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Tomasz Komornicki

Streszczenie: Celem opracowania jest ocena wybranych miar przeptywOw oraz miar
zwigzanych z transportem jako wskaznikdw nierownosci terytorialnych. Postuzono
si¢ przyktadem polskich jednostek NUTS2 dla wykazania pozycji w skali europejskiej
oraz jednostek lokalnych (LAUI lub LAU2) w odniesieniu do zréznicowan wewngtrz-
nych. Zastosowano kilka metod opisanych szczegdtowo m.in. w raportach z projektu
ESPON IRiE. Jako miar¢ potencjalnej pozycji w uktadzie przeptywow zastosowano
dostepnosé potencjatows. Odrgbnie odniesiono si¢ do badan z zakresu modelowania
ruchu pojazdéw cigzarowych. W podsumowaniu zaproponowano sposoby wykorzysta-
nia miar przeptywow w ocenie stanu oraz w ewaluacji przeciwdziatania nierownosciom
terytorialnym.

Wprowadzenie

Geografia spoteczno-ekonomiczna i gospodarka przestrzenna (GSEiGP) stala
si¢ w Polsce formalna dyscypling naukowa w okresie szybkiego wzrostu zapotrze-
bowania na interdyscyplinarne badania przestrzenne o znaczeniu aplikacyjnym. Sg
one podejmowane na poziomach: europejskim (szczegdlnie w ramach sieci ESPON,
ale takze przy opracowywaniu kolejnych Raportow Kohezyjnych), krajowym (m.in.
prace prowadzone w Ministerstwie Funduszy i Polityki Regionalnej), wojewddz-
kim (Strategie Rozwoju, Plany Transportowe) i lokalnym (np. Plany Zréwnowazo-
nej Mobilnosci; Komornicki, 2023). Rownolegle szybko zachodzace zmiany struktur
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funkcjonalno-przestrzennych powoduja konieczno$¢ modyfikacji niektorych paradyg-
matéw badawczych. Niekiedy znane i wykorzystywane wczesniej miary decydujemy
si¢ interpretowac jako wskazniki innych procesow. Stosujemy do nich inne podej-
$cia metodyczne. GSEiIGP staje przed nowymi wyzwaniami, zwigzanymi szczegol-
nie z poszukiwaniem sposobdw bardziej precyzyjnego opisania zjawisk o wymiarze
terytorialnym.

Jedng z gtownych zmian jest nowe spojrzenie na powigzania i przeptywy. Ko-
nieczne stato si¢ traktowanie ich raczej jako podstawe zréznicowan przestrzennych,
anie jak dotychczas jedynie jako ich konsekwencj¢. Zgodnie z opinig Castellsa [1998]
przestrzen w jakiej zyjemy nie moze by¢ juz opisywana jako zbidr miejsc, ale raczej
jako uktad wielokierunkowych powigzan. W Polsce Domanski [1996] podkreslal, iz
wzrost regionéw zalezy w znacznym stopniu od ich zdolnosci do interakcji z otocze-
niem, zarOwno spoleczno-gospodarczym, jak i przyrodniczym, a pdzniej propono-
wat nowe pojecie przeptywow centralnych jako sity sprawczej podnoszacej znaczenie
miast w gospodarce globalnej [Domanski, 2024]. Przeptywy i roznorodne sieci powia-
zan przynosza konkretne korzysci w postaci dyfuzji innowacji, technologii i wiedzy.
Z drugiej jednak strony nadmierne zalezno$ci moga tworzy¢ zagrozenia, szczegdlnie
w czasach recesji oraz kryzysow [por. Andersen, Dalgaard, 2011; Martin, 2011; Ko-
mornicki i in., 2015], a takze w sytuacji szybkiego wdrazania nowych polityk sektoro-
wych (np. zwigzanych z dekarbonizacja; por. Wojcik i in., 2022).

Do podstawowych probleméw o wymiarze praktycznym naleza dzi§ rosngce nie-
roéwnosci terytorialne. Sukcesy w zakresie konwergencji na poziomie krajow nie sg
tak spektakularne w przypadku regionow. Zgodnie z raportem Komisji Europejskiej
zwigzanym z przysztos$cia polityki spojnosci [Forging a sustainable. .., 2024] w okre-
sie 2000-2021 odsetek ludnosci mieszkajacych w krajach o PKB nizszym niz 75%
sredniej unijnej zmniejszyt si¢ spektakularnie 24,6 na 5,4%. Jednoczesnie identyczny
wskaznik liczony dla regionow (NUTS2) takze ulegl pewnej poprawie, ale juz tylko
z 28,8% do 26,7%. W Polsce, pomimo czgsto podkreslanej ogolnej konwergencji re-
gionow (zwtaszcza wzgledem sredniej UE), nierownosci takze nadal wzrastajg, szcze-
gblnie na poziomie subregionalnym i lokalnym. Jest to widoczne np. w wojewddz-
twie podkaprackim [Komornicki, Czapiewski, 2020]. Pomiar nierownosci jest jednak
znacznie trudniejszy, gdy punktami odniesienia staja si¢ jednostki, dla ktorych nie sa
notowane wartosci PKB i w ktdrych nie prowadzi si¢ porownywalnych mi¢dzynaro-
dowo Badan Aktywnosci Ekonomicznej Ludnosci (BAEL). Dlatego tez konieczne sta-
lo si¢ poszukiwanie alternatywnych sposobdéw delimitacji. Dotyczylto to np. studiow
nad obszarami problemowymi oraz zagrozonymi trwatg marginalizacjg [Banski i in.,
2018; Sleszynski i in., 2020] oraz alternatywnego podziatu kraju na system obszaréw
funkcjonalnych [Churski i in., 2024].

Celem niniejszego opracowania jest ocena wybranych miar przeptywdw oraz miar
zwigzanych z transportem jako wskaznikoéw nieréwnosci terytorialnych. Postuzono
si¢ przyktadem polskich jednostek NUTS2 dla wykazania ich pozycji w skali euro-
pejskiej oraz jednostek lokalnych (LAU1 lub LAU2) w odniesieniu do zréznicowan
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wewnetrznych. Zastosowano kilka metod opisanych szczegdétowo, m.in. w raportach
z projektu ESPON IRiE [Velasco Echeverria i in., 2022]. Jako miarg¢ potencjalnej po-
zycji w uktadzie przeplywow wykorzystano dostgpnos$é potencjatowa (szczegdtowy
opis metody w Komornicki i in., 2018, Rosik i in., 2015). Odrgbnie odniesiono si¢ do
badan zakresu modelowania ruchu pojazdow ci¢zarowych [Rosik i in., 2021]. Zwigzte
charakterystyki metod przypomniano w odpowiednich podrozdziatach. W podsumo-
waniu zaproponowano usystematyzowanie wykorzystania miar przeplywow w ocenie
stanu oraz w ewaluacji przeciwdzialania nierbwnosciom terytorialnym.

Ponizej w kolejnych punktach przedstawiono zroéznicowania na terenie Polski
(w kontekscie europejskim) w oparciu o wybrane miary alternatywne. Wykorzystano
wyniki badan podjetych w ramach projektow: a) ESPON Interregional Relation in
Europe (IRiE), b) NCN Polskie jednostki LAU1 w miedzynarodowej przestrzeni prze-
ptywow (PL-FLOWS), ¢) NCN Monitoring zmian potencjatow ruchotworczych oraz
uwarunkowan rozktadu ruchu na sieci drogowej w transporcie ciezarowym w Polsce
w latach 2005-2015 (HGV Monit)*°.

Nierownosci a powigzania miedzynarodowe regionow

Projekt ESPON — Interregional Relations in Europe (2020-2022) miat na celu wy-
petienie luki badawczej zwiagzanej z wiedzg o réznego rodzaju przeptywach na pozio-
mie regionalnym. Wykorzystano w nim innowacyjne metody przezwyci¢zenia ogra-
niczen bazodanowych dotyczacych migdzyregionalnych przeptywow ludzi, towardw,
kapitatu, wiedzy i ustug. Zastosowano modelowanie matematyczne, co pozwolito na
budowe macierzy, takze w tych przypadkach, gdy dane obserwowane nie byty dostep-
ne. Badano jednoczesénie kilkanascie roznych rodzajow przeptywow w uktadzie petnej
macierzy 297 jednostek NUTS2 w tzw. przestrzeni ESPON (obszar Unii Europejskiej
powiekszony o Wielka Brytanie, Norwegie, Islandie, Szwajcari¢ i Liechtenstein).
Analizy dynamiczne obejmowaty lata 2010-2018. Byl to zatem okres stabilnego roz-
woju wigkszosci rodzajow przeplywow, jaki nastgpil po kryzysie ekonomicznym roku
2008, a jednoczesnie okres poprzedzajacy kryzys pandemiczny oraz geopolityczny
ostatnich dwoch lat [Komornicki, 2022a].

W ramach projektu dokonano takze analizy syntetycznej pozwalajgcej na suma-
ryczng oceng intensywnosci relacji migdzyregionalnych w zakresie réznych typow
powigzan. Wykorzystano 11 réznych miar powigzan, ktérym przypisano rowne wagi.
Europa Srodkowo-Wschodnia, w tym Polska, charakteryzowaty si¢ wyraznie nizsza
intensywnoscig wiekszosci powigzan wzgledem rdzenia UE, ale takze wzgledem

0 Opracowanie opiera si¢ m.in. na wynikach realizowanego obecnie projektu Narodowego Centrum

Nauki PL Flows (DEC-2021/41/HS4/03972)

289



niektorych panstw peryferyjnych Europy Potudniowej. Udzial polskich jednostek byt
relatywnie silniejszy w przypadku powiazan ekonomicznych (przewoéz towardw, han-
del zagraniczny) oraz migracji. Wyraznie staby pozostawal w kategorii przeptywow
wiedzy (szczeg6lnie powigzania patentowe, wspolna realizacja projektow nauko-
wych). Jednoczes$nie jednak w badanym okresie 2010-2018 prawie wszystkie regiony
Europy Srodkowo-Wschodniej zwickszaty systematycznie swoj udzial w wigkszosci
rodzajow przeptywow (ryc. 6). Skala tego wzrostu byla tam wyraznie wigksza niz
srednio w Europie [Komornicki, 2022b]. Pozwala to mowi¢ o konwergencji w za-
kresie powigzan. Jest ona prawdopodobnie szybsza niz konwergencja w procesach
rozwoju. Jesli przyjmiemy, ze im bardziej rozwinigta jest gospodarka, tym wyzszy jest
stopien jej otwarcia [Domanski, 1996], woéwczas zaobserwowane procesy uzna¢ mo-
zemy za jeden z podstawowych miernikow zachodzacej tam modernizacji i rozwoju
gospodarczego [Komornicki, 2024].
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Zrodto: Velasco Echeverria i in. [2022], Policy brief... [2022].
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Nierownosci w zakresie otwarcia na europejskg przestrzen przeptywow sa w wa-
runkach polskich takze dowodem na potencjalnie duza role aktywnej polityki gospo-
darczej, migracyjnej, turystycznej oraz innych polityk sektorowych oddziatujacych na
intensywnos¢ 1 strukture przeptywow.

Miary syntetyczne powigzan europejskich (w tym m.in. miary koncentracji, bi-
lansu i dywersyfikacji, §redniej odlegtosci relacji; Rosik i in., 2022) oraz powstate
W oparciu o nie typologie, pozwalaja takze na dostrzezenie bardzo silnych r6éznic mie-
dzy jednostkami w miejscach, gdzie nie byly one widoczne wczesniej. Szczegdlnie
silnie zaznacza si¢ to w otoczeniu najwigkszych metropolii szeroko rozumianych stref
peryferyjnych Europy. Metropolie, takie jak Warszawa, Bukareszt, Ateny lub Lizbona,
sg jednostkami o duzej intensywnosci powigzan, ich dodatnim bilansie i znacznej dy-
wersyfikacji. Jednoczesnie regiony otaczajace te aglomeracje charakteryzuja sie stab-
sza, ale wcigz znaczng intensywnoscig powigzan i przeptywow. Ich bilans jest jednak
najczesciej negatywny, a poziom dywersyfikacji niski (dominuja relacje z sgsiednia
metropolig).

Zaskakujaco duze réznice widoczne dostrzegamy rowniez w obrgbie gospodar-
czego rdzenia Unii Europejskiej, gdzie uczestnictwo w przestrzeni przeptywow tak-
ze pozostaje bardzo zmienne, szczegolnie pod wzgledem poziomu dywersyfikacji,
a w konsekwencji odporno$ci na zewnetrzne zagrozenia. Relatywnie mata liczba part-
neréw (regiondw powigzanych) charakteryzuje takze niektore regiony turystyczne.
W efekcie uktady rdzen-peryferie (zarowno w skali Europy, jak 1 wewnatrz wigk-
szych panstw czlonkowskich UE) postrzegane przez pryzmat powigzan i przeptywow
ro6znig si¢ zauwazalnie od tych ocenianych na podstawie tradycyjnych wskaznikow,
w tym zwlaszcza PKB na 1 mieszkanca. ,,Przeptywowe” obszary rdzeniowe okazuja
si¢ w obu przypadkach mniejsze. W kontekscie polityki wyréwnywania terytorialnych
roéznic rozwojowych moze to oznaczaé, ze relatywnie wigcej jednostek moze potrze-
bowa¢ interwencji publicznej. Ponadto niska dywersyfikacja powigzan (zaréwno pod
wzgledem ich rodzajow, jak tez struktury geograficznej) moze by¢ traktowana jako za-
grozenie, a tym samym aproksymacja przysztych nowych nierownosci terytorialnych.

Nierownosci a lokalne powigzania miedzynarodowe

W przypadku przestrzeni europejskiej, obraz usieciowienia regiondw jest wypad-
kowa roznych rodzajow i kierunkow powigzan. Na poziomie lokalnym, zagrozenia
wynikajace ze struktury powigzan mogg miec juz bardzo konkretny wymiar gospodar-
czy 1 spoteczny. Mate jednostki czgsto odznaczaja si¢ jednolitg struktura ekonomiczna,
na ktérg moze (cho¢ nie musi) naktada¢ si¢ mato zroznicowana struktura powigzan
zewngtrznych. W takich warunkach zagrozenia wynikajace z czynnikéw (takze nie-
przewidzianych szokow) zewnetrznych staja si¢ znacznie silniejsze.
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Ryec. 7. Udziat Rosji i Biatorusi w eksporcie [2019]

Zrodto: opracowanie IGiPZ PAN [B. Szejegiec-Kolenda, P. Duma] na podstawie danych Ministerstwa Finansow.

Jako przyktad poshuzy¢ moze udziat Rosji 1 Biatorusi w strukturze eksportu pol-
skich powiatow (ryc. 7). Agresja Rosji na Ukraing 1 zwigzane z nig pozniejsze sank-
cje gospodarcze spowodowaly przerwanie powigzan handlowych z tymi krajami. Ich
efekt w skali kraju byt rownowazony pozyskiwaniem nowych rynkéw, a takze wymia-
ng z samg Ukraing. W przypadku jednostek lokalnych sytuacja byta z pewnoscig trud-
niejsza. Dla niektorych z nich rynki obu krajow Europy Wschodniej mialy ponad 25%
udziat w wywozie. Co wigcej, jednostki takie tworza wyrazne klastry przestrzenne.
Ich potozenie geograficzne nawiazuje m.in. do: a) odlegltosci od granicy z Bialorusig
i obwodem krolewieckim Federacji Rosyjskiej; b) zaglebi produkcji rolniczej, w tym
szczegolnie sadownictwa (np. na potudnie od Warszawy).

Skala zréznicowan w zakresie wielko$ci i udziatu rynkéw zbytu, ktore po roku
2022 okazatly si¢ niebezpieczne dla gospodarki lokalnej jest znaczna. Tym samym
efekty szoku wojennego moga nagle i drastycznie poglebiac terytorialne nierownosci
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rozwojowe. Dotyczy to m.in. tych jednostek lokalnych, ktorych gospodarki wyspe-
cjalizowaty si¢ w obstudze ryzykownych rynkéw (koncentracja firm — posrednikow;
Szejgiec-Kolenda, 2018). Miary handlowe, jakimi dysponujemy, moga by¢ pomocne
w przewidywaniu tych zagrozen.

Nierownosci a dostepnos¢ transportowa

Dyskusja na temat oddzialywania nowej infrastruktury transportowej na rozwoj
ekonomiczny toczy si¢ od wielu lat. Czesto podkreslanym jest fakt, ze wptyw infra-
struktury nie jest bezposredni, lecz nastgpuje poprzez stymulowanie innych czynni-
kow rozwoju [Meersman, Nazemzedeh, 2017]. Liczne prace dotyczace tych zagadnien
powstajg w krajach, w ktorych miaty miejsce duze programy rozwoju infrastruktury.
Dotyczy to obecnie Chin. Indii, Iranu [Yu i in., 2016; Maparu, Mazumder, 2017],
a w Europie Hiszpanii [Holl, 2011], za§ w ostatnich latach takze Polski i innych
panstw Europy Srodkowo-Wschodniej [Komornicki, Stepniak, 2015; Rosik i in.,
2015; Rokicki, Stepniak, 2018; Skorobogatova, Kuzmina-Merlino, 2017; Komornicki,
Goliszek, 2023]. Wspomniane analizy na og6ét odnosza si¢ do pozytywnych efektow
rozwoju infrastruktury transportowej (lub ich braku). Rzadziej problem postrzegany
jest z punktu widzenia samych dysproporcji i nierownosci terytorialnych, ktére moga
pojawiac si¢ zarowno w warunkach stabej, jak i ogdlnie dobrej dostepnosci transpor-
towej. W drugim przypadku zréznicowania majg charakter lokalny i wigza si¢ m.in.
z nierownomiernym dostgpem do infrastruktury najwyzszego rzedu (wezty na auto-
stradach, stacje kolei szybkich, porty lotnicze) oraz generalnie do transportu publicz-
nego (wykluczenie transportowe). Czgsto przyjmuje sig, ze o ile dobra dostepnos¢ nie
jest, sama w sobie, gwarantem wyzszego rozwoju ekonomicznego, o tyle dostepnosé
niska, bardzo czesto oznacza peryferyzacje. Potwierdzaja to badania wykonywane
w roznych krajach. Wykazano w nich m.in., ze dostepnos¢ jest negatywnie skore-
lowana z ,,wiejskoscig” [Cashili i in., 2015], a nawet z produkcja sektora rolniczego
[Drewello, 2014]. To wtasnie w tym kontekscie obstuga transportowa okresla pozy-
cje obszarow problemowych, zmarginalizowanych lub wymagajacych strategicznej
interwencji. Wérod zmiennych, na podstawie ktorych obszary te byly delimitowane
w Polsce [Sleszynski i in., 2020] znalazly sie dwie obrazujace dostepno$é transporto-
wa (czasowg do osrodkow roznej rangi jako zmienna marginalizacji spotecznej oraz
potencjatowa w przypadku marginalizacji ekonomicznej (ryc. 8).

Dostepnos¢ transportowa jest de facto miarg szans na powstanie i intensyfikacje
przeptywow, a w konsekwencji szans rozwojowych oraz szans na poprawe jakos$ci
zycia mieszkancow. Jest wskaznikiem wypelnienia warunku koniecznego (ale nie
wystarczajacego) dla tworzenia si¢ przestrzeni przeptywow, jakim jest rozwoj infra-
struktury. Sposrod licznych miar dostepnosci skale nierownosci pod wzgledem tak
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Ryc. 8. Dostepnos¢ obszarow peryferyjnych w ruchu towarowym
Zrodto: Sleszynski i in. [2020].

rozumianych szans dobrze oddaje dostepnos¢ potencjalowa. Wskaznik oparty jest
na macierzy czaséw podrozy z uwzglednieniem roéznej atrakcyjnosci (masy) kazdej
z destynacji oraz przy zastosowaniu okreslonej funkcji oporu przestrzeni. Szczegoty
metodyczne opisano w licznych pracach m.in. Hansen [1959], Geurs, Eck [2001], Ko-
mornicki i in. [2010], Spiekermann i Schiirmann [2007], Rosik i in. [2015]. Analiza
przedstawiona na ryc. 8 jest domknigta do granic Polski (nie uwzglednia celow podro-
zy w innych krajach). Atrakcyjno$¢ destynacji jest wypadkowa PKB (po rozszacowa-
niu z poziomu NUTS3 do jednostek gminnych) oraz liczby ludnosci.

Uzyskane rezultaty wskazuja na znaczng korelacje pomigdzy wyznaczonymi
w badaniu obszarami zagrozonymi trwalg marginalizacja a strefami stabej dostepnosci

294



w ruchu towarowym. Od tej reguty istniejg jednak odstepstwa, mogace rzuca¢ nowe
$wiatto na oceng¢ nierownosci terytorialnych w Polsce. Nalezg do nich:

*  Dobra dostepnos¢ niektorych obszaréw o niskim poziomie innych wskazni-
kéw (uznanych za zagrozone trwatg marginalizacja). Sg to najczesciej obsza-
ry polozone na styku wojewodztw, czgsto w bliskim sgsiedztwie nowej in-
frastruktury drogowe;j. Jest to dowodem na fakt, iz rozwoj infrastruktury nie
przeciwdziala tworzeniu si¢ tzw. peryferii wewnetrznych (inner peripheries),
a w niektorych przypadkach moze nawet sprzyjac ich formowaniu sig.

o Staba dostepnos¢ krajowa obszarow przy granicy zachodniej Polski, ktore
w wiekszosci nie wykazuja negatywnych cech rozwojowych (nie sg zagro-
zone marginalizacjg), co wynika z wplywu relacji transgranicznych, gtéwnie
z Niemcami.

»  Staba dostepnosc¢ niektorych obszarow w Polsce Wschodniej, ktore w zakresie
innych cech pozytywnie wyr6zniaja si¢ na tle makroregionu. Jest to dowodem
na znaczenie innych (poza infrastrukturalnych) podstaw rozwojowych (czyn-
nikow endogenicznych), ktore powinny by¢ brane pod uwage przy ksztatto-
waniu interwencji publicznej na tych terenach. Sytuacje¢ taka obserwujemy np.
w Bieszczadach i we wschodniej czesci wojewodztwa warminsko-mazurskie-
go (prawdopodobnie wplyw atrakcyjnosci turystycznej).

Nierownosci a ruch drogowy pojazddw cigzarowych

O nieréwnosciach terytorialnych $wiadcza takze rozklady przestrzenne obserwo-
wanego lub modelowanego ruchu 0sob i pojazdow. Ruch ten jest pochodng zaréwno
rozwoju gospodarczego, jak tez poziomu zycia mieszkancow. W drugim przypadku
zalezno$ci nie zawsze sg oczywiste, poniewaz np. zta sytuacja na lokalnym rynku
pracy moze wymusza¢ odlegte dojazdy pracownicze. Podwyzszona mobilno$¢ staje
si¢ wowczas miarg nierdwnosci.

Podczas prac nad modelowaniem ruchu samochodéw cigzarowych w Polsce [Ro-
sik i in., 2021] dokonano poréownania modelu ruchu wewnetrznego z wynikami Ge-
neralnego Pomiaru Ruchu z roku 2015 (ostatnie dostgpne woéwczas materiaty). Model
oparty byt na danych o migdzyregionalnych przeptywach towarowych (GUS, poziom
NUTS3) oraz o produkcji sprzedanej przemystu. Wyniki modelowania przedstawiono
na ryc. 9. Pokazuje ona m.in. przeszacowanie wielkosci ruchu na niektorych autostra-
dach i drogach ekspresowych, co oznacza, ze skupiajg one ruch w stopniu mniejszym
niz mozna oczekiwaé¢ na podstawie rozktadu szeroko rozumianej produkcji 1 kon-
sumpcji towaréw w Polsce. Z punktu widzenia generowania ruchu ci¢zarowego na
obszarach peryferyjnych (o nizszym poziomie rozwoju), a tym samym oceny nierow-
nosci terytorialnych, najwazniejsze sa strefy niedoszacowania ruchu (kolor niebieski
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naryc. 9). Ich ujawnienie si¢ jest wyrazne i ma zauwazalny wymiar terytorialny. Strefy
niedoszacowania (oznaczone na mapie kolorem niebieski) wystepuja m.in.:
* naterenach gorskich, szczegdlnie w Karpatach, ale w mniejszym stopniu takze
w Sudetach, co mozna ttumaczy¢ duzym udzialem przewozow zwigzanych
z gospodarka le$na;

2015

Model / SDR4,5,6

>3
Ruch SDR4,5,6
2.3 Traffic SDR4,5,6
16-2 I > 10000
1,3-15 I 75000 - 10000
1,1-13 I 5000 - 7500
09-1.1 3000 - 5000
e (0,7-0,9 s— 2000 - 3000
05-0,7 — 1000 - 2000
03-05 500 - 1000
0 50 100 200 km
<03 <500 L ! ! ! [ L L L |

Ryc. 9. Przeszacowanie / niedoszacowanie $redniodobowego natgzenia ruchu samochodow

cigzarowych w 2015 r. Model a SDR (4+5+6) (GPR2015)
Zrodto: Rosik i in. [2021].
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* na Lubelszczyznie oraz w Wielkopolsce, co mozna tlumaczy¢ koncentracja
intensywnego rolnictwa towarowego generujacego przewozy lokalne.

Generalnie niedoszacowanie ruchu wystepuje w wigkszym stopniu w Polsce
wschodniej, w tym na obszarach peryferyjnych zaliczanych do stref zagrozonych
trwata marginalizacjg. Zastosowany model, w czesci obrazujacej ruch wewnetrzny
bazowat na danych o produkcji sprzedanej przemysthu, a takze o rozmieszczeniu lud-
nosci (dostarczanie towaréw do miejsc konsumpcji). Uzyskane rezultaty mozna zatem
interpretowac jako korekte rozpoznanego statystycznie uktadu nieréwnosci terytorial-
nych. Dotyczy to zwtaszcza Polski wschodniej i terenow gorskich, gdzie na niektorych
obszarach wielko$¢ ruchu moze §wiadczy¢ o relatywnie wyzszym poziomie rozwoju.
Poglebiona interpretacja moze zmierza¢ w kierunku znaczenia szarej strefy gospo-
darki, a takze endogenicznych czynnikow rozwoju, takich jak warunki dla rolnictwa,
lesnictwa i turystyki.

Podsumowanie

Przytoczone przyktady stanowig z konieczno$ci wybor dostepnych miar i wskaz-
nikow, ktorych interpretacja i wykorzystanie w kontek$cie badania nierownosci te-
rytorialnych moze ulec zmianie. Ponizej zestawiono je w tab. 17, probujac nakresli¢
kierunki zmian oraz znaczenie aplikacyjne stosowanych podejsé. Z cala pewnoscia
mozliwe jest jednak wskazanie innych miernikow, takze na poziomie lokalnym, kto-
rych zastosowanie moze przyczyni¢ si¢ do lepszego zrozumienia procesu coraz bar-
dziej lokalnego charakteru nierowno$ci. Naleze¢ do nich moga takie miary jak: a)
dostepnos¢ oraz dojazdy do ushug publicznych, b) przeptywy wiedzy i pozycja regio-
nalnych osrodkéw akademickich, ¢) migracje oraz wywotana nimi pdzniejsza mobil-
no$¢ w kategorii ,,odwiedziny krewnych i znajomych” [por. Stryjakiewicz, Sosinski,
2004].

Reasumujac, jednym z zadan dyscypliny naukowej jaka jest geografia spoteczno-
-ekonomiczna i gospodarka przestrzenna jest odpowiedz na coraz bardziej skompliko-
wang strukturg czynnikéw rozwojowych, determinant jako$ci zycia mieszkancow oraz
w konsekwencji nierdwnosci terytorialnych. Nierownosci te powinny by¢ postrzegane
jako ,,produkt” naktadajacych sie sieciowych uktadéw powigzan i przeptywoéw. Dla-
tego musza by¢ opisywane poprzez zwigzane z nimi wskazniki. Tylko takie podejscie
pozwala na tworzenie przez GSEiGP podstaw dla skutecznej terytorializacji polityk
rozwojowych.
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Tabela 17. Zmiana podstaw interpretacyjnych wybranych miar powiazan i przeptywow

Miary powigzan
i przeptywow

Zastosowanie tradycyjne

Zastosowanie we wspot-
czesnej GSEiGP

Znaczenie aplikacyjne

Powigzania

nych

Badania r6znych prze-
migdzynarodo- | plywow (m.in. handlu

we regionow zagranicznego, migracji,
inwestycji zagranicznych,
ruchu lotniczego) z punktu
widzenia regionalnych
czynnikow ich intensyfi-
kacji oraz konsekwencji

w jednostkach przestrzen-

Badania przeptywow

jako miar uczestnic-

twa jednostek w zyciu
gospodarczym i spotecz-
nym Europy, a zarazem
jako alternatywnych miar
réznic terytorialnych (bey-
ond GDP); spojrzenie na
przestrzen nie z punktu wi-
dzenia produkcji — atrakcji
(origin-destination), ale
samych relacji

Adresowanie ewentualnej
interwencji publicznej do
grup jednostek (partne-
r6w), powigzanych relacja-
mi, lub ktérych relacje
chcemy pobudzi¢

Powigzania han- | Badanie produkcji ogotem,
dlowe jednostek | wzglednie przeznaczone;j
lokalnych na eksport, jako elementu
oceny sytuacji gospodar-
czej okreslonej jednostki

Badanie struktury zarowno
towarowej, jak i geogra-
ficznej powiazan handlo-
wych jednostki, pozwa-
lajace oceni¢ poziom jej
odpornosci na zagrozenia
zewngtrzne (zaréwno sek-
torowe, jak tez zwigzane

z sytuacja konkretnych
rynkow; poréwnaj Komor-
nicki i in. 2015)

Dziatania na rzecz
dywersyfikacji powigzan
jednostek rozumiane jako
podnoszenie rezyliencji
rozumianej jako zdolno$é
do szybkiego odzyskiwa-
nia $ciezki rozwoju po
doznanym zewngtrznym
znieksztatceniu [Drobniak
iin., 2021], mozliwo$¢
przeorientowania kierun-
kéw powigzan

Dostepnosé

Ocena sytuacji transporto-
potencjatowa wej jednostek terytorial-
nych, ewaluacja inwestycji
transportowych

Ocena szans rozwojowych,
identyfikacja obszarow

o poza infrastrukturalnych
endogenicznych czynni-
kach rozwoju, delimitacja
peryferii wewnetrznych

Poszukiwanie rozwig-
zan pozwalajacych na
lepsze wykorzystywanie
infrastruktury dla potrzeb
spotecznosci lokalnych
(lokalizacja weztow na
autostradach, lepsze po-
wigzanie z infrastruktura
lokalng)

Model ruchu
pojazdow cigza- | struktury
rowych

Planowanie rozwoju infra-

Identyfikacja dodatkowych
czynnikow determinuja-
cych rozwdj gospodarczy
oraz jakos$¢ zycia miesz-
kancow

Bardziej precyzyjna
terytorializacja polityk
rozwojowych, interwencji
przeciwdziatajacej margi-
nalizacji

Zrodto: opracowanie wlasne.
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