mieszkanca i roczna stopa jego
wzrostu', trzeba uwzgledni¢ poczatkowe warunki gospodarowania oraz czynniki
rozwoju zarowno te, ktore zmieniaja si¢ powoli, jak 1 czynniki dynamiczne.

Poza zaleznosciami deterministycznymi uwzgledniamy czynniki stochastyczne
(kleski zywiotowe, nadmierny odptyw wykwalifikowanej sity roboczej, zywio-
fowe zmiany kurséw walutowych obnizajace wartos¢ wsparcia unijnego, bledne
decyzje kraju beneficjenta). W tym celu postugujemy sie¢ prosta technika Monte
Carlo. Uwzglednienie czynnikéw stochastycznych podnosi realnos¢ prognozy.
Wynikiem tego postgpowania sa wspofczynniki alokacji. Wskazuja one, jaka
czg$¢ wsparcia unijnego 1 budzetu panstwa powinna przypas¢ poszczegolnym wo-
jewodztwom. Wspdtczynniki sa rozwijane stopniowo, od postaci wyrazajacej tyl-
ko istniejgce zagospodarowanie wojewodztw 1 ich produktywnosé (wspofczynnik
alokacji 1), przez posta¢ obejmujaca liczbe ludnoscei (wspolezynnik 2) do postaci
uwzgledniajacej sktadnik losowy (wspotezynniki 6 1 7).

Znormalizowane wspolczynniki alokacji dla poszczegodlnych wojewodztw (spro-
wadzone do udziatu procentowego) poréwnujemy z procentowym udziatlem woje-
wodztw w nakladach inwestycyjnych ogotem. W celu wyeliminowania wpltywu

! Metoda regresji stosowana do obliczenia warunkowej konwergencji  nie moze by¢ regresja jed-

nozmienna. Powinna by¢ regresja wielozmienna. Migdzy wzrostem a poczatkowym poziomem dochodu
powinna wigc zachodzi¢ ujemna korelacja czastkowa. Ze wzgledu na krétki czas przewidziany dla tego
opracowania zastosowano uproszczong wersje obliczen. Zamiast korelacji ujemnej zastosowano odwrot-
nos¢ tempa wzrostu w latach 1999-2005.
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corocznych wahan obliczamy taczne naktady inwestycyjne w okresie 1999-2005.
Poréwnanie tych dwodch szeregéw pozwala na okreslenie przesunie¢ wsparcia
zalecanych polityce przestrzennej w wymiarze migdzyregionalnym (interregio-
nalnym), zgodnej z polityka Unii Europejskie;.

9. Znajac oczekiwane wsparcie wojewddztw, mozemy okresli¢ wiele innych wiel-
kosci ekonomicznych w uktadzie wojewddzkim za pomocg terminéw, koncepcji
1 twierdzen teorii ekonomii (np. oczekiwany wzrost PKB na 1 mieszkanca, emisje
1 stezenie zanieczyszczen srodowiska, przestrzenne oddziatywania regionow, spo-
zycie dobor 1 ustug przez ludnos¢, rozmiary budownictwa mieszkaniowego).

10. W wymiarze wewnatrzregionalnym (intraregionalnym) gtéwnym zagadnieniem
jest okreslenie funkcji, wielkosci, struktury i powiazania aglomeracji z regionem
wlasnym 1 innymi regionami. Tempo wzrostu aglomeracji mozna okresli¢, przyj-
mujac ze wzrost bedzie zalezny od $ciezki dotychczasowego rozwoju i wspot-
czynnikow alokacji wsparcia unijnego i budzetowego, ktore zostana wyliczone we
wczesniejszym kroku.

2. Wspolzaleznos¢ rozwoju aglomeracji miejskich
i sieci transportowych.
Niedocenianie efektywnos$ci inwestycji transportowych

Zadaniem trudniejszym niz okreslanie wymiaru migdzyregionalnego (po-
wierzchniowego) 1 rozmieszczenia aglomeracji jest wyznaczenie trajektorii wspotza-
leznego rozwoju aglomeracji i sieci transportowych. W literaturze polskiej problem
ten podjat najpierw Wasiutynski (1959) w nowatorskiej pracy na temat ksztattowania
uktadéw komunikacyjnych. Za punkt wyjscia rozwazan obral postulat najmniej-
szego obciazenia czynnosciami komunikacyjnymi. Z postulatu tego wynikaja dwa
wspoétzalezne czynniki: 1) skupienie ludnosci i srodkéw wytworczych w miastach, 2)
rozmieszczenie miast 1ich zabudowa wewnetrzna oraz ukiady sieci transportowych
miedzy miastami 1 wewnatrz miast. Nowoscia jest faczne rozpatrywanie obu tych
czynnikow za pomoca metod matematycznych stosowanych w naukach technicznych.
Aby metodami matematycznymi wyznaczy¢ skupiska i ich rozmieszczenie, ktore wy-
magalyby minimum czynno$ci komunikacyjnych, trzeba uprzednio sformalizowad
oba czynniki, znalez¢ ich matematyczne odpowiedniki i mierniki oraz utozy¢ w for-
me zaleznosci. Za odpowiedniki przyjeto: uktad sieci skupisk ujmowany jako uktad
punktéw 1 uktad sieci komunikacyjnych ujmowany jako uktad odcinkéw prostych, za
mierniki zas: dhugosc 1 katy, mierniki mas komunikacyjnych oraz pochodzace od nich
mierniki gestosci komunikacyjnej 1 wzglednej gestosci komunikacyjnej. Poszukiwa-
nie ukladéw sieci potaczen imas komunikacyjnych odpowiadajacych postulatowi
najmniejszych obciazen nalezy do zagadnien ekstremalnych. Istote koncepcji Wasiu-
tynskiego referuje za Domanskim (1963).
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Koncepcja ta nie znalazta szerszego oddzwigku w literaturze z zakresu gospo-
darki przestrzennej 1 geografii ekonomicznej. Po dtugiej przerwie ukazala si¢ publi-
kacja zdajaca sprawe z badan na podobny temat przeprowadzonych w Japonii (Zheng
2007). Jej autor wykazal, ze aglomeracja lub region moga uzyskiwaé¢ duze korzysci
dzieki sieci transportowej faczacej je z innymi aglomeracjami i regionami (omowienie
wynikéw w rozdz. 5).

Mniej sformalizowana, ale mimo to trudna w operowaniu bytaby metoda sfor-
mufowana na wzdr poszukiwania sprawnosci w sensie Pareto. Poszukiwanie polega-
foby na zmianie jakiego$ elementu systemu (aglomeracji 1 sieci transportowej) w celu
poprawy jego sprawnosci 1 stwierdzenia, czy zmiana ta nie pogorszy sytuacji innego
clementu. Jesli warunek ten jest spetniony, méwimy ze system po zmianie jest spraw-
niejszy w sensie Pareto. Zmiany powinny by¢ kontynuowane z zachowaniem wy-
mienionego warunku (niepogarszanie sytuacji innego elementu) az do wyczerpania
wszystkich mozliwosci usprawnien. W tym stanie system bylby optymalny w sensie
Pareto.

W celu przyblizenia istoty tej metody rozwazmy abstrakcyjny przyktad. W wy-
niku prac studyjnych powstaje wyjsciowy projekt ukfadu gtdwnych drog (w celu
uniknigcia nadmiernego skomplikowania, aglomeracje beda w tym przykladzie
rozpatrywane marginesowo). Stosujac procedure sugerowana przez koncepcje Pa-
reto, okreslamy najpierw jeden odcinek, ktdry, jak sie wydaje, mogtby poprawié
sprawnos$¢ catej sieci. Poprawe mozna by osiggnaé przez podniesienie klasy drogi.
Na przyktad z drogi krajowej na droge szybkiego ruchu, z drogi szybkiego ruchu na
autostrade, a w przypadku kolei przejscie z dieselizacji na elektryfikacje. Innym spo-
sobem poprawy mogtaby by¢ budowa niedtugiej linii kolejowej, ktora poprawilaby
funkcjonowanie wysoko rozwinietego, ale zattoczonego regionu gospodarczego i ko-
munikacyjnego, np. regionu Gornego Slaska. Funkcje taka moglaby petnié nowa linia
kolejowa Krakow — Zawiercie — Kalety. Nalezatoby rozwazy¢ takze wypetnienie luki
sieci kolejowej, jaka wytworzyla si¢ w strefie tzw. szwow granicznych. Na przykiad
na pograniczu bytego zaboru pruskiego i rosyjskiego wystepuje luka w sieci kolejowe;
miedzy Warszawa 1 Wroctawiem. Luke t¢ wypetniataby nowa linia kolejowa Wieru-
szOw — Sieradz. Poprawe sprawnosci sieci w wyniku pojedynczej, ale istotnej zmiany
nalezy ocenia¢ w kontekscie calej sieci lub przynajmniej sasiednich regionéw trans-
portowych, a takze w powigzaniu z ukfadem aglomeracji miejskich.

3. Ku konwergencji

W polityce regionalnej Unii Europejskiej istotng rolg odgrywa polityka spoj-
nosci, ktora jest bliska dziataniom na rzecz konwergencji. Zaréwno Unia, jak i kraje
czlonkowskie potrzebuja wiedzy: jaki sposdb podziatu funduszy strukturalnych
1 funduszu spojnosci bedzie zblizat to ugrupowanie do obranych celow konwergen-
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cyjnych. W opracowaniach specjalistycznych rozroznia sie¢ przy tym konwergencje 3
1 konwergencje c. Konwergencja ¢ oznacza zmniejszenie dysproporcji realnego PKB
na glowe w zbiorze jednostek ekonomicznych 1 w czasie. Jej miernikiem jest odchyle-
nie standardowe, od ktdérego pochodzi nazwa konwergencji. Konwergencja {3 oznacza
ujemna korelacje¢ miedzy poczatkowym poziomem realnego PKB na glowe 1jego
srednim, rocznym wzrostem. Moze ona by¢ bezwarunkowa i warunkowa. W obli-
czaniu konwergencji 3 warunkowej uwzglednia si¢ pewne zmienne kontrolne. Na
przyktad, jesli chcemy sprawdzi¢ hipotezg, czy rozpigtos¢ dochodéw miedzy krajami
ubogimi 1 krajami bogatymi powigksza si¢, musimy ustali¢ nie tylko, jak dochody
krajow ubogich rosng w stosunku do krajow bogatych, lecz takze, jak dochody krajow
ubogich rosng w stosunku do krajow bogatych z uwzglednieniem tego, jak wiele kra-
je obu grup rzeczywiscie inwestuja. To sugeruje, ze metoda regresji zastosowana do
obliczania konwergencji 3 nie moze by¢ regresja jednozmienna. Powinna by¢ regresja
wielozmienna, ktéra zachowuje jako statg np. stopg oszczgdzania. Migdzy wzrostem
a poczatkowym poziomem dochodu powinna wigc zachodzi¢ ujemna korelacja czast-
kowa. Sala-i-Martin z zespotem wykonal wielorakie obliczenia, aby znalezé najbar-
dziej stabilng strukture zmiennych odporna na wiaczanie dodatkowych zmiennych,
t]. nie zmieniajaca w sposob istotny wyniku przez dodanie zmiennych (Sala-i-Mar-
tin 2003). Obliczyt ponad 43 mld regresji i ich srednia, aby znalez¢ odporny uktad
zmiennych. Zdumiewajacym faktem, ktory prawdopodobnie wystapit w wigkszosci
regresji jest to, ze najwazniejsza warunkows zmienng w regresyjnej analizie wzrostu
byt poczatkowy poziom dochodéw. Tak wigc z tego punktu widzenia potwierdzono,
ze prawdopodobnie najwazniejsza zmienna lub by¢ moze jednym z najistotniejszych
zjawisk, ktdre obserwujemy w $wiecie jest warunkowa konwergencja. Trzeba jednak
pamietac, ze to nie oznacza konwergencji w tym sensie, ze kraje biedne rzeczywiscie
doganiaja lub w dtugim okresie dogonig kraje bogate. Oznacza jedynie, ze przy stanie
ustalonym (pewne wielkosci state), istnieje ujemna korelacja czastkowa miedzy stopa
wzrostu 1 poziomu dochodu na glowe.

Sugeruje przyjecie koncepcji konwergencji 3 warunkowej za gidwna zasade
koncepcji przestrzennego zagospodarowania kraju. Jest ona elastyczna, pozwala
na dochodzenie do rozwigzania zadowalajacego stopniowo, metoda prob 1 bledow,
umozliwia godzenie postulatu fagodzenia dysproporcji przestrzennych z postulatem
efektywnosci naktadéw 1 wybor wariantu przestrzennego zagospodarowania kraju, na
ktory sta¢ gospodarke narodowa w rozwazanym okresie.

Eksperymentalna czg$¢ pracy zawarta w tym rozdziale zmierza do ustalenia,
jakie czg$cl wsparcia unijnego 1 z budzetu panstwa powinny przypasé poszczegolnym
wojewodztwom. Czesci te ustalamy, obliczajac wspotezynniki alokacji. Dane wejscio-
we pochodza z publikacji GUS (gtéwnie z Rocznikéow Statystycznych Wojewddztw

2 Czytelnikowi zainteresowanemu poglebionymi studiami nad konwergencjg polecam ksigzki:
Tondl (2001) oraz Tumpel-Gugerell i Mooslechner (2003).
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za lata 1999-2005). Do koncowego wniosku dochodzi sig, rozwijajac stopniowo tres¢

wspoOlczynnikow przez whaczanie dodatkowych czynnikow, o ktorych mozna sadzic,

ze zblizaja nas do realnych warunkow, w jakich poszczegélne wojewodztwa beda sie

rozwijaty (tab. 1).

Lista czynnikéw uwzglednionych w obliczeniach obejmuje:

1. Zgodnie z zasada konwergencji, ujemng zaleznos¢ stanu poczatkowego 1 tempa
rozwoju. Stan poczatkowy scharakteryzowano za pomoca wskaznikow PKB na 1
mieszkanca (Srednia z okresu 1999-2005; Polska=100). Ujemna zaleznos¢ uzy-
skano uproszczonym sposobem, dzielac stan poczatkowy przez dynamike wzro-
stu wojewodztw (w okresie 1999-2005). Im nizsza jest dynamika, tym wyzszy
jest iloraz, tj. tym mocniejsze uzasadnienie dla partycypacji w srodkach unijnych
1 budzetowych.

2. Istniejace zagospodarowanie przestrzenne wojewodztw. Determinuje ono tg czes¢
naktadow inwestycyjnych, ktéra powinna by¢ przeznaczona na odtworzenie ka-
pitatu trwalego, a ponadto czg$¢ nakladow, ktdra istniejace zagospodarowanie
przyciagnie w przysztosci.

3. Produktywnos¢ wojewddztw. Uwzglednienie tej zmiennej w podziale zasobow
jest niezbednym warunkiem wykorzystania dynamiki wojewodztw produktyw-
nych, zwlaszcza wojewddztw z wielkimi aglomeracjami miejskimi i osrodkami
akademickimi. Aktualna produktywnos$¢ moze by¢ takze prognostykiem efek-
tywnego wykorzystania srodkéw unijnych i budzetowych.

4. Liczbe ludnosci. Réwnolegle z pobudzaniem zywotnosci wojewddztw stabo roz-
winigtych przez wykorzystanie kapitatu trwatego i1 produktywnosci pracy, trzeba
uwzgledni¢ zamieszkiwanie w nich znacznej czgsci ludnosci kraju.

5. Zatrudnienie w dziatalnosci badawczej 1 rozwojowej. Jest to postulat wynikajacy
z idei innowacyjnosci i konkurencyjnosci gospodarki europejskiej i krajowe;.

6. ,,Wymuszanie” konwergencji. Jezeli zmienne 1-5 nie dadza dostatecznego efektu
konwergencyjnego, trzeba zastosowaé dodatkowa zmienna kontrolng, mianowicie
odwrécong dynamike naktadéw inwestycyjnych w okresie 1999-2005. Zabieg ten
umozliwi podniesienie lokaty wojewodztw stabo rozwinigtych i ich szans na wiek-
szg porcje zasobow unijnych 1 budzetowych.

Efekt konwergencyjny wymuszamy, przeksztalcajac stan poczatkowy (PKB na

1 mieszkanca) przez podzielenie go przez dynamike rozwoju wojewddztw w okresie

1999-2005. Otrzymujemy w ten sposob ztagodzong dywergencje. Wielkosci te (ko-

lumng) mnozymy nastgpnie przez zestandaryzowane wskazniki charakteryzujace

poszczegdlne czynniki rozwoju. Kolejne iloczyny sa wspdtczynnikami alokacji.

Wspotczynniki 1 12 ujmuja czynniki uzywane tradycyjnie w charakterystyce wo-

jewddztw. Wspodlczynnik 3 uwzglednia ponadto zatrudnienie pracownikéw w ba-

daniach irozwoju. Wyraza wigc tendencje do skierowania gospodarki wojewodztw
ku gospodarce opartej na wiedzy. Najwiekszym elementem tego wspdlczynnika jest
oczywiscie zatrudnienie w woj. mazowieckim (Warszawa). Dominuje ono tak bardzo
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Odwrbdcona dynamika i zmienne sterowania

Tabela 1

Zainwestowanie | Produktywnos¢ Fafrdiienle Nakiady
; wojewodziw. wojewodztw. . il g :
PKB na Dynamika Ku 2 Y .. | wdziatalnosci | inwestycyjne,
. , . | Warto$¢ brutto Wartos¢ Ludnosc
Wojewodztwo 1 mieszkanca| wzrostu | konwergencji srodkéw trwalych | dodana brutto W% badawczo- | suma 1999-2005,
Polska=100 | 1999-2005 | Polska=100 , : ; rozwojowej udziat %
na 1 mieszkanca | na 1 pracujacego W e
Polska=100 | Polska=100 d !
Dolnoslaskie 103,3104 102,7428 100,5525 102,0782 110,8000 7,5692 7,4058 8,5020
Kujawsko-pomorskie 87,2201 89,4168 97,5433 78,1741 92,8000 5,4205 3,8313 3,9376
Lubelskie 68,2695 69,4401 98,3142 78,9615 68,4000 57122 5,7303 3,1934
Lubuskie 90,1968 88,8906 101,4694 89,1915 103,3000 2,6449 1,0824 2,2679
todzkie 91,8462 90,9339 101,0032 89,4902 87,6000 6,7550 6,2893 5,6822
Malopolskie 85,3378 86,7913 98,3253 83,7967 85,6000 8,5599 12,5925 7,3412
Mazowieckie 158,4080 153,4410 103,2371 160,6445 132,1000 13,5170 27,3384 26,2408
Opolskie 82,8463 83,0645 99,7373 102,9846 97,8000 2,7450 1,2282 1,9774
Podkarpackie 69,0379 71,0173 97,2128 76,6829 71,0000 5,4991 2,5350 3,5837
Podlaskie 74,0288 74,8857 98,8557 86,9003 78,0000 3,1441 1,9331 2,0366
Pomorskie 98,2187 99,0540 99,1567 93,3395 107,2000 5,7630 5,3333 54049
Slaskie 107,8589 110,2062 97,8701 96,8232 110,3000 12,2803 9,3583 11,9092
Swietokrzyskie 74,8011 77,3558 96,6975 83,5920 73,3000 3,3677 1,0929 22723
Warminisko-mazurskie | 76,4893 75,8663 100,8212 82,8610 92,3000 3,7440 1,8610 2,3775
Wielkopolskie 106,9313 105,7653 101,1025 100,8584 97,9000 8,8382 9,5033 9,7134
Zachodniopomorskie 92,8474 96,4361 96,2787 98,1265 106,2000 4,4401 2,8850 36772

Zrodio: Opracowanie wiasne (tab.1-7).




nad innymi wojewddztwami, ze powinno by¢ rozpatrywane oddzielnie (w losowaniu
na podstawie tablic liczb losowych otrzymaloby wartos¢ mniejsza od zera 1 nie mo-
globy by¢ brane pod uwage).Aby nie narusza¢ jednolitosci obliczen pozostawiono je
w zbiorze wojewddztw, a nastgpnie wprowadzono dodatkowy czynnik wymuszajacy
konwergencje. W tym celu elementy wspotczynnika 3 pomnozono przez odwrocone
wskazniki dynamiki wojewddztw, tym razem dynamiki naktadéw inwestycyjnych
w okresie 1999-2005. Iloczyn jest wspotczynnikiem alokacji 4.

Wartosci wspdtczynnika 4, lub innego wybranego ze wzgledu na cele polityki
przestrzennej 1 dostepne zasoby realizacyjne, porownujemy z procentowym udziatem
wojewodztw w rzeczywistych nakfadach inwestycyjnych w okresie 1999-2005. Réz-
nica ujemna oznacza, ze dane wojewodztwo pozyskiwalo w tym okresie wigcej in-
westycji nizby to wynikato z przyjetych kryteriow, dodatnie — ze pozyskiwato mniej.
Przy koncu procedury wilaczamy wspoétczynnik sumaryczny oraz sktadnik losowy
1 otrzymujemy wspotczynniki: 5, 6 1 7. Wskazuja one ,,nalezne” wojewoddztwom cze-
sci wsparcia ze wzgledu na przyjete kryteria. Sa one takze waznymi miarami poten-
cjatu gospodarczego 1 chtonnos$ci inwestycyjnej wojewodztw.

Wielkosci roznic ujemnych i dodatnich mozna uporzadkowaé i w zbiorze wo-
jewodztw wyrdzni¢ grupy o réznym stopniu niedoboru czynnikdéw rozwoju i grupy,
ktdre zyskaty ich nadwyzke. Zgodnie z zasada konwergencji wojewodztwa z niedobo-
rami powinny otrzymac pewne solidarnosciowe wsparcie. Jakie? Opracowanie to nie
daje odpowiedzi na to pytanie, przedstawia tylko rézne warianty rozwiazan. Warianty
te mozna oceniad, stosujac metody zalecane w rozbudowanej metodologii ewaluacji
programow.

Wyniki obliczen sa zawarte w tabelach 2-3. Ich ilustracja sa ryciny 1-2. Rozwazmy
najpierw elementy wspotczynnika alokacji 2. Obejmuje on stabilne czynniki rozwoju
wojewodztw (PKB na 1 mieszkanca, zagospodarowanie przestrzenne, produktywnosé
gospodarki), a takze ujemna zalezno$¢ miedzy poziomem PKB ijego dynamika. Sta-
bilnos¢ czynnikow sprawczych sugeruje, ze w krotkim 1 Srednim okresie wspotczynnik
ten moze by¢ dobrym prognostykiem alokacji wsparcia unijnego i z budzetu panstwa.
Dodatnia wartos¢ wykazuje woj. mazowieckie, a w mniejszym stopniu woj. $laskie
1 zachodniopomorskie (tab. 3). Oznacza to, ze potencjatowi gospodarczemu nie towa-
rzyszyty naklady inwestycyjne w wielkosci, ktora te wojewodztwa mogtyby efektywnie
wchlonaé. Maja one zatem rezerwe potencjatu, ktéry powinien przyciaga¢ inwestycje
w przyszlych latach. Wartosci ujemne wskazujace na nadwyzke inwestycji wchionie-
tych w stosunku do potencjatu wykazuja dwie grupy wojewodztw. Sa to wojewddztwa
rozwinigte gospodarczo, ktére dobrze radzily sobie w okresie transformacji, ale tez
wojewodztwa slabo rozwinigte, uznawane za te, ktore wymagaja solidarnosciowego
wsparcia. Do pierwszej grupy naleza wojewddztwa: matopolskie, wielkopolskie, todzkie
oraz dolnoslaskie 1 kujawsko-pomorskie. Do drugiej, wojewddztwa: podkarpackie, lu-
belskie, swietokrzyskie, podlaskie 1 warminsko-mazurskie. Wyniki te sg na ogot zgodne
z ocenami sytuacji wojewodztw wyrazanymi w dyskusjach naukowych. W przypadku
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Wspobiczynniki alokacji. Hipotetyczna chtonno$¢ inwestycji

Tabela 2

Wspoiczynnik

Wspbtczynnik alokacji 6.

Wspotczynnik alokacji 7.

alokagj 1. Wspoiczynmk Wspo%czynnlk Wspo#czynnlk Wspélczynnik Wyniki symulacji Wyniki symulacji
alokacji 2. alokaciji 3. alokacji 4. 5 Monte Carlo Monte Carlo
Podstawowe . G alokacji 5. : :
Woiewodztwo .. | Wazonyprzez | Kugospodarce | Wzmocnienie na podstawie na podstawie
J czynniki . g e - | Sumaryczny j . i )
. liczbe ludnoci | opartej na wiedzy | konwergencji wspotczynnika wspolczynnika
ekonomiczne ) ;
alokacii 4. alokaciji 5.
w % w % w % w % liczba trafien % liczba trafien %
Dolnoslaskie 7,96 7,69 3,88 5,29 6,21 107 5,39 126 6,35
Kujawsko-pomorskie 4,44 3,07 0,80 1,67 2,50 36 1,81 49 247
Lubelskie 2,57 1,87 0,73 1,99 1,79 36 1,81 33 1,66
Lubuskie 5,61 1,89 0,14 0,25 1,97 5 0,25 51 2,57
t odzkie 4,88 4,21 1,81 3,26 3,54 i 3,58 70 3,53
Matopolskie 4,26 4,66 4,00 6,89 4,95 134 6,75 98 4,94
Mazowieckie 22,30 38,47 71,74 54,16 46,67 1062 53,5 915 46,12
Opolskie 573 2,01 0,17 0,36 2,07 4 0,2 39 1,97
Podkarpackie 2,65 1,86 0,32 0,75 1,39 15 0,76 27 1,36
Podlaskie 3,48 1,39 0,18 0,43 1,37 9 0,45 28 141
Pomorskie 6,79 4,99 1,82 2,89 4,12 64 3,22 75 3,78
Slaskie 8,06 12,63 8,06 12,76 10,38 253 12,75 217 10,94
Swietokrzyskie 3,25 1,40 0,10 0,24 1,25 3 0,15 18 0,91
Warminsko-mazurskie 397 1,90 0,24 0,58 1,67 1 0,55 36 1,81
Wielkopolskie 715 8,07 5,23 7,07 6,88 148 7,46 138 6,96
Zachodniopomorskie 6,88 3,90 0,77 1,41 3,24 27 1,36 64 3,23




Roéznice miedzy hipotetyczna i rzeczywistg chionnoscig inwestycji

Tabela 3

Wojewodztwo

Réznice miedzy wspotczynnikiem alokacii:

4

1 2 udzialem (%) | 2. a udziglem (%

)

| »
3.8 udziatem (%) | 4. audzialem (%) | 5 & udziaem (%)

6.2 udziatem (%) | 7.a udzialem (%) |

woiewodziw woiewodziw wojewodziw wojewodziw woiewodziw wojewodziw wojewodztw
. wnakiadach w nakiedach w nakiadacn wnakiadach | w nakiadach w nakiadach w nakladach
| inwestycyjnych | inweslycyinych | inwestycyinycn | inwestycyjnych | inwestycynych | inwestycymych | inwestycyjnyen |
1999-2005 1999-2005 1998-2005 1999-2005 1999-2005 1999-2005 1998-2005
Dolnoslaskie -0,5421 -0,8149 -4,6184 -3,2097 -2,2963 -3,1116 -2,1512
Kujawsko-pomorskie 0,5058 -0,8647 -3,1344 -2,2653 -1,4397 -2,1240 -1,4678
: Lubelskie -0,6244 -1.3211 -2,4615 -1,2018 voo-1,4022 -1,3798 -1,5301
Lubuskie 3,3421 -0,3748 -2,1281 -2,0215 20,2956 -2,0160 0,3027 !
Lodzkie -0,7992 -1,4738 -3,8766 -2,4186 2,141 -2,1054 -2,1540 5
Maiopolskie -3,0768 -2,6840 -3,3404 -0,4515 -2,3882 -0,5906 -2,4017
Mazowieckie -3,9363 12,2251 45,4983 27,9234 20,4277 27,2605 19,8782
Opolskie 3,7533 0,0296 -1,8093 -1,6190 0,0886 -1,7759 0,017
Podkarpackie -0,9352 -1,7255 -3,2624 -2,8382 -2,1903 -2,8281 -2,2228
Podlaskie 1,4404 -0,6418 -1,8526 -1,6068 -0,6652 -1,5832 -0,6253
Pomorskie 1,3842 0,4130 -3,5887 -2,5154 -1,2832 -2,1808 -1,6247 |
Slaskie -3,8472 0,7223 -3,8450 0,8498 -1,5300 0,8364 -0,9717 ‘
Swietokrzyskie 0,9744 -0,8773 -2,1683 -2,0367 -1,0270 -2,1212 -1,3650
Warminsko-mazurskie 1,5970 -0,4789 -2,1365 -1,7964 -0,7037 -1,8233 -0,5630
Wielkopolskie -2,5599 -1,6469 -4,4838 -2,6443 -2,8337 -2,2575 -2,7578
Zachodniopomorskie 3,2066 02224 -2,9097 -2,2652 -0,4365 -2,3170 -0,4514




tej ostatniej podgrupy wynikom mozna nada¢ dwojaka interpretacje. Optymistyczna,
ze pewne procesy wyrownawcze byly zasilane przez inwestycje juz w ubiegtych latach
1 pesymistyczng, ktora wyraza obawe, ze niedobor potencjatu moze by¢ barierg w przy-
ciagnigciu 1 absorpcji wsparcia inwestycyjnego.

W przeciwienstwie do wspofczynnika alokacji 2 odznaczajacego sig¢ stabil-
noscia, wspdfczynnik 4 wprowadza elementy dynamizujace rozwd) wojewodztw
1 réznicyjace ich poziom, ale takze thumiace dywergencje 1 tagodzace zrdznicowanie.
Elementami tymi sa: zatrudnienie w badaniach i1 rozwoju oraz odwrdcona dynamika
naktadéw inwestycyjnych. Mimo wprowadzenia elementow odmiennych od tych, kto-
re tworza wspotezynnik 2, alokacje sugerowane przez wspdtczynnik 4 pokrywaja sie
z poprzednimi. Tak wigc wartosci dodatnie maja woj. mazowieckie 1 $laskie, co ozna-
cza dalsza zdolnos¢ do przyciagania inwestycji. Wsrod wojewodztw wykazujacych
wspdtczynniki ujemne, tj. nadwyzke inwestycji wchionietych w stosunku do poten-
cjatu gospodarczego, nadal wystepuja, z matymi réznicami, dwie grupy, mianowicie
wojewodztwa wysoko rozwiniete (dolnoslaskie, wielkopolskie, t6dzkie 1 pomorskie)
oraz pig¢ wojewddztw wschodnich stabo rozwinigtych (podkarpackie, $wigtokrzy-
skie, warminsko-mazurskie, podlaskie i lubelskie). Roznice w lokacie ujawnito woj.
matopolskie 1 zachodniopomorskie. Lokata pierwszego obnizyta sie, drugie — z grupy
o dodatnich wartosciach wspotczynnika przeszto do grupy o wartosciach ujemnych.

W poszukiwaniu dalszych argumentéw zsumowano wartosci wszystkich
wspotczynnikéw alokacji 1-4 dla kaz-
dego wojewodztwa 1 obliczono wartosci
srednie. Wspotezynnik sumaryczny 5
potwierdza wyjatkowa pozycje Wwoj.
mazowieckiego z nadwyzka potencjatu
nad inwestycjami oraz atrakcyjnosé
inwestycyjng wojewodztw:  Slaskiego,
wielkopolskiego, dolnoslaskiego 1ma-
fopolskiego. Relatywnie nizsza atrak-
cyjnos¢ wykazuja wojewodztwa: po-
morskie, tédzkie 1 zachodniopomorskie.
Z wojewodztw wschodnich najwigksza
nadwyzke inwestycji w stosunku do
potencjalu wykazuje woj. podkarpackie

Wartosc¢ wspétczynnikow

1 ponizej 1,5

[ ]16-30
| 31-50
51-100

- powyzej 10

Ryc. 1. Wspdiczynnik alokacji 7.
Hipotetyczna chionnos¢ inwestycji
Zrédto: Tabela 2.
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(wyrozniajace si¢ w kazdym wariancie
alokacji) 1woj. lubelskie. Pozostale
wojewddztwa wschodnie, wedlug tego
kryterium, zajmuja gorsze pozycje.

Jak zmieni si¢ migdzyregionalny
uklad potencjatu gospodarczego i chlon-
nosci inwestycji, gdy do tych charaktery-



styk wlaczymy skfadnik losowy? Zabieg
ten wykonuemy za pomoca proste]
techniki Monte Carlo z wykorzystaniem
tablic liczb losowych (Domanski 2008).
Jak widac¢ (tab. 2, wspotczynnik alokacji
6 wyprowadzony ze wspdlczynnika 4),
utrzymuje si¢ podstawowy podziat Polski
na dwie czegsci obejmujace wojewoddztwa
rozwiniete, ale tez wojewodztwa stabo
rozwiniete. Do pierwszej grupy naleza
wojewddztwa:  mazowieckie,  Slaskie,
wielkopolskie, malopolskie 1 dolnosla-
skie. Do drugiej — swietokrzyskie, podla-
skie, warminsko-mazurskie 1 podkarpac-
kie; w grupie tej pojawia si¢ takze woj.

Przewaga potenciaing]

chtonnodei

[ i 19se

opolskie 1 lubuskie nie kojarzone z woje- [ os
WédZtW&Ini ZaCOfanyn’li. Interesujace JCS’( Ryc 2. Nak}ady inwestycyjne W re]acji
pojawienie sig trzeciej grupy wojewddztw do ich potencjalnej chionnosci.

Warto$ci wzgledne.
Wspolczynnik alokacji 7
Zrédlo: Tabela 3.

zajmujacych pozycje posrednie. Naleza do
nich wojewddztwa: f6dzkie 1 pomorskie.
Zblizone wyniki uzyskano z symulacji na
podstawie wspotczynnika alokacji 5.

Oprocz podobienstw wykazanych za pomocg techniki Monte Carlo 1 potwier-
dzajacych mniej przetworzone obserwacje statystyczne, wystgpuja takze istotne
roznice. Wspdlczynnik alokacji 7 uzyskany przez uzupetnienie wspdiczynnika 5,
tj. wspolczynnika sumarycznego, przez sktadnik losowy zyskal na wartosci w woje-
wodztwach zachodnich ($laskim, dolnoslaskim, lubuskim 1 wielkopolskim) oraz woj.
potnocnym (warminsko-mazurskim). Mozna przyjaé¢ z wysokim stopniem ufnosci, ze
w zwiekszonych wartosciach wyliczonych dla tych wojewddztw przejawit sie wplyw
czynnika infrastruktury, a ogdlniej, zagospodarowania przestrzennego. Czynnik ten
powinien by¢ brany pod uwage przy ustaleniu ostatecznej alokacji wsparcia unijnego
1z budzetu panstwa. Jest to wniosek odmienny od tych, jakie pojawiaty si¢ w dys-
kusjach wezesniejszych, w ktorych postulowano ustalenie preferencji dla pieciu wo-
jewodztw wschodnich oraz pogodzenie tych preferencji z utrzymaniem i rozwojem
potencjatu gospodarczego wielkich aglomeracji miejskich, wytwarzajacych wysoki
produkt krajowy brutto na 1 mieszkanca, wdrazajacych innowacje i tworzacych wa-
runki do wynalazczosci. Wykonane obliczenia wykazuja, ze wojewodztwa zachod-
nie 1 péinocne weiaz majg niewykorzystany potencjat. Wniosek ten jest odmienny,
ale niesprzeczny z postulatami dotyczacymi wojewddztw wschodnich i aglomeracji
miejskich. Sugeruje jednak utrzymanie rozsadnych proporcji migdzyregionalnych
w naktadach inwestycyjnych.
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Jakkolwiek, w wyniku symulacji obnizyta si¢ wartos¢ wspdtczynnikow alokacii
dla wojewodztw: swigtokrzyskiego, lubelskiego 1 opolskiego. Mozna przypuszczaé, ze
w obnizeniu si¢ pozycji tych wojewddztw przejawia sig¢ niski kapitat spoteczny. Nie zo-
stal on wyodrebniony jako czynnik rozwoju 1 w zastosowanej procedurze moze by¢ in-
terpretowany, tak jak postep techniczno-organizacyjny w modelach ekonometrycznych.

Wspdtczynnik alokacji 7 daje rozktad potencjatu gospodarczego i chtonnosci in-
westycji wygladzony przez przyjecie za podstawe symulacji sumarycznego wskaznika
5. Bardziej wyostrzony rozktad data symulacja przy przyjeciu za podstawe wspot-
czynnika alokacji 4. Na wartos¢ tego wspdtczynnika 1 jego zréznicowanie regionalne
silny wplyw wywiera wiaczenie do zmiennych sterowania zatrudnienia w badaniach
1 rozwoju. Otrzymany w wyniku symulacji wspotczynnik alokacji 6 pozwala na po-
czynienie nastepujacych uwag. Wiaczenie skladnika losowego utrzymato dominacje
(taczna) wojewodztw: mazowieckiego, $laskiego, wielkopolskiego i1 matopolskiego.
Swoja pozycje zachowalo takze woj. tédzkie. Przy tym wyostrzonym rozkladzie
wlaczenie skfadnika losowego obnizylo pozycje wojewodztw: Swigtokrzyskiego
1 lubelskiego, a w mniejszym stopniu takze woj. opolskiego. Nasuwa sie ponownie
przypuszczenie, ze za ujemna roznice odpowiedzialny jest nizszy kapitat spoteczny.
W gre jednak moga wchodzi¢ takze inne czynniki niedeterministyczne pominigte
w badaniach.

Z eksperymentu symulacyjnego za pomoca techniki Monte Carlo wynikaja na-
stepujace wnioski do rozwazenia przez politykéw gospodarczych i przestrzennych.

1. Wojewddztwa z wielkimi aglomeracjami miejskimi 1 duzymi osrodkami akade-
mickimi maja dobre perspektywy rozwoju okreslone przez sktadniki zaréwno
deterministyczne, jak 1 stochastyczne.

2. Wojewddztwa wschodnie sa zagrozone dalszym obnizeniem pozycji w kraju.

3. Perspektywa waznego 1rozwinietego gospodarczo wojewoddztwa, mianowicie
woj. pomorskiego zawiera elementy niepewnosci. Jego pozycja, po uwzglednieniu
skfadnika losowego (wspdtczynnik alokacji 7), obnizyta si¢ w stosunku do pozy-
cji, jaka zajmowato na podstawie czynnikéw deterministycznych (z 4,12 do 3,78).

4. Dodatkowa analiza oparta na mniej przetworzonych statystykach i doswiadcze-
niu sugeruje, ze zarowno w rozwinietym gospodarczo woj. opolskim, jak 1we
wschodnich wojewodztwach stabiej rozwinietych (Swietokrzyskim, warminsko-
mazurskim, podlaskim, podkarpackim) poprawa perspektyw rozwojowych wy-
maga wzmocnienia czynnikéw niedeterministycznych. Poniewaz czynnik ludzki
1 czynnik wiedzy zostat w pewnej mierze uwzgledniony, nasuwa si¢ przypuszcze-
nie, ze staba strong tych wojewodztw jest nie dos¢ rozwinigty kapitat spofeczny,
a w wojewodztwach wschodnich takze opdzniony rozwdj infrastruktury.

5. Wojewodztwa zachodnie 1 potnocne maja spory kapitat fizyczny, w tym rezerwy
infrastruktury, jednak ich perspektywy okreslone losowo sa zawezone przez niski
poziom czynnikdéw niedeterministycznych, najprawdopodobniej przez niewystar-
czajacy rozwoj kapitatu spotecznego.
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4. Ocena projektow inwestycji transportowych

Niedocenianie przez diugie lata efektywnosci inwestycji transportowych wy-
maga teraz starannego obliczania i oszacowywania ich kosztéw 1 korzysci. Wyniki
gruntowniejszych, niz dotad, badan powinny by¢ uwzgledniane przez inzynieréw
transportu, ekonomistow, regionalistéw 1 planistow przestrzennych. Obliczenie kosz-
tow budowy drogi szybkiego ruchu lub linii kolejowej 1 obiektow towarzyszacych me-
todycznie nie nastrgcza wigkszych trudnosci. Znacznie trudniejsze jest oszacowanie
efektow, jakie powstaja w wyniku realizacji inwestycji. Sa one réznorodne, trudno
wymierne lub niewymierne. Nizej przedstawiamy w zarysie metode ekonomiczne;
oceny projektéw transportowych opracowana dla Banku Swiatowego i stosowana
w ocenie projektow finansowanych przez ten Bank (Adler 1987).

Pierwszym krokiem w mierzeniu korzysci z inwestycji transportowych jest
oszacowanie przysztego uzytkowania nowych obiektow, przede wszystkim wielkosci
przewozow, ktére beda mogly wykonaé w okresie uzytecznego funkcjonowania. Ta-
kie szacunki sa sztuka nieprecyzyjna, ale niezbedng. Wiele inwestycji transportowych
ma dtugi zywot, dlatego decyzje o ich podjeciu musza opierac si¢ na przewidywaniach
dtugoterminowych.

Najprostszag metoda przewidywania przewozow jest ekstrapolacja przesziych
trendéw z jednoczesnymi poprawkami na zmiany, ktore moga te trendy modyfikowac.
Metoda ta jest nieprzydatna, gdy czynniki okreslajace przeptywy tadunkéw i osdb
zmieniaja si¢ nagle lub gdy beda ksztattowane przez same inwestycje transportowe.
W takich sytuacjach przewidywanie ruchu odbywa si¢ w trzech krokach. W pierw-
szym, trzeba oszacowa¢ lokalizacje 1 wielkos¢ przysziej produkcji, ktora bedzie zré-
dfem ruchu, kierunki i1 wielko$¢ importu i eksportu oraz zmiany liczby 1 struktury
ludnosci. W drugim kroku, informacje o produkeji 1 ludnosci zostaja przetozone na
informacje o ruchu, jego wielkosci, zrédfach i przeznaczeniu. W trzecim, przyszie
przewozy przypisywane sa roznym rodzajom transportu zdolnym do wykonania za-
dan przewozowych.

Trudnosci, jakie napotyka si¢ w mierzeniu ekonomicznych korzysci wynikaja
z nastgpujacych przyczyn. Po pierwsze, niektore korzysci, mimo ze wystepuja bez-
posrednio, trudno jest wyrazi¢ w jednostkach monetarnych, gdyz zwykle nie maja
cen rynkowych, ktére wskazywatyby, ile ludzie gotowi sa za nie zaptaci¢ (np. wzrost
komfortu 1 wygody, ktéry jest wynikiem podniesienia klasy drogi, albo oszczednosci
czasu, gdy prom taczacy brzegi rzeki zostaje zastapiony przez most). Po drugie, ko-
rzysci w postaci obnizonych kosztéw transportu, bedace udziatem szerokich kregow
spofecznych, narastaja w dlugim czasie, co sprawia, ze trudno jest okresli¢ ich wptyw.
Po trzecie, wiele korzysci ulepszonego transportu ma posredni charakter. Nalezy do
nich zwlaszcza pobudzanie rozwoju gospodarczego. Aby jednak korzysci te zmateria-
lizowaty sig, potrzebne sa inwestycje w sektorach innych niz transport, co nie zawsze
ma miejsce. Wreszcie, trzeba uwzglednié, co jest czgsto zaniedbywane w procesie
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oceny, rozkfad korzysci i strat miedzy beneficjentami 1 poszkodowanymi. Sa to zjawi-
ska trudne do ujecia 1 scharakteryzowania.

Inwestycje transportowe z reguty redukuja czas podrézy. Podnosza stopien nie-
zawodnosci ustug przewozowych. W ocenie efektywnosci inwestycji transportowych
trzeba wigc uwzglednia¢ wartos¢ czasu. Przeprowadzono niewiele wiarygodnych stu-
diéw na ten temat. Jedno z takich studiéw wykonano w Japonii przy okazji budowy
drogi ekspresowej, ktora miata przynies¢ znaczne skrécenie czasu podrozy. Stwier-
dzono, ze warto$¢ czasu jest zalezna od dochodu na glowe w dwoch klasach Iudnoscei.
Zaleznos¢ ta ksztattowata si¢ nastepujaco: pasazerowie podrozujacy samochodami,
w ciagu jednej godziny zaoszczedzonej w czasie podrézy, mogliby zarobi¢ $3,00,
natomiast pasazerowie podrézujacy autobusami przynajmniej $0,60. Aby sprawdzi¢
trafno$¢ tych obliczen, otrzymane wartosci czasu zostaty poréwnane z kwotami, kto-
re ludzie sktonni byliby rzeczywiscie zaptaci¢ za czas. W tym celu wykonano studium
doptat naktadanych przez koleje za przejazd pociggami o wigkszej predkosci. Analiza
doptat wykazata, ze za kazda zaoszczgdzona godzing pasazerowie podrozujacy w wa-
gonach pierwszej klasy gotowi byliby zaptaci¢ $6,00, a w wagonach drugiej klasy
$3,00. Czas zaoszczgdzony w podrozy pozwala na wydiuzenie czasu wypoczynku.
Ludzie cenig (i wartosciuja) czas wolny od pracy. W krajach rozwinietych czas ten
ocenia si¢ na 20-35% ptacy.

Cenny jest rowniez czas zaoszczedzony w procesie przewozu towarow. Ladu-
nek w czasie przewozu jest w gruncie rzeczy zamrozonym kapitatem. Skrécenie tego
czasu jest wazne szczegdlnie w krajach odczuwajacych brak kapitatu. Jego wartosé
mozna mierzy¢ za pomoca ceny kapitatu, tj. oprocentowania. Japonscy autorzy zba-
dali ceny, jakie ustugobiorcy transportu gotowi byliby placi¢ za ustugi przewozowe
réznego rodzaju, rozniace si¢ glownie lub jedynie dtugoscia czasu. Badaniami objeli
12 waznych tadunkdéw 1 wykazali, ze ustugobiorcy gotowi byliby ptaci¢ nastepujace
kwoty za jedng tono-godzing: produktéw mlecznych $1,05, swiezych ryb $0,64, wa-
rzyw $0,60, owocow 0,42 i mineratéw S0,03. Wzgledna waznosé oszczgdnosci czasu,
Inaczej niz innych korzysci, zalezy od charakteru inwestycji 1 jej roli w usprawnieniu
funkcji transportowych i gospodarczych. W projekcie budowy autostrady badanym
przez Japonczykow wartos$¢ zaoszczedzonego czasu siegata polowy korzysci uzyska-
nych z nizszych operacyjnych kosztéw pojazdow. Brytyjskie badania korzysci wy-
nikajacych z usprawnienia transportu miedzy miastami wykazaty, ze oszczednosci
czasu stanowig ok. 80% catosci korzysci.

Dalsza korzyscig inwestycji transportowych jest zmniejszenie liczby nieszcze-
sliwych wypadkéw. W Wielkiej Brytanii na 10 000 pojazddéw przypada 200 obrazen
ciata. W krajach stabo rozwinietych liczba ta jest wigksza 2-4 razy. Szacuje sig, ze
w tych krajach straty spowodowane przez wypadki drogowe osiggaja rownowartos¢
1% PKB. W Wielkiej Brytanii poszerzenie drogi o 5-7 metréw, przy ruchu wyno-
szacym 200-2000 samochoddéw w ciggu dnia, mogloby obnizy¢ stope wypadkow
drogowych 0 40%. Wartos¢ redukeji nieszczesliwych wypadkow jest wysoka. Naj-

216



fatwiej mozna obliczy¢ wartos¢ towaréw utraconych w tych wypadkach. Trudniejsze
jest obliczenie wartosci obrazen ciala. Badania przeprowadzone w Wielkiej Brytanii
wykazaty nastgpujace koszty jednego obrazenia ciata: utrata produkeji $3100; ustugi
medyczne $470; bdl i cierpienie $3770; koszt catkowity $7340.

W japonskich badaniach uwzgledniono tylko dwa pierwsze czynniki, mianowi-
cie utrate zarobkow 1 koszt leczenia. Dato to $300 na jedno obrazenie ciala.

Mierzenie korzysci wynikajacych z redukeji wypadkow $miertelnych wymaga-
toby uwzglednienia nie tylko czynnikéw ekonomicznych, ale takze moralnych i filozo-
ficznych. Nawet przy pominigciu czynnikéw moralnych i filozoficznych istnieja duze
rozbieznosci w metodach oszacowan. Badania przeprowadzone w 11 rozwinietych
krajach wykazaty wahania ekonomicznej wartosci wypadku $miertelnego od $35 tys.
do $400 tys. Bywaja takze wyzsze 1 moga siega¢ $2 min.

Inwestycje transportowe przynosza takze korzysci wychodzace poza wymie-
nione przyktady. Moze to by¢ np. wigksza integracja spoleczenstwa i gospodarki,
zmniejszenie regionalnych rozpietosci w dochodach ludnosci, efekty mnoznikowe
w sektorach pozatransportowych.

Koszty ikorzysci obliczone lub oszacowane dla kazdego roku uzytecznego
funkcjonowania nowego obiektu trzeba nastepnie poréwnaé, aby stwierdzi¢ czy pro-
jekt inwestycji jest uzasadniony. Poréwnanie nie moze byé zwyktym zsumowaniem
kosztéw 1 korzysci i poréwnaniem obu sum. Pomijatoby to bowiem element czasu.
Zazwyczaj koszty sa ponoszone wczesniej, a korzysci pojawiajg si¢ pdzniej. Nakiad
poniesiony w okreslonym roku jest w sensie ekonomicznym kosztem wyzszym niz
taki sam koszt poniesiony pie¢ lat pdzniej, gdyz zuzyte zasoby mogtyby by¢ wykorzy-
stane w miedzyczasie w innych celach produktywnych. Podobnie korzysé odniesiona
w tym roku ma wyzsza wartos$¢ niz taka sama korzy$¢ pojawiajaca si¢ dwadzieScia lat
pozniej. Zatem uszeregowanie rocznych kosztow i korzysci powinno by¢ sprowadzone
do wspodlnego mianownika. Metoda stuzaca temu celowi jest dyskontowanie.

Znane sa cztery metody poréwnywania kosztéw i korzysei: 1) okreslenie war-
tosci netto projektu, tj. roznicy miedzy zdyskontowanymi kosztami i korzysciami,
2) okreslenie wewnetrznej stopy zwrotu, tj. stopy, przy ktorej zdyskontowane koszty
1 korzysci sa rowne, 3) okreslenie stosunku miedzy kosztami i korzysciami, 4) okre-
Slenie czasu zwrotu, tj. liczby lat, po ktorych suma rocznych korzysci zréwnuje sie
z kosztami inwestycji. W dlugookresowej ocenie projektéw inwestycyjnych w trans-
porcie uwzglednia si¢ tez pewien stopiefi niepewnosci. Mozna przy tym stosowaé dwie
metody: analize wrazliwosci 1 analize ryzyka, ktore nie beda w tym miejscu rozwija-
ne, gdyz wymagaja odrebnego potraktowania.

Ogodlnie biorac, projekt powinien by¢ realizowany, jesli jest uzasadniony pod
wzgledem ekonomicznym 1 finansowym. Gdy jednak wystepuje duza rozbieznosé
miedzy oczekiwanymi optatami za korzystanie z nowego obiektu i kosztami jego bu-
dowy, analiza ekonomiczna i finansowa moze nie prowadzi¢ do takiej samej decyzji
inwestycyjne). Trzeba wtedy zrewidowa¢ zatozenia i rozwiazania projektu i ewentu-
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alnie zmieni¢ jego konstrukcje. Uzgadnianie ekonomicznych 1 finansowych aspektow
projektéw inwestycyjnych w transporcie polega na zmianie sposobow pozyskiwania
srodkow finansowych 1 wysokosci pobieranych optat, poszukiwaniu partnera zagra-
nicznego itd.

Do okreslenia pozostaje jeszcze czas startu. Inwestycja powinna by¢ zapo-
czatkowana w takim czasie, aby potem mogta by¢ kontynuowana w sposéb plynny,
bez przerw powodowanych np. przez zahamowanie doptywu srodkow finansowych.
Prawidlowy rozktad inwestycji w czasie powinien by¢ taki, aby odchylenia zdyskon-
towanych korzysci 1 kosztéw byty minimalne. Najlepiej, gdyby zmniejszenie korzysci
z powodu przesunigé inwestycji w czasie bylo réwne zmniejszeniu kosztéw, przy
przyjetej stopie dyskonta. Jesli oszczednosci na kosztach sa wyzsze niz zmniejszenie
korzysci, projekt powinien by¢ przesunigty w czasie.

5. Projektowanie poprawy systemu przestrzennego
i jego efektywnosci.
Substytucja w kierunku wiekszej sprawnosci

W koncepcji przestrzennego zagospodarowania kraju rozwazane sa tylko naj-
wazniejsze pojedyncze inwestycje transportowe. Zadaniem koncepcji powinno byé
raczej przedstawienie projektu poprawy calego systemu transportowego kraju i naj-
wazniejszych regionow. W rozdziale trzecim zasugerowano w tym celu podejscie wy-
korzystujace ide¢ sprawnosci w sensie Pareto. Wskazane jest potaczenie tego podej-
$cia z ideq substytucji Predohla. Postgpowanie badawcze mogtoby by¢ w uproszczeniu
nastepujace. W miejsce istniejacego stanu (uktadu drég i kolei) podstawiamy pierwsza
wersje poprawionego systemu (ryc. 3 14). Uwzgledniamy tylko podzbiér gtdwnych
linii (unityzacja), pozostawiajac pozostate linie do rozwazan w planach intraregio-
nalnych. Jesli poprawa okaze sie niewystarczajaca, nalezy przygotowac druga wersje
1 podstawi¢ w miejsce pierwszej. Procedure t¢ mozemy kontynuowad, podstawiajac
dalsze wersje az do osiagniecia zadowalajacej poprawy systemu transportowego.

W rozwazanym tu abstrakcyjnym przykfadzie stan poczatkowy charakteryzuje sig
réwnomiernym rozmieszczeniem giéwnych linii transportowych (ryc. 3), cho¢ zaznacza
si¢ przewaga kierunkéw potudniowych 1 zachodnich (ktéra uwidocznilaby si¢ wyrazniej
po uwzglednieniu natezenia ruchu). Pierwszy wariant poprawy zorientowany jest ku
Europie Zachodniej (ryc. 4). Wariant drugi wzmacnia kierunek potudniowo-zachodni
zaréwno przez podniesienie klasy drdg, jak 1 wypeknienie luki w sieci potaczen. Jedno-
czesnie wskazuje na potrzebg ominiecia zatloczonego regionu gorniczo-przemystowego
w celu zwigkszenia ptynnosci ruchu w kierunku zachodnim 1 pétnocnym. Wariant trzeci
sugeruje czesciowa reorientacje kierunkéw inwestowania. Podtrzymuje projekt ominie-
cia zatloczonego regionu gorniczo-przemystowego, ale glowne inwestycje przewiduje na
kierunku pénocnym 1 pétnocno-wschodnim (nawigzanie do koncepcji Unii Europejskiej
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Ryc. 3. Schemat systemu transportowego
Zrodio: Opracowanie wlasne (ryc. 3-7).

powinna uwzglednia¢ ewentualne zmia-
ny dynamiki w wymianie miedzyna-
rodowej. Na przyktad, poza dominacja
kierunku zachodniego, wzrost wymia-
ny ze Skandynawig iinnymi krajami
zamorskimi oraz Stowacja, Czechami,
Wegrami, Austrig i Wlochami.

Nie ma, oile wiadomo, meto-
dy, ktora pozwalataby na jednoczesne
wyprowadzanie rozwoju aglomeracji
1systemu transportowego 2z warunkow
rzeczywistych na wzor matematycznych
modeli Wasiutynskiego. Mozna jednak
stosowa¢ metody podobne do tych,
ktére wyprébowano w badaniach japon-
skich w przywotanym juz opracowaniu
(Zheng 2007). Badania te zmierzaja do
wykazania, ze produktywno$é sektora
przedsiebiorstw zalezy od stopnia jego
skupienia w aglomeracjach i od tego, jak
sprawna jest sie¢ transportowa laczaca
aglomeracje miedzy soba. Zalezno$é zo-
stala oszacowana izweryfikowana przy
uzyciu danych statystycznych charakte-
ryzujacych rzeczywiste miasta i regiony.

w sprawie polaczen transeuropejskich
1 koncepcji wzmocnienia powiazan kraju
z portami morskimi).

Ze wzgledu na wspotzaleznosé ru-
chu na liniach transportowych, podzbiér
linti gféwnych powinien by¢ rozpatry-
wany tacznie, catosciowo. Skala inwe-
stowania w poszczegolnych kierunkach

Wariant 1: wzmacnianie kierunku zachodniego

@, |

Wariant 2: wzmacnianie kierunku
potudniowo-zachodniego

a 1
U

h.

Wariant 3: wzmacnianie kierunku
potnocnego i wschodniego

Ryc. 4. Wariantowanie rozwoju systemu
transportowego: elementy réznicujace
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Przedmiotem badan jest wschodnia Japonia, w tym regiony: North Kanto i Tohoku.
Pierwszy jest wyzej uprzemystowiony od drugiego.

Interesujace wyniki osiagni¢to po wiaczeniu do obliczen elastycznosci produk-
cji przemystowej wzgledem aglomeracji miejskich i sieci transportowych. Elastycz-
nos¢ oznacza tu reakcje produkcji przemysfowej na zmiane aglomeracji miejskich
1 sieci transportowych. Podobnie jak w teorii ekonomii, wyrazamy ja jako procentowa
zmiang produkeji przemystowe] przypadajaca na kazda wynoszaca 1% zmiany wiel-
kosci aglomeracji 1 jakosci transportu. Wielkos¢ aglomeracji jest mierzona gestoscia
zaludnienia na 1 km?, ajako$¢ transportu oszczedno$cia czasu bedaca wynikiem
usprawnienia sieci. W regionie North Kanto 1% wzrostu gestosci zaludnienia przy-
nosi 1,353% wzrostu produkcji regionalnej, w regionie Tohoku — 1,257%, a w calej
wschodniej Japonii — 1,330%. Ulepszenia sieci transportowe] faczacej oba wymie-
nione regiony z Tokio takze przynosza wigksze efekty w regionie North Kanto niz
w regionie Tohoku. Skrécenie odlegtosci czasowej o 1% w wyniku tych ulepszen daje
wzrost produkeji w regionie North Kanto o 2,165%, w regionie Tohoku o 0,641%,
a w calej wschodniej Japonii o 0,444%. Jak wida¢, w regionie North Kanto, wyzej
uprzemystowlonym, korzysci wynikajace z ulepszen sieci transportowej rosna szyb-
ciej niz korzysci bedace efektem wzrostu aglomeracji.

Kontynuujac analize zauwazmy, ze w przypadku regionu North Kanto, wspot-
czynniki elastycznosci sa wigksze od jednosci. Mozna wigc przyjaé, ze region ten
korzysta z przychodéw wzrastajacych wraz ze skala (w rozwazanym przyktadzie ze
skala aglomeracji 1 sieci transportowej). Trzeba takze zauwazy¢, ze w definicji po-
czatkowej przyjeto, ze technologia produkcji daje malejace przychody wzgledem skali
(nakfadéw pracy i nakfadoéw posrednich). Przeprowadzone badania empiryczne wy-
kazaty, ze mimo takiej technologii, produkcja regionu jako catos¢ wykazata przycho-
dy wzrastajace, dzieki korzysciom aglomeracji 1 w jeszcze wiekszym stopniu, dzieki
ulepszeniom sieci transportowe;.

Skupienia dziatalnosci gospodarczej 1 wigzace je sieci komunikacyjne mozna
odwzorowywa¢ za pomocg modeli grawitacji. Ujmuje si¢ w nich masy (np. ludno$é
lub produkt krajowy brutto), pary regiondw (miast) 1 dzielace je odleglosci. Uzu-
pehienie charakterystyk regionéw przez dodanie innych zmiennych, odpowiednich
wspotczynnikow 1 estymacja parametrow pozwala na znaczne zblizenie modeli do
rzeczywistosci. Model grawitacji ma jednak charakter statyczny, przewidywania za
jego pomoca sa mozliwe tylko na krotki i1 co najwyzej sredni okres.

Blizsza koncepcji jednolitego wyprowadzania obu ukfadow, tj. regiondw
1 transportu z warunkdw rzeczywistych, jest symulacja za pomocg techniki zastoso-
wanej w rozdziale trzecim prezentowanego opracowania. Wyprowadza ona potencjat
wojewddztw 1 przestrzenne oddziatywania miedzy wojewodztwami (albo migdzy
aglomeracjami bedacymi stolicami wojewodztw) z warunkdéw rzeczywistych, tyle ze
nie w jednym, lecz w dwoch krokach. Najpierw potencjal wojewddztw, pozniej prze-
strzenne oddzialywania, ale zachowana jest jednolitos¢ metody.
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Tabela 4

Wzgledne miary
przestrzennego oddziatywania.
Symulacja Monte Carlo.
Wspotczynnik alokacji 6

Relacje przestrzenne W%

Warszawa — Krakéw 15

Warszawa - Katowice 12,6

Warszawa - Wroctaw 11,0

Warszawa - Poznan 11,0

Warszawa - Gdansk 11

Warszawa - Olsztyn 98

Warszawa - Biatystok 9,6 Ryc. 5. Przestrzenne oddziatywania.

Warszawa - Lublin 10,7 Symulacja Monta Carlo. Wspotezynnik alokacji 6

Katowice — Gdansk 58

Eztgwﬁz - \?VZCZTC'H 148’77 Rozwazmy wyniki uzyskane za

Katomce ~ Kr;OkCOE:VW : 0’9 pomoca tej metody. W formie liczbowej
- przedstawia je tabela 4, a w formie gra-

ficznej kartogram wstegowy (ryc. 5). Na
ich podstawie mozna poczyni¢ nastepuja-
ce spostrzezenia. Wyodrebniaja si¢ dwa bieguny przestrzennych oddziatywan (zrédet
1 celow): centralny 1 potudniowo-zachodni. Oddziatywania rozchodzace sie 1 skupiajace
si¢ w biegunie centralnym sa rozmieszczone dos¢ rownomiernie, co jest pewnym zasko-
czeniem. Przewaga relacji: centrum — potudnie — potudniowy-zachod, wystepuje dopie-
ro wtedy, gdy potaczymy ruch na trzech liniach stanowiacych cztony tej relacji. Na jej
tle, stabiej niz mozna bylo oczekiwaé, zaznacza sie kierunek zachodni, w ktérym mozna
by przewidywac ekspansje hipotetycznego ukladu przestrzennego. W perspektywie
sredniookresowej ekspansja gospodarcza w kierunku zachéd — wschod bedzie prawdo-
podobnie stabsza niz zakladano we wczesniejszych studiach prognostycznych. Nadspo-
dziewanie duze s prawdopodobne oddziatywania w kierunku pofudniowo-wschodnim,
co mozna by odezytaé jako zapowiedz rozwoju kontaktow z jego regionami cigzenia.
W kierunku potnocnym zarysowuja sig, zgodnie z oczekiwaniami, perspektywy dal-
szego rozwoju. Biegun potudniowo-zachodni iréwnoleznikowa trajektoria spajajaca
jego regiony clazenia odwzorowuja intensywnos¢ oddziatywan charakterystyczng dla
regionu gorniczego 1 przemystowego z rozwinietymi ustugami (takze wyzszego rzedu)
oraz duza gestoscia zaludnienia.
Wyniki symulacji uzyskane na podstawie wspofczynnika alokacji 7 (tab. 5
1ryc. 6) nie odbiegaja znacznie od wynikéw wyprowadzonych ze wspdtczynnika 6.
W ukladzie tabelarycznym wystepuje tylko jedna réznica, mianowicie zmniejszona
intensywno$¢ wschodniego odcinka trajektorii réwnoleznikowej. Moze to oznaczac
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Tabela 5
Wzgledne miary ?\

przestrzennego oddziatywania.
Symulacja Monte Carlo.
Wspétczynnik alokacii 7

Relacje przestrzenne W %
Warszawa - Krakéw 11,0
Warszawa - Katowice 12,9
Warszawa - Wroctaw 11,2
Warszawa - Poznan 10,6
Warszawa - Gdansk 10,9
Warszawa - Olsztyn 10,2 Ryc. 6. Przestrzenne oddziatywania.
Warszawa - Biatystok 9,5 Symulacja Monta Carlo. Wspoiczynnik alokacji 7
Warszawa - Lublin 10,7
Katowice - Gdansk 6,2
KatOW?Ce - Szczecin 5,6 zachodzace w tym regionie strukturalne
Katowice - Wroctaw 14,4 zmiany produkcji powodujace zmniejszo-
Katowice - Krakow 14,0 .

na transportochtonnos¢.

Jest rzecza charakterystyczna, ze
przestrzenny rozktad oddziatywan miedzyregionalnych jest mniej zréznicowany niz
rozktad potencjatéw i chlonnosci inwestycji. Mozna przypuszczaé, ze jest to efekt
strukturalnych zmian produkeji (zmniejszenia udziatu gérnictwa i przemystu cigzkie-
g0), zmniejszenia dominacji regionu potudniowo-zachodniego w nadaniach tadunkow
oraz wzrostu migdzyregionalnych migracji ludnosci. Taki kierunek rozwoju mozna
uzna¢ za korzystny. Oznaczatby bowiem wzrost terytorialnej spdjnosci bedacej wazng
zasada polityki regionalnej Unii Europejskie;.

6. Poprawa systemu transportowego
przez budowe nowego polaczenia

Rozwazmy teraz wariant poprawy systemu transportowego przez budowe linii
kolejowej omijajacej region wysoko uprzemystowiony 1 komunikacyjnie zatloczony
(ryc. 7). Dtugos¢ linii wyniostaby 120 km. Poza odciazeniem regionu zatloczonego,
otworzytaby ona nowe wyjscie do regiondw zewnetrznych i pobudzitaby wzrost go-
spodarki lokalnej i regionalnej. Przyjmujemy nastepujacy uktad kosztéw 1 korzysci
(tab. 617).

Przyjmujemy nastepujace zatozenia dotyczace wysokosci kosztow 1 korzyscei (wiel-
kosci wzigte do obliczen sa abstrakcyjne; do rzeczywistosci zblizaja je niektdre paralele
z wielkosciami ogélnokrajowymi). Koszt budowy 1 km linii kolejowej wynosi 10 mln zf,
przewidywane przewozy w skali rocznej: pasazeréw — 2,5 mln, fadunkéw — 3,0 mln ton.
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Tabela 6

Koszty budowy i utrzymania nowej linii kolejowej

Koszt Koszt Aktualna Wewnetrzna
Koszt Koszt . .| Koszt B
Rok | . . utrzymania | utrzymania . wartos¢ stopa zwrotu
instalacji | lokomotyw | . . paliwa
; 4 instalacji | lokomotyw | . . | (zdyskontowana | (zdyskontowana
statych | i wagonow i energii

statych i wagonow przy stopie 12%) | przy stopie 14%)

2
3
35
Tabela 7
Korzy$ci z budowy i funkcjonowania nowej linii kolejowe;j
Ruch Ruch Ruch Skrocenie | Skrocenie .. |Pobudzenie| Zmniejszenie
: ; Usprawnienie :
Rok przejety | przejety |wytworzony|  czasu czasu i wzrostu liczby
zestarych | zdrdg | przeznowa| przejazdow |przewozu pracy we gospodar- | nieszczesliwych
. L .| gtownego \
tras | kolowych linie  |pasazerskich |tadunkéw czego wypadkow
1
2
3
35

Niech potowa pasazeréw i potowa fadunkéw przejezdza tranzytem, czas zaoszczedzony
przez | pasazera wyniesie 1 godz., a zaoszczedzony czas przewozu tadunkéw — 3 godz.
(w przewozach lokalnych — 2 godz.). Przyjmujemy dalej, ze pasazerowie przejezdzajacy
tranzytem gotow1 byliby zaptaci¢ 20 zt za 1 godz. zaoszczgdzonego czasu, a pasazerowie
lokalni — 5 zL Warto$¢ czasu zaoszczgdzonego w przewozach tadunkéw wyniostaby 3
zt za 1 tono-godzing. W rachunkach efektywnosci inwestycji mozemy poprzesta¢ na
tzw. kosztach 1 korzysciach rdznicujacych. Pomijamy koszty i korzysci, ktore wystepuja
w kazdym wariancie. Umozliwia to uproszczenie obliczen. W rozpatrywanym przy-
kfadzie pomijamy np. koszty lokomotyw i wagonow, gdyz bylyby one niezbedne i to
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——— linie kolejowe istniejace
------ linia projektowana

Ryc. 7. Projekt linii kolejowej omijajacej
zatloczony region gorniczo-przemystowy

w wiekszej liczbie, przy przewozach
w dotychczasowym zattoczeniu.

Kontynuujacnaszilustracyjny przy-
kiad, zestawiamy teraz koszty 1 korzysci
projektowanej linii kolejowe] w wyraze-
niu liczbowym.

Gdyby w realnych sytuacjach sto-
sunek korzysci do kosztow byt taki, jak
w przedstawionym przyktadzie, projekt
inwestycji bylby uznany za efektywny.
Whiosek =z analizy takiego projektu
bytby jednak wrazliwy na koszty kapi-
tatowe instalacji statych. Wynosza one
bowiem ponad 70% kosztow w catym

okresie eksploatacji. Gdyby mozna bylo zredukowac¢ je o 20%, oczekiwana efektyw-
no$¢ znacznie podniostaby sie. Z kolei skrocenie czasu uzytecznego funkcjonowania

1. Koszty budowy linii kolejowej (120 km x 10 min zt za 1 km)

2. Koszty operacyjne (1% kosztow budowy rocznie x 35 lat)

Koszty ogdtem

3. Oszczednosci czasu

a) oszczednos¢ czasu pasazerow tranzytowych (1250 tys. pasazeréw x 1 godz. x 20 zi)
oszczedno$é czasu pasazerdw lokalnych (1250 tys. pasazerdw x 1 godz. x 5 21)

1200 min zt
420 min zt
1620 min zt

25,0 min zt
6,25 min zt

b) oszczedno$¢ czasu w przewozach tadunkéw tranzytowych

1500 tys. ton x 3 godz. x 3 z! za tono-godzine

13,50 min zt

0szczednosc czasu w przewozach fadunkéw lokalnych

1500 tys. ton x 2 godz. x 3 z! za tono-godzine

4. Usprawnienie pracy wezta glownego, oszacowanie

9,00 min zt
20,00 min zt

5. Pobudzenie wzrostu gospodarczego (wzrost miejsc pracy i produkcji)
statystyczne zalezno$ci miedzy rozwojem transportu i wzrostem gospodarczym,

oszacowane dla rozpatrywanego przypadku

75,00 min zt

6. Zmniejszenie liczby wypadkow $miertelnych i obrazen ciata na podstawie badan

japonskich i brytyjskich

50 wypadkow $miertelnych x 300 tys. zt

600 obrazen ciata x 3 tys. zt

Korzysci ogotem

Przyblizony czas zwrotu (bez zmiennosci zdarzen w czasie | dyskontowania),

1620 : 155,55
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obiektu z 35 do 25 lat obnizyloby te efektywnosé. Koszty instalacji statych pozosta-
tyby bowiem bez zmian, natomiast korzysci zmniejszatyby si¢ szybciej niz koszty
operacyjne.

Podsumowanie

Opracowanie jest zarysem alternatywnego podejscia do budowy koncepcji
przestrzennego zagospodarowania kraju. Za gtdwna zasade przestrzennej reorientacji
gospodarki przyjmuje sie warunkowa konwergencje . Metoda uwzglednia ujemna
zalezno$¢ miedzy stanem i dynamika wzrostu gospodarczego wojewodztw (chod
nie w formie korelacji czastkowej) oraz zmienne sterowania uznane za czynniki
przeksztatcen przestrzennej struktury gospodarki (majatek trwaty, warto$¢ dodana,
zatrudnienie w badaniach irozwoju, naklady inwestycyjne). Wymieniona ujemna
zaleznos$¢ oraz czynniki przeksztalcen sa elementami deterministycznymi. Na ich
konstelacje natozono uktad uksztaltowany w wyniku symulacji z wykorzystaniem
prostej techniki Monte Carlo.

Nie znamy na razie operacyjnej metody, ktéra umozliwiataby jednoczesne
wyprowadzanie skupisk i przestrzennych oddziatywan (aglomeracji miejskich 1 trans-
portu) z warunkow rzeczywistych, na wzor matematycznych modeli Wasiutynskiego
(1959). Metoda zastosowana w tym opracowaniu jest ich dos¢ odlegtym surogatem.
Postuzono sie nig ze wzgledu na fatwosé operacyjng oraz na to, ze speinia w przy-
blizeniu warunek Wasiutynskiego, mianowicie jednolito$¢ rozumowania i sposobu
wyprowadzania uktadéw powierzchniowych 1 liniowych, chociaz nie w jednym, lecz
w dwoch krokach.

Wyniki obliczen sa miarami wzglednymi. Orientuja tylko w relacjach migdzy
wojewodztwami 1 miedzy glownymi kierunkami przestrzennych oddziatywan. Sg
wielkosciami tylko prawdopodobnymi, ale ich analiza pozwala na ocene, ze sa prze-
konujace. Mozna je uznaé za wstepne wskazowki dla polityki przestrzennej, ktéra
powinna by¢ u podstaw koncepcji przestrzennego zagospodarowania krajow oraz
wskazowki dotyczace przestrzennej alokacji finansowego wsparcia Unii Europejskie;
1 budzetu panstwa. Sugeruje sig, ze wsparcie powinno by¢ w przyblizeniu proporcjo-
nalne do wspotczynnikdéw alokacji obliczonych z uwzglednieniem czynnikéw deter-
ministycznych 1 sktadnika losowego. Z istoty czynnikéw wzigtych do obliczen mozna
wnioskowac, ze wspotczynniki alokacji charakteryzuja potencjal regionow i zwiazana
z nim zdolnos¢ do chioniecia wsparcia unijnego 1 budzetowego.

Analiza wspotczynnikow alokacji pozwala na poczynienie nastepujacych uwag
o nich samych i o prawdopodobnych efektach ich zastosowania.

1. Wystepuje roznica miedzy wartoscia wspotczynnikdw alokacji uwzglednionych
jako czynniki deterministyczne 1 wartoscig otrzymana po uwzglednieniu czyn-
nika losowego. Ta druga jest wyzsza. Roznice wyrazaja wpltyw czynnikow nie
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uwzglednionych w obliczeniach, najprawdopodobniej wplyw kapitatu spotecz-
nego oraz rezerwy infrastruktury. W symulacji na podstawie wspoiczynnika
alokacji 6 roznice ujawnity si¢ w wojewddztwach: t6dzkim, pomorskim oraz
dolnoslaskim 1 kujawsko-pomorskim. W symulacji opartej na wspolczynniku 7
— w wojewodztwach: $laskim, lubuskim, dolnoslaskim 1 warminsko-mazurskim.
Zwraca uwage to, ze do tych grup wojewodztw naleza, poza woj. mazowieckim
1 matopolskim, wszystkie pozostate wojewodztwa uwazane za wysoko rozwinigte.
Nalezatoby zbadaé, czy ujawnione niedostatki kapitatu spotecznego nie beda sta-
nowity bariery dalszego rozwoju.

2. Uklad przestrzennych oddziatywan iuktad potencjatu oraz chionnosci inwestycji
réznig si¢. Uktad przestrzennych oddziatywan jest bardziej wyréwnany. Jest to wy-
nik odpowiadajacy rozwojowi gospodarki sieciowej, ktéra wywotuje wzrost znacze-
nia powiazan transportowych 1 telekomunikacyjnych oraz ich zaggszczenie.

3. W wojewodztwach wykazujacych szczegélng intensywnosé przestrzennych od-
dziatywan (na tle potencjatu gospodarczego 1 chlonnosci inwestycji) mozliwe jest
wystapienie tego, ze pobudzanie wzrostu przez wymiane i transport bedzie sil-
niejsze niz pobudzanie przez czynniki skupiajace. Prawdopodobienstwo takiego
rozwoju wystepuje w woj. dolnoslaskim 1 gdanskim, a takze lubelskim 1 warmin-
sko-mazurskim.

4. Grupa wojewodztw zachodnich i potnocnych ma lepsze perspektywy okreslone
losowo niz deterministycznie. Maja one rezerwy infrastruktury ijednoczesnie
niedostateczny kapitat spoteczny. Jego wzrost bedzie czynnikiem przysziego roz-
Woju.

5. Potwierdzity si¢ stabe perspektywy wojewodztw wschodnich. Prowadzenie poli-
tyki warunkowej konwergencji 3 zajmie tam dtuzszy okres, w ktérym powinien
by¢ intensyfikowany wzrost kapitatu spotecznego.

6. Nie jest jasna dynamika wzrostu oddziatywan przestrzennych w kierunku zachod
—wschdd. Bedzie sie ona ksztattowata pod wptywem czynnikow geopolitycznych
o duzej wrazliwosci. Przewaga czynnikow pozytywnych jest jednak prawdopo-
dobna.

7. Prawdopodobna jest intensyfikacja przestrzennych oddziatywan na kierunku po-
hudniowo-wschodnim, zalezna jednak réwniez od wrazliwych czynnikéw geopo-
litycznych.
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