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Streszczenie

W badaniach tych autor poszukuje metod operacjonalizacji wdrazania paradygmatu zréwnowazonego
rozwoju w dziedzinie, ktéra angazuje bardzo duze naklady finansowe. Docelowo chodzi o stwotzenie na-
rzedzi decyzyjnych do alokacji srodkéw ze zrédel publicznych i z innych Zrédel na inwestycje w transporcie
w taki sposob, by przyczynily sic one do réwnowazenia systeméw transportowych w wymiarze: Srodowi-
skowym, spolecznym i ekonomicznym. Podstawowym celem artykulu jest zaprezentowanie stopnia zréw-
nowazenia rozwoju transportu w 16 polskich wojewddztwach w 2011 roku, z uwzglednieniem inwestycji
transportowych. Postawiono hipoteze, iz poziom tego zréwnowazenia moze by¢ analizowany za pomoca
modelu obejmujacego wskazniki trzech tadéw: srodowiskowego, spotecznego i ekonomicznego. Badania
oparto na analizie wskaznikowej i metodzie analizy statystycznej. Dane pozyskano z baz danych Gléwnego
Urzedu Statystycznego — Banku Danych Lokalnych oraz Departamentu Koordynacji Wdrazania Funduszy
Unii Europejskiej Ministerstwa Rozwoju Regionalnego.
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Summary

In his research the author sets out to establish methods for the operationalisation of sustainable devel-
opment in the highly money intensive sector of transport. Since the costs of transport investments place
a considerable burden on public finances, it is desirable that approptiate tools are created to help take deci-
sions based on good monitoring systems and evaluation of their effectiveness in terms of environmental, so-
cial and economic effects. Using the available statistical data, the paper explores the situation in the 16 Polish
voivodeships attempting to benchmark the sustainable transport development and transport investments in
2011. Environmental, social and economic indicators were selected to determine whether the regions in Po-
land are moving into the right direction thanks to the EU funding. The research uses indicator analysis and
statistical analysis methods. The statistical data was obtained from the Central Statistical Office — Local Data
Bank and the Ministry of Regional Development.
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1. Wstep

Polityka transportowa Unii Europejskiej, za pomoca dostepnych instrumentéw,
stuzy realizacji strategii zrownowazonego rozwoju Unii Europejskiej oraz budowie spdj-
nosci: ekonomicznej, spolecznej i przestrzennej tego ugrupowania. Jej celem jest zapew-
nienie odpowiedniej mobilno$ci dobr — zasobdéw oraz 0s6b w ramach Unii Europejskiej
1 przez to kreowanie warunkow niezbednych do trwatego rozwoju i wzrostu konku-
rencyjnosci Wspoélnoty w skali globalnej [Grzelakowski, Matczak, Przybylowski,
2008, s. 70-71]. Bowiem wspolczesny system transportu powinien by¢ zréwnowazony,
tj. uwzgledniac kryterium dostepnosci do ustug transportowych w aspekcie bezpieczen-
stwa zdrowotnego, a takze zasady: sprawiedliwosci miedzypokoleniowej, efektywnosci
ekonomicznej, optymalnego wykorzystania przestrzeni oraz ograniczania negatyw-
nego wplywu na srodowisko.

Problem pomiaru wskaznikowego w odniesieniu do cech transportu zréwnowazo-
nego jest niezwykle trudny, poniewaz problematyka ta jest ogromnie zlozona. Zjawisko
zrownowazenia w transporcie jest oceniane przy uzyciu réznych wskaznikéw. Po-
ziom tego zréwnowazenia, biorac pod uwage aktualng dostepnosé danych statys-
tycznych, moze by¢ analizowany za pomoca modelu obejmujacego wskazniki trzech
tadéw: srodowiskowego, spotecznego i ekonomicznego. Podstawowym celem artykutu
jest zaprezentowanie stopnia zréwnowazenia rozwoju transportu w 16 polskich wo-
jewodztwach w 2011 roku. W publikacji najpierw zaprezentowano wybrane aspekty
teoretyczne, dotyczace monitorowania ztGwnowazonego rozwoju, w tym ze szczegol-
nym uwzglednieniem systemu transportowego. Nastepnie analizie poddano polskie wo-
jewodztwa pod katem pomiaru zréwnowazenia rozwoju transportu. Badania oparto
na studiach literaturowych, analizie wskaznikowej i metodzie analizy statystycznej. Dane
pozyskano z baz danych Gléwnego Urzedu Statystycznego — Banku Danych Lokal-
nych oraz Ministerstwa Rozwoju Reglonalnego (w zakresie inwestycji transportowych,
wspolfinansowanych przez Unie Europejska).

2. Monitorowanie zrOwnowazonego rozwoju transportu

Wskazniki zréwnowazonego rozwoju sa narzedziem diagnostyczno-informacyjnym.
Przedstawiaja faktyczny stan oraz stanowia wazne zrédlo informacii do oceny sku-
tecznosci decyzji podejmowanych przez: spoleczefistwa, instytucje i organizacje. Ujaw-
niaja wzajemne powigzania i zaleznosci migdzy réznymi zagadnieniami, dajac rowniez
pewnos¢, ze rozwazono wszystkie aspekty danego zagadnienia. Kolejne poziomy kon-
kretyzacji koncepcji rozwoju zréwnowazonego, ktére moga by¢ poddane pomiarowi
wskaznikowemu, maja wyraznie charakter wzorcow, do ktorych osiagniecia zmierza-
ja ztébwnowazone zmiany rozwojowe. Dotyczy to zaréwno kategortii tadow, jak 1 celéw
rozwoju [Wiskagniki Rozwoju Zrdwnowazonego Polski, 2011, s. 16]. Wzajemne powiazania
tych kategorii, fundamentalnych dla prawidtowego pomiaru rozwoju zréwnowazo-
nego, ilustruje rysunek 1.
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RYSUNEK 1.
Schemat budowy i grupowania krajowych wskaznikow rozwoju
Zté6wnowazonego
ZROWNOWAZONY ROZWO) (ZR)
Dbir Quponerie Poniar redlizagi
celow celow celowi tadow
ZASADY CELE tAD WSKAZNIKI
R IR ZINTEGROWANY IR
rozwoju — spofeczne —) tAD 4——  spofeczne
spotecznego spoleczny
rozwoju —  QOSPOCAICZE e tan 44—  gospodarcze
gospodarczego gospodarczy
mzwojl — OOWISkOWE  — tAD 44— irodowiskowe
srodowiskowego srodowiskowy
rozwoju instytucjonalno tAD . il
instytucjonalno-  eeeefp  /polityczne === instytucjonzino- |nstytu_c10na e
-politycznego -polityczny -polityczne
Dobdr wskaZnikéw

Zrodto: [Krajowe wskazgniki grownowazgonego rozwojn weding laddw, 2011].

Kategoria tadu zintegrowanego (rysunek 1.) stanowi kluczowe pojecie zwigzane
z rozwojem zrownowazonym. Oznacza ono — w najwickszym skrécie — spéjne (nie-
sprzeczne), jednoczesne tworzenie nastgpujacych tadéw: spotecznego, ekonomicz-
nego, Srodowiskowego oraz instytucjonalno-politycznego, opartych na co najmnie;j
umiarkowanym antropocentryzmie lub — innymi stowy — integrowanie zjawisk: spo-
tecznych, ekonomicznych i srodowiskowych z wykorzystaniem tadu w zakresie ety-
ki i moralnosci. Integralnosé tadéw realizuje si¢ poprzez zréwnowazong ochrone ka-
pitatu (Srodowiska) przyrodniczego, kapitatu spotecznego i ludzkiego oraz kapitatu
antropogenicznego (wytworzonego przez czlowieka, a zwlaszcza kapitalu kulturo-
wego 1 ekonomicznego), [Medhurst, 2003]. Strukturalng podstawe ksztaltowania tadu
zintegrowanego tworzy system celéw strategicznych o charakterze: spolecznym, gos-
podarczym, srodowiskowym (ekologicznym) i instytucjonalno-politycznym. Dochodze-
nie do tych celéw, jako pozytywnych stanéw docelowych, w okreslonej perspektywie
czasowej rejestruja wskazniki zréwnowazonego rozwoju.

Aby mierzy¢ trwalo$¢ rozwoju, potrzebne sa wskazniki informujace o kierunku
zmian wielkosci réznych czynnikéw istotnych dla przysztego dobrobytu. Trwatosé
rozwoju wymaga jednoczesnego zachowania lub zwigkszania poziomu kilku rodza-
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jow ,,zasobow” [Stiglitz, Sen, Fitoussi, 2013, s. 126]. Warto wspomnie¢ tu o roz-
réznieniu pomiedzy ,,slaba” 1 ,,silng” trwatoscig rozwoju. W tej pierwszej koncepcji
przyjmuje sig, iz dobre wyniki w jednym z wymiaréw mogg rekompensowac gorsze
wyniki w innych wymiarach (mozliwo$¢ substytucii). Pozwala to na korzystanie z jed-
nowymiarowych wskaznikéw. W drugim podejsciu zwraca si¢ uwage na to, ze trwa-
tos¢ rozwoju wymaga utrzymywania odpowiednich ilosci i jakosci w wielu réznych ob-
szarach. W odniesieniu do kapitatu przyrodniczego oznaczaloby to w praktyce nawet
zakaz uszczuplania ktéregokolwiek z zasobow (np. korzystania z zasobow nieodnawial-
nych), [Burchard-Dziubifiska, 2013, s. 35]. W tym ujeciu sg potrzebne duze zbiory
réznorodnych statystyk, dotyczacych poszczegdlnych podobszaréw zwigzanych z trwa-
toscig rozwoju.

Wisréd licznych wymogdw poprawnosci wskaznika zréwnowazonego rozwoju na-
lezy wyrdzni¢ przede wszystkim:

—  konieczno$¢ wystepowania i udowodnienia zwiazku merytorycznego z opi-
sywanym fragmentem (zjawiskiem) zréwnowazonego rozwoju dzigki jed-
noznacznym odpowiedziom na pytania, czy rzeczywiscie okreslony wskaz-
nik wyraza istotg zréwnowazonego rozwoju, jaki konkretny tad (np. $ro-
dowiskowy), jaka konkretna dziedzing (np. zmiany klimatyczne) oraz jaka
zasade i cel rozwojowy wskaznik opisuje;

—  poprawno$¢ formalna, oceniang na podstawie ogdlnych zasad poprawnosci
budowy wskaznika.

Przy tworzeniu zestawu wskaznikow zréwnowazonego rozwoju nalezy uwzgledni¢

m.in. nast¢pujace kryteria/zatozenia/czynniki:

—  zakres w podziale na wskazniki proste i zlozone;

—  podzial na monitorowane obszaty (trzy lub cztery tady/kapitaly);

—  sposéb tworzenia: od ogdlnych do szczegéltowych lub odwrotnie (zop-down,
bottom-up);

—  interesariuszy tworzacych system wskaznikow (decydenci, NGOs, spoleczen-
Stwo);

—  Inne czynniki, np.: koszty tworzenia systemu, mozliwo$¢ poréwnan [Zalewska,
2013].

Analiza polityki 1 planowania rozwoju pociaga za sobg potrzebe posiadania ade-
kwatnych informacji w celu opracowania wytycznych do realizacji dziatan. Jest to
szczegOlnie istotne z punktu widzenia planowania uzyskania stanu zréwnowazenia,
gdy nalezy wzia¢ pod uwage zrdznicowane, posrednie i dtugoterminowe skutki. Konkre-
tyzacja dziedzinowa przez wskazniki zréwnowazenia jest zaawansowana w bardzo
réznym stopniu, np. w odniesieniu do: koncepcji zréwnowazonej energetyki, zréwno-
wazonego rozwoju turystyki, zrownowazonej produkeji i konsumpcji oraz wreszcie
zrownowazonego rozwoju transportu [Pawtowska, 2013].

Jesli chodzi o pomiar wskaznikowy cech réwnowazenia transportu, to stanowi on
duze wyzwanie. Jednak mozna wyselekcjonowaé wskazniki powtarzajace si¢ przy kaz-
dym podejsciu do pomiaru postgpéw wprowadzania koncepcji rozwoju transportu
w zycie [Borys, 2009, s. 166—185]. Na indeks zréwnowazenia moze skladaé si¢ grupa
wskaznikéw odzwierciedlajacych rézne poziomy analizy, lecz niezwykle istotne jest
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wzigcie pod uwage ich wzajemnych relacji i zaleznosci podczas przeprowadzania
ewaluacji w celu unikniecia powielania tych samych informacji 1 dublowania obliczen
[Sustainable Transportation Indicators, 2008]. Wskazniki dokonujace pomiaru aspektéw
losciowych okreslonego zjawiska transportowego sa na ogot tatwiejsze do oszacowania
czy bezposredniego zmierzenia. Dane ilosciowe dotyczg informacji mierzonych liczbo-
wo [Litman, 2004].

Zestawy wskaznikoéw powinny w maksymalnym stopniu wynikac z istniejacych, dos-
tepnych zbioréw danych, natomiast zbiory te powinny by¢ poszerzane — dzigki no-
wym badaniom — adekwatnie do wymogéw zréwnowazonego rozwoju. Wykorzystanie
wskaznikéw to tylko jeden z elementéw calo$ciowego procesu planowania, ktéry takze
obejmuje: konsultacje z grupami interesow, definiowanie problemoéw, ustalanie celéw
1 zamierzen, identyfikowanie i oceng istniejacych opcji, opracowywanie strategii i planow,
implementacj¢ programéw, okreslanie zadan do wykonania oraz pomiar wplywéw i skut-
kéw [EPOMM. . ., 2013]. Aktualnie nie istnieja standardowe zestawy wskaznikéw zréw-
nowazonego transportu. Korzysta si¢ z roznorodnych wskaznikow, z ktérych niektore
dostarczaja bardziej rzetelnych informacii niz inne. Znormalizowany zestaw wskazni-
kéw bylby szczegdlnie pomocny podczas porownywania wplywow i trendéw pomiedzy
réznymi systemami transportu i w rozmaitych czasokresach [Borys, 2008, s. 137].

W polskich warunkach pomiar zréwnowazonego transportu w kontekscie fadu zin-
tegrowanego nie jest obecnie mozliwy ze wzgledu na brak odpowiednich danych staty-
stycznych Gléwnego Urzedu Statystycznego w odniesieniu do tadu instytucjonalno-
politycznego. Jednak istnieje mozliwo$¢ takiego pomiaru z wykorzystaniem wskaznikow
zroéwnowazonego transportu odzwierciedlajacego aspekty, takie jak: spoleczny, gospo-
darczy 1 ekologiczny. Ten pierwszy stuzy przedstawieniu wskaznikow, ktére pozwalaja
na monitorowanie réwnego dostepu do Srodkéw transportowych dla réznych grup
spotecznych, a takze badaniu negatywnego wplywu transportu na spoleczefistwo. Dru-
gl aspekt odzwierciedla role transportu jako dziedziny gospodarki, jak réwniez jest re-
prezentowany przez wskazniki monitorujace jego trwaly wzrost. Ostatni aspekt ukazuje
wplyw transportu na komponenty srodowiska 1 wyraza rownowage pomiedzy zaspoka-
janiem potrzeb spolecznych a zachowaniem waloréw $rodowiskowych w niezmienionej
postaci, umozliwiajacej korzystanie z tych zasobow kolejnym pokoleniom [Bartniczak,
2013].

W drugiej czgsei artykutu polskie wojewddztwa poddano analizie pod katem zrow-
nowazenia rozwoju transportu w uktadzie trzech tadow, bazujac na danych dostepnych
w polskim systemie statystyki publiczne;.

3. Koncepcja, dobdr wskaznikow i analiza wynikéw badan polskich wo-
jewodztw pod katem zréwnowazenia rozwoju transportu

W prezentowanym w niniejszej publikacji badaniu zastosowano wielowymiarowa me-
tod¢ porzadkowania liniowego, ktérej zadaniem jest uszeregowanie, czyli ustalenie ko-
lejnosci obiektéw lub ich zbioréw wedlug okreslonego kryterium. Narzedziem metod
porzadkowania liniowego jest Taksonomiczna Miara Rozwoju (TMR), bedaca pewna
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funkcja agregujacy informacje czastkowe zawarte w poszczeg6lnych zmiennych i1 wyz-
naczong dla kazdego obiektu ze zbioru obiektéw. Mankamentem metody taksonomicz-
nej miary rozwoju jest subicktywny podzial zmiennych na stymulanty i destymulanty.
Blednie przyjete wspotrzedne wzorca rozwoju wplywaja bowiem na nieprawidtowe wat-
to$ci miary rozwoju [Pluta, 1977]. Podstawowa idea metody wzorca (rozwoju gospodar-
czego) sprowadza si¢ do skonstruowania hipotetycznego wzorca, wzgledem ktérego okre-
§la sie odleglosci punktéw rzeczywistych [Hellwig 1968]. Odpowiednio przeksztatcone
wspomniane odleglo$ci stanowia podstawe porzadkowania obiektow. Na poczatku na-
lezy skonstruowac obiekt modelowy — wzorzec. Wyznacza si¢ wiec pewien idealny (nie-
rzeczywisty) obiekt o ,,najlepszych” wartosciach zmiennych: dla zmiennych pozytywnych
— najwyzszych, dla zmiennych negatywnych — najnizszych. Nazywa si¢ go wzorcem
(rozwoju) lub wzorcem pozytywnym. Miara taksonomiczna jest wielkoscig syntetyczna,
ktoéra jest wypadkowsa wszystkich zmiennych charakteryzujacych badane obiekty. Stuzy
ona do statystycznej oceny wlasciwosci zbioru obiektow 1 pozwala ustali¢ osiagniety,
W pewnym sensie, ,,przecietny’”’ poziom wartosci zmiennych.

Poziomy odniesienia (wzorce) w przedmiotowej analizie zbudowano osobno dla
zmiennych reprezentujacych kazdy lad przez okreslenie wektoréw: dla stymulant
wartosci 1 oraz destymulant wartosci 0. Zagadnienie rozpatrzono w trzech obszarach
czastkowych (tadach), skladajacych si¢ na pojecie zréwnowazonego rozwoju. Dodatko-
wo, ze wzgledu na ich role w ksztaltowaniu zréwnowazonego rozwoju, osobno uwzgled-
niono obszar inwestycji transportowych. Na kazdy obszar skiadaja si¢ opisujace go
zmienne, starannie przeanalizowane 1 wybrane (tabela 1.).

W efekcie przeprowadzonych obliczen uzyskano mierniki syntetyczne, wykorzy-
stujace odleglosci od wzorcéw oparte na TMR. Umiejscowienie (przez uszeregowanie
na podstawie wartosci TMR) badanych regionéw wzgledem hipotetycznych trzech wzor-
cow, rozpatrywane w kazdym z analizowanych tadéw, pozwala zidentyfikowac osiagnicty
stopiel zréwnowazonego rozwoju transportu w kazdym regionie. Przyjeto tu zalozenie,
ze rozwdj transportu w regionie bylby w petni zréwnowazony (hipotetyczny stan ideal-
ny), gdyby dane wojewddztwo w kazdym z trzech tadéw (Srodowiskowym, spotecznym
1 ekonomicznym) osiagnelo wartosé 1, a wiec “TMR=3 [Przybylowski, 2013].

Najwyzsze warto$ci TMR uzyskano dla tadu srodowiskowego i spotecznego.
Znacznie dalej od wzorca znalazt si¢ tad ekonomiczny, a najdalej inwestycje trans-
portowe, wspotfinansowane przez Unie Europejska (tabela 2.).

Najblizej wzorca (kwartyl trzeci) w ramach fadu srodowiskowego byly wojewddz-
twa: wielkopolskie, mazowieckie i dolnoslaskie oraz slaskie. Dalej od wzorca (mediana)
znalazly si¢: malopolskie, kujawsko-pomorskie, warmifisko-mazurskie, zachodniopomor-
skie i lubelskie, a takze z nizszymi wartosciami TMR wojewodztwa: lubelskie, podkarpac-
kie i lubuskie. Najdalej od wzorca (kwartyl pierwszy) byly: podlaskie, 16dzkie, opolskie
1 $wigtokrzyskie. Stednia warto$ci TMR wyniosta 0,46, a wspoélczynnik zmiennosci 40,8%.
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TABELA 1.
Wskazniki zrownowazonego rozwoju transportu zastosowane w badaniu

LAD SRODOWISKOWY
1. Linie kolejowe eksploatowane w km [S]

2. Linie kolejowe normalnotorowe w km [S]

3. Linie kolejowe normalnotorowe zelektryfikowane [S]
4. Emisje COz per capita [D]

5. Emisje CO per capita [D]

6. Emisje NOx per capita D]

LAD SPOLECZNY

. Liczba wypadkéw na 10 tys. pojazdéw [D]

. Ofiary $miertelne wypadkéw na 100 tys. ludnosci [D]

. Ofiary $miertelne wypadkéw na 100 tys. pojazdow [D]

. Liczba rannych w wypadkach na 100 tys. pojazdéw [D]

. Dlugo$¢ linii autobusowych komunikacji miejskiej na km? [S]

. Dlugos¢ linii tramwajowych na km? terenu miast [S]

. Cena biletu (przejazd jednorazowy) komunikacji miejskiej — autobusy [D]
. Cena biletu (przejazd jednorazowy) komunikacji miejskiej — tramwaje [D]
1AD EKONOMICZNY

. Przewozy tadunkéw w tys. ton zegluga srédladowa [S]

[ el B R ) R O I S

. Migdzynarodowy obrét morski w portach morskich [S]
. Przewozy tadunkéw w tys. ton transportem lotniczym [S]
. Ruch pasazeréw w portach lotniczych w komunikacji krajowej i miedzynarodowej [S]

[ O

. Ruch pasazeréw w portach morskich handlowych — przyjazdy, wyjazdy [S]
6. Dlugos¢ drég publicznych o nawierzchni twardej w km ogélem [S]

7. Dlugos¢ drég publicznych krajowych o nawierzchni twardej w km [S]

8. Dlugos¢ drog publicznych wojewddzkich o nawierzchni twardej w km [§]
9. Dlugos¢ drég publicznych powiatowych o nawierzchni twardej w km [S]
10. Dtugos¢ drég publicznych gminnych o nawierzchni twardej w km [S]

11. Dtugos¢ drég publicznych o nawierzchni twardej na 100 km? [S]

12. Dlugo$¢ drég ekspresowych o nawierzchni twardej w km [S]

13. Dtugos¢ autostrad w km [S]

14. Linie kolejowe normalnotorowe zelektryfikowane w eksploatowanych ogétem (w %) [S]
15. Inwestycje kolejowe per capita [S)

16. Inwestycje drogowe per capita [S]

17. Inwestycje w transporcie lotniczym per capita [S)

18. Inwestycje w transporcie morskim per capita [S]

19. Inwestycje w transporcie wodnym $rédladowym per capita [S]

20. Inwestycje w transporcie miejskim per capita [S)

21. Inwestycje transportowe ogbtem per capita [S]

Legenda: S — stymulanta; D — destymylanta

Zrédlo: opracowanie wlasne.
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TABELA 2.

Wartosci rzeczywiste TMR dla trzech Yadow zréwnowazonego rozwoju
transportu i inwestycji transportowych w 2011 roku

Wyszczegolnienie Srodowiskowe | Spoteczne Ekonomiczne | Inwestycje
dolnoslaskie 0,71 0,43 0,23 0,16
kujawsko-pomorskie 0,50 0,51 0,29 0,00
lubelskie 0,42 0,59 0,15 0,14
lubuskie 0,36 0,58 0,13 0,01
tédzkie 0,26 0,43 0,22 0,02
matopolskie 0,51 0,50 0,24 0,08
mazowieckie 0,72 0,40 0,30 0,18
opolskie 0,13 0,40 0,10 0,06
podkarpackie 0,40 0,54 0,07 0,13
podlaskie 0,31 0,53 0,18 0,03
pomorskie 0,48 0,52 0,28 0,08
$laskie 0,57 0,52 0,35 0,09
$wictokrzyskie 0,13 0,59 0,10 0,02
warmifisko-mazurskie 0,50 0,52 0,14 0,06
wielkopolskie 0,79 0,60 0,26 0,03
zachodniopomorskie 0,50 0,45 0,29 0,07
= 0,46 0,51 0,21 0,07
S = 0,19 0,06 0,08 0,05
V() = 40,8% 12,6% 39,5% 741%
min = 0,129 0,400 0,075 0,001
max = 0,791 0,597 0,348 0,182
kwartyl 1 = 0,35 0,45 0,14 0,03
mediana = 0,49 0,52 0,22 0,07
kwartyl 3 = 0,53 0,55 0,28 0,10

Zrédlo: opracowanie wlasne na podstawie obliczen.

Jesli chodzi o tad spoleczny, to najblizej wzorca (kwartyl trzeci) byly wojewddztwa:
wielkopolskie, lubelskie, $wigtokrzyskie i lubuskie. Dalej od wzorca (mediana) byly:
podkarpackie, podlaskie, §laskie, warminsko-mazurskie, pomorskie i kujawsko-pomor-
skie oraz matopolskie i zachodniopomorskie. Nizsze warto§ci TMR (kwartyl pierwszy)
uzyskaly: dolnoglaskie i tédzkie, a takze opolskie i mazowieckie. Srednia wartosci TMR
wyniosta 0,51, a wspotczynnik zmiennosci 12,6%.

W zakresie tadu ekonomicznego liderem bylo wojewddztwo §laskie. Za nim znalaz-
ta si¢ grupa nastepujacych regionéw (kwartyl trzeci): mazowieckie, zachodniopomorskie,
kujawsko-pomorskie. Dalej od wzorca (mediana) byly wojewddztwa: pomorskie,
wielkopolskie, matopolskie, dolnoslaskie, a takze 16dzkie, podlaskie, lubelskie i wart-
minisko-mazurskie. Nizsze wartosci TMR (kwartyl pierwszy) uzyskaly wojewodztwa:
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lubuskie, §wictokrzyskie, opolskie i podkarpackie. Srednia wartosci TMR wyniosla
0,21, a wspotczynnik zmiennosci 39,5% [Przybytowski, 2013].

Jesli chodzi o inwestycje transportowe per capita, to zdecydowanie najblizej wzorca
byl region mazowiecki. Dobre wyniki uzyskaly rowniez wojewddztwa: dolnoslaskie,
lubelskie i podkarpackie (kwartyl trzeci, TMR > 0,03). Dalej od wzorca (mediana,
TMR = 0,07) usytuowaly si¢ wojewddztwa: slaskie, pomorskie, matopolskie 1 zachod-
niopomorskie, opolskie, warmifisko-mazurskie, wielkopolskie, a takze podlaskie. Naj-
dalej od wzorca (kwartyl pierwszy, TMR < 0,10) byly wojewddztwa: $wigtokrzyskie
116dzkie, lubuskie i kujawsko-pomorskie. Stednia warto$ci TMR wyniosta 0,07, a wspo-
tezynnik zmienno$ci 74,1%.

4. Podsumowanie

W analizie stopnia zréwnowazenia transportu w polskich regionach wzigto pod
uwage warto$ci TMR w zakresie osigganych poziomow rozwoju, w analizowanych trzech
tadach oraz inwestycjach dla poszczegdlnych wojewddztw w roku 2011. Najwyzsze
warto§ci TMR uzyskano dla tadu §rodowiskowego i spolecznego. Znacznie dalej od
wzorca znalazl si¢ fad ekonomiczny, a najdalej inwestycje transportowe. W przypad-
ku inwestycji transportowych per capita zrdznicowanie wynikow bylo najwyzsze po-
miedzy poszczegdlnymi wojewddztwami.

Pomiar zréwnowazonego transportu w kontekscie fadu zintegrowanego nie jest na
obecnym etapie mozliwy ze wzgledu na brak odpowiednich danych statystycznych w od-
niesieniu do fadu instytucjonalno-politycznego. Nalezy podkresli¢, 12 aktualna baza da-
nych statystycznych Gléwnego Urzedu Statystycznego jest, niestety, skromna w stosun-
ku do pomiaru zréwnowazenia regionalnego systemu transportowego. W $wietle przed-
stawionych wynikoéw byloby interesujace na dalszych etapach badan wskazanie zmian
w czasie dodatkowo innych wskaznikéw regionalnych, takich jak np.: PKB ogdtem i per
capita, stopa bezrobocia czy wskaznik zatrudnienia, odzwierciedlajacych poziom rozwo-
juw tych regionach. Jednak wykraczatoby to poza ramy niniejszego artykutu.

Poszukiwanie metod operacjonalizacji wdrazania paradygmatu zréwnowazonego
rozwoju w dziedzinie transportu, ktéra angazuje tak duze naklady finansowe, wydaje si¢
by¢ pilng potrzeba, Docelowo nalezaloby stworzy¢ narzedzia decyzyjne do alokacji §rod-
kéw ze zrédel publicznych i z innych zrédel na inwestycje w transporcie w taki sposob,
by przyczynily si¢ one do réwnowazenia systeméw transportowych w wymiarze: $rodo-
wiskowym, spolecznym i ekonomicznym. Zaspokajanie wszystkich potrzeb nie jest
mozliwe i jest nieodzowna gradacja skali naktadéw, oparta na obiektywnych kryteriach
pomiarowych, by umiejetnie rownowazy¢ rozwdj regionalny.
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