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PROBA OCENY KIERUNKOW I TEMPA ZMIAN
INFRASTRUKTURY TRANSPORTOWEJ
W KRAJACH NOWO PRZYJETYCH I ASPIRUJACYCH
DO UNII EUROPEJSKIEJ

Przedstawiono zrdéznicowanie rozwoju infrastruktury transportowej wsréd nowych krajow czton-
kowskich Unii Europejskiej i krajow do tej organizacji aspirujacych. Wyniki badania wskazuja na
daleko idace dysproporcje w stanie rozwoju zaplecza transportowego poszczego6lnych krajow, a takze
uwypuklaja zré6znicowanie tempa rozwoju rozpatrywanych panstw.

Stowa kluczowe: analiza wielowymiarowa, infrastruktura transportowa

1. Wstep

Rzeczywisto$¢ gospodarcza bywa na ogot niezwykle ztozona. W efekcie do jej
opisu stosuje si¢ metody analizy wielowymiarowej (WAP). Najwazniejsza ich zaleta
jest zdolnos¢ do hierarchizacji obiektow w przestrzeni wielowymiarowej. Przegladu
metod w ramach WAP dokonano migdzy innymi w opracowaniach [1]-[5], [7]-[9].

Interesujacym problemem, rozwiazanym jak dotad w niedostatecznym stopniu,
pozostaje szacowanie dysproporcji rozwojowych i okreslanie luki czasowej, koniecz-
nej do zniwelowania réznic rozwojowych (zaktadajac, ze taka tendencja wystepuje
w relacjach migdzy obiektami).

W niniejszym opracowaniu podj¢to te wyzwania i — opierajac si¢ na informacjach
dotyczacych stanu rozwoju infrastruktury transportowej wsrod nowych cztonkow
Unii Europejskiej oraz krajow do niej kandydujacych — skoncentrowano sig na stronie
metodologicznej pomiaru zréznicowania poziomu rozwoju obiektow gospodarczych.
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Jak juz wspomniano, oszacowanie horyzontu czasowego niwelacji réznic roz-
wojowych jest mozliwe jedynie w przypadku wystgpowania tendencji do wyrow-
nywania poziomow rozwoju. Czy brak takiego trendu nalezy uzna¢ za porazke pro-
ponowanej metodologii? Przeciwnie — uzyskanie informacji o stanach rozwoju
obiektow i przewidywanych kierunkach ich zmian moze si¢ okaza¢ znacznie cen-
niejsze niz spektakularna prognoza czasowa. Wiedza na temat prawidtowosci i kie-
runkéw zmian makrostruktur ekonomicznych nie jest moze tak efektowna, ale nie-
sie w sobie potencjat wigkszej efektywnosci. Trzeba bowiem mie¢ na uwadze, ze
horyzont czasowy prognoz ekonomicznych jest do$¢ ograniczony. Relatywnie sku-
teczne sa krotkoterminowe projekcje tendencji gospodarczych, znacznie trudniej
natomiast zaprognozowaé zmiany $redniookresowe. Niezmiernie rzadko za$ spel-
niaja si¢ przewidywania odnoszace si¢ do przebiegu procesow ekonomicznych
w dlugim okresie, poza tym uzyteczno$¢ nawet trafnej prognozy jest ograniczona.
Poznanie mechanizméw warunkujacych procesy ekonomiczne stwarza natomiast
mozliwos$¢ sterowania nimi.

1. Podstawy metodologiczne prognozowania
zmian struktur gospodarczych

W badaniach ekonomicznych, dokonywanych na danych o wysokim poziomie
agregacji, przedmiotem szczego6lnego zainteresowania pozostaje zagadnienie dynami-
ki zjawisk oraz analiza zalezno$ci strukturalnych. Aby mozna bylo okresli¢ zaleznosci
migdzy sktadowymi procesu ekonomicznego, nalezy odwzorowaé wtasnosci jego
elementéw na zbiorach liczbowych. Odwzorowania mozna dokona¢ w wyniku trans-
formacji oraz agregacji informacji.

Elementom procesu gospodarczego sa przyporzadkowane wartosci liczbowe, na
ktorych okreslone sa relacje. Zjawiska ztozone, wielowymiarowe sa opisywane wie-
loma charakterystykami o réoznorodnych mianach. Rezultat obserwacji r =1, ..., R sfer
gospodarczych, opisanych cechami X; (j = 1, ..., m) na obiektach {P,, ..., Px} w okre-
sacht(¢=1, ..., T), jest zgromadzony w macierzy:

1 1 . R R =
X e X1 5o X e X Ek 11,.-.,71?
r r t=1, ..
xk- = 'xk ’ ’ 1
! 1 ! ] v R R  (r=1,..,R (1)
Xmg 0 Xkmr > XKT o Xkmr | (=1, e (my + e+ mg)).

Uzyskanie oceny dla procesu wielowymiarowego wymaga przetransformowania
oryginalnych warto$ci. Przeksztalcenia takie nazywa si¢ normowaniem. Problem ten
omoOwiono obszernie w opracowaniu [6]. Dla zmiennych majacych charakter stymu-
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lant (wszystkie zmienne zostaly przeksztatcone do tego typu) liniowa funkcja warto-
$ciujaca przyjeta postacé
(x,:,/- —min x,’;ﬁ)
Zyy = F; (xpy) = e 2
II}%X thj - II]}I[II thj

gdzie:

Xy — warto$ci zmiennych diagnostycznych,

F; —liniowa funkcja warto$ciujaca,

2}~ Wartosci zmiennych transformowanych.

Przeksztalcone dane do badan poréwnawczych zgromadzone sa w macierzy:

1 1 . R R _
Zin e Zim 3 e Z e P gC_ 11, ’7{())
ZZ L= Zz T Ly ey 3
4 1 | . Y X ’ (rIl,...,R) ( )
Zkmr v FkmT 5 v ZKIT o ZKmT G=1, ..., (my + ... + mp)).

Unormowane mierniki, pozbawione oryginalnych jednostek, mozna poddac agre-
gacji. Problemem okazuje si¢ jednak przypisanie znaczenia poszczegdlnym sktado-
wym, formutujacym zmienna syntetyczna. Najbardziej zgodne z metodologia WAP
wydaje si¢ nadanie jednakowej wagi gtownym agregatom — sferom skladajacych sig
na struktur¢ gospodarcza. Dla badanej infrastruktury transportowej beda to: infra-
struktura drogowa, infrastruktura kolejowa oraz zaplecze transportu lotniczego. Zsu-
mowanie miernikow czastkowych dla wyrdznionych sfer uchroni ogoélny miernik
przed zawyzaniem wpltywu wyjSciowych charakterystyk poszczegélnych rodzajow
infrastruktury. Zostanie tutaj takze wyeliminowany efekt ewentualnej nieréwnosci
informacji (réznej liczby bazowych zmiennych dla poszczegdlnych grup badanego
problemu). Wskazniki syntetyczne dla wyrdznionych sfer (infrastruktura drogowa,
kolejowa, lotnicza) {¢;;} dla obiektow k& w poszczegdlnych okresach czasu przyjmuja
postac:

i (k=1,... K)
T = D%y » g _ 11 ?) )

Jj=1
(] = 1, ceey (m1 R mR))
Normowanie czastkowych wskaznikow syntetycznych zapewnia réwny udziat
w mierniku caloSciowym wyrdznionych sfer struktury gospodarczej oraz zapewnia
addytywnos$¢ miernikow czastkowych:

(qi —ming,)  (k=1,...K)
: . @=1,..7) (%)

r . r
max —min _
k.t qkt k.t qkt (l"— 13 eeey R)

Sl:t = Fn(ql:t) =
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Przeksztalcone wskazniki dla sfer infrastruktury transportowej tworza macierz

1 2
St Sy e Sy -
1 2 - =1, ..
F_| S s e sy ( _ K
kt — . . s (t_ 1, “eey T) (6)
(r=1, .., R).
1 2 r
S Si e Sk

Wynikiem agregacji normowanych wskaznikow grupowych {s,,} jest ocena synte-
tyczna {s;,} studiowanego zjawiska dla poszczegolnych obiektow w okresach #:

R
S =D Sk %
r=1

Wskazniki sy, charakteryzuja wielowymiarowe zjawisko ze wzgledu na trend roz-
wojowy. Zaleznos¢ ta o liniowym charakterze przyjmuje postaé

Skt :f(skt)7 (8)

gdzie S;— prognozowana warto$¢ zmiennej syntetycznej dla obiektu k£ w okresie ¢.

Podstawa kwantyfikacji czasowych dysproporcji rozwojowych migdzy badanymi
obiektami staja si¢ oszacowania parametrow trendu liniowego dla zagregowanej
zmiennej

Sy =bor + byt s )

gdzie dla poszczegolnych obiektow k:

bo, — stala trendu liniowego dla obiektu £,

b — wspolczynnik kierunkowy trendu liniowego dla obiektu 4,

t —zmienna czasowa wyrazona w latach.

Poniewaz zaawansowanie rozwojowe obiektow jest utozsamiane z poziomami ich
zmiennych syntetycznych, a tempo zmian zmiennej syntetycznej (mierzone wspot-
czynnikiem kierunkowym jej trendu liniowego) interpretowane jako intensywno$c¢
przeksztatcen struktury gospodarczej, do oszacowania zréznicowania rozwojowego
dwoch hipotetycznych obiektéw wykorzystano wigc moment zbieznosci trendow li-
niowych ich zmiennych syntetycznych (jezeli mial miejsce). Zakres wyrownywania
dysproporcji rozwojowych jest warunkowany rdéznicami w poziomach rozwoju
obiektow na poczatku okresu (dla ¢ = 1) oraz intensywno$cia niwelacji r6znic rozwo-
jowych (réznicami tempa zmian zmiennej syntetycznej).

Z oszacowaniem dystansu rozwojowego dzielacego obiekt stabiej rozwinigty od
bardziej zaawansowanego mamy do czynienia jedynie w przypadku, gdy zbieznosé
trendow liniowych zmiennych syntetycznych (oznaczajaca zroéwnanie poziomow
zmiennych syntetycznych dla dwdch obiektow) zostanie osiagnigta w przedziale cza-
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sowym, w ktorym dokonywana jest ekstrapolacja trendow zmiennej agregatowe;j. Jest
to warunkowane bardziej intensywnym rozwojem obiektu zacofanego niz obiektu
wiodacego na poczatku okresu. Zbiezno$¢ trendéw liniowych zmiennych syntetycz-
nych w przedziale czasowym (1, 7') nalezy interpretowa¢ jako zrownanie poziomow
rozwojowych obiektow w okresie badania. Wzmiankowana zbiezno$¢ przed pierw-
szym okresem (dla ¢ < 1) nalezy postrzegac jako nasilajacy si¢ proces rozwarstwiania
r0ZWO0jOwWego.

Prognozowane wyréwnanie poziomoéw rozwojowych hipotetycznych obiektow
A i1 B zostanie uzyskane na moment {7,}. Oszacowanie warto$ci {7} jest mozliwe
po rozwiazaniu uktadu rownan liniowych ze wzgledu na zmienna ¢:

S,=5,. (10)

Dalej, podstawiajac za S; oszacowania dla trendow liniowych, otrzymujemy

by +b it =byp +Dbpt. an

Dystans czasowy {7,}, niezbedny do wyrdéwnania dysproporcji rozwojowych
zbieznych obiektow ekonomicznych, mozna wyznaczy¢ jako roéznicg okresow: {7o}
oraz {T'}.

T,=T,-T, (12)

gdzie:

T, - czas wyrownywania dysproporcji rozwojowych pomigdzy obiektami,

To —moment, w ktorym trendy liniowe zmiennych syntetycznych uzyskaty
zbieznos$¢,

T —moment, poza ktory nastepuje ekstrapolacja trendéow dla zmiennych synte-
tycznych.

W konsekwencji transformacji {F(xx;)} danych wejsciowych proces poréwnywa-
nia obiektow dokonuje si¢ w przestrzeni wzglednej. Luka rozwojowa migdzy dwoma
obiektami bedzie si¢ zwigksza¢ nie tylko w przypadku bezwzglednego spadku pozio-
mu rozwoju obiektu o nizszym poziomie rozwoju, ale takze w razie narastania rela-
tywnych rdznic rozwojowych.

2. Prognozowane kierunki zmian
infrastruktury transportowej

Badanie opiera si¢ na danych zrédtowych, pochodzacych z bazy Euromonitor.
Wykorzystuje si¢ w nim informacje na temat infrastruktury drogowej, kolejowe;j
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oraz infrastruktury dla komunikacji lotniczej (tab. 1). Badanie obejmuje lata
1992-2003.

Tabela 1

Bazowe informacje wykorzystane do modelowania infrastruktury transportowej

Typ infrastruktury Wskaznik bazowy

Dhugo$é¢ sieci drogowej (km)

Gesto¢ sieci drogowej (km na km?)

Odsetek drog o utwardzonej powierzchni (% catodci)
Autostrady (km)

Drogi gtowne — krajowe (km)

Infrastruktura drogowa Drogi regionalne (km)

Drogi lokalne (km)

Samochody w uzyciu — o przeznaczeniu gospodarczym (tys. szt.)
Samochody w uzyciu — osobowe (tys. szt.)
Natezenie ruchu samochodowego (mln aut/km)
Towarowe przewozy samochodowe (mln ton/km)
Przewozy towarowe koleja (mln ton)

Dhugo$¢ linii publicznych kolejowych (km)

Liczba pasazeréw przewiezionych koleja (mln oséb)
Przewozy kolejowe towarowe (mln ton/km)
Przewozy kolejowe pasazerskie (mln pasazerow/km)
Podréze pasazerskie koleja (kilometry/osobg)
Towarowe przewozy lotnicze (mln ton/km)

Lotnicze przewozy pasazerskie (mln pasazeroéw/km)
Dhugo$é potaczen lotniczych (mln kilometroéw)
Liczba wylotow wg rozktadu lotow (tys.)

Lotnicze przewozy pasazerskie (tys. pasazerow)

Infrastruktura kolejowa

Infrastruktura komunikacji
lotniczej

Z uwagi na nieporéwnywalnos$¢ wigkszosci miernikoéw bazowych w oryginalnej
formie miedzy poszczegdlnymi krajami, do analizy uzyto zmienne przetworzone:
w przeliczeniu na jednostke powierzchni, liczbg ludno$ci, wielko$¢ przewozow pasa-
zerskich, wielko$¢ przewozow towarowych, a dla infrastruktury drogowej dodatkowo
w relacji do liczby samochodéw osobowych i o przeznaczeniu gospodarczym, obcia-
zenia ruchem samochodow osobowych i cigzarowych.

W oparciu o warto$ci zmiennej syntetycznej dla kazdego obiektu zostaty wyli-
czone trendy liniowe ksztaltowania si¢ tego miernika (tab. 2). W przypadku Lotwy
i Stowacji szacunek ten obejmuje okres 1993-2003 ze wzgledu na ekstremalnie
odbiegajace wartosci w pierwszym roku badania. Niektére modele wyjasniaja rela-
tywnie mniejsza czg$¢ wariancji zmiennych. Jest to w znacznej mierze spowodowa-
ne zmianami w klasyfikacji roznych rodzajow infrastruktury (dotyczy to takze Pol-
ski). Na rysunku 1 zaprezentowano graficznie zalezno$¢ miedzy rzeczywistym
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ksztaltowaniem si¢ wskaznika syntetycznego, a oszacowanym dla niego trendem
liniowym okresie t =1, ..., T.

Butgaria Czechy Estonia

1 2 3 4 5 6 7 8 9 10 11 12 1 2 3 4 5 6 7 8 9 10 11 12

Warto$¢ normowanej zmiennej syntetycznej

1 2 3 4 5 6 7 8 9 10 11 12 1 2 3 4 5 6 7 8 9 10 11 12

Rumunia

1 2 3 4 5 6 7 8 9 10 11 12

Czas w latach
Rys. 1. Wartosci wskaznika syntetycznego oraz jego estymowany trend liniowy dla badanych krajow
Zrédto: Obliczenia whasne na podstawie Euromonitora.

Wspodtezynnik kierunkowy (b;) moze by¢ interpretowany jako tempo przebiegu
zjawiska. W $wietle otrzymanych wynikéw jedynie Polska i Rumunia wykazywaly
w badanej grupie wzgledne, ujemne tempo rozwoju (interpretowane jako szybsze
przyrosty w pozostalych krajach). Wyniki te nie zaprzeczaja mozliwosci wzrostu
w liczbach bezwzglednych wskaznikéw dla poszczegdlnych rodzajow infrastruktury.
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Wskazuja jedynie, ze kraje majace wyzsze warto$ci zmiennej syntetycznej dokonatly
wigkszego postegpu.

Ujemne tempo rozwoju nalezy postrzega¢ w kategoriach wzglednych — dotyczy
ono wylacznie badanej grupy krajéw. Wysokie wartosci wspdtczynnika kierunkowego
wyznaczonych trendéw liniowych zmiennych syntetycznych nalezy postrzega¢ jako
realne szanse doscignigcia krajow zaawansowanych przez kraje zacofane lub umoc-
nienie swojej pozycji w przypadku panstw bardziej rozwinigtych.

Tabela 2
Oszacowania trendéw liniowych dla zmiennej syntetycznej
poziomu rozwoju infrastruktury transportowe;j
Parametry trendu liniowego Weryfikacja modelu

Kraj b, — wspotczynnik Istotno$¢

by — stata Kierunkowy R — kwadrat modelu
Butgaria 0,0174 0,0295 0,829 0,000
Czechy 0,5506 0,0244 0,507 0,009
Estonia 0,0224 0,0792 0,892 0,000
Litwa 0,3305 0,0142 0,457 0,016
Lotwa 0,7153 0,0102 0,634 0,003
Polska 0,3682 —0,0084 0,333 0,050
Rumunia 0,1636 —0,0043 0,342 0,046
Stowacja 0,1786 0,0072 0,735 0,001
Stowenia 0,1553 0,0534 0,960 0,000
Turcja 0,0203 0,0500 0,934 0,000
Wegry 0,7719 0,0155 0,531 0,007

Zrédto: Obliczenia whasne na podstawie Euromonitor.

Informacje zawarte w tabeli 2 oraz oszacowania dla zmiennych syntetycznych
{sw} za rok 2003 umozliwily ustalenie dystansu czasowego, dzielacego kraje zaco-
fane od wyzej rozwinigtych oraz postuzytly do wyznaczenia kierunkow przeksztat-
cen struktur gospodarczych badanych panstw. Rezultaty tych szacunkow zawiera
tabela 3.

Szacowany czas, konieczny na wyroéwnanie poziomow rozwoju dwoch obiektow
mozna traktowa¢ réwniez jako diagnoze ich aktualnego stanu i perspektyw rozwojo-
wych. Prognozowanie zjawisk ekonomicznych w dhugich okresach (kilkanascie lat
i dluzszych) cechuje si¢ niewielka skutecznoscia. Wysokie wartosci dodatnie z tabeli 2
nalezy interpretowac jako tendencje do utrzymywania si¢ statego, relatywnego dystansu
rozwojowego pomigdzy obiektami, ktérych dotyczy. Utrzymywanie si¢ lub nawet nara-
stanie stalego, wzglednego dystansu rozwojowego nie pozostaje w sprzeczno$ci z moz-
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liwoscia zwigkszania si¢ bezwzglednego poziomu rozwoju obiektu stabiej zaawansowa-
nego. Jednak jest to mozliwe jedynie w sytuacji, gdy obiekt bardziej zaawansowany
rozwija si¢ bardziej dynamicznie.

Tabela 3
Prognozowany czas (w latach) i kierunek wyrownywania dysproporcji rozwojowych
w zakresie infrastruktury transportowej badanych krajow
) o = s
. i= > s = = Q'
R 51 5| 5| 5| g2 2| z2| %%
E] N 7 E © o = 2 2 =]
M o s = — ~d ~ ~ n n =
Sk (2003 | 0,371 0,794 1 0,962 | 1,000 | 0,552 | 0,841 | 0,265 | 0,125 | 0,768 | 0,270 | 0,570
. e N = ) B 2 - | 4 -
Bulgaria | 0,371 93 " 42 3 24 3 8 % 5 "
> | - | 4 > | 4 2 2 \ \
Czechy 0,794 5 13 * 0 x * ) * 9
: - | \ \ { { A A
Estonia 0,962 0 7 5 3 10 7 10 *
A { { { \ 2 2
Wegry 1,000 * * * * 4 * 10
. - | 4 2 - | 3 -
Litwa 0,552 ’4 10 % 3 * 3
{ { \ 2 2
Lotwa 0,841 % % | * 5
2 I
Polska 0,265 13 9 0 6
. - - -
Rumunia | 0,125 12 " 9
: A A
Stowenia | 0,768 1 *
Stowacja | 0,270 —_8>
Turcja 0,570

Zrbdto: Obliczenia whasne na podstawie tabeli 2.
Sk (2003) — hormowana warto$¢ zmiennej syntetycznej dla obiektu & w roku 2003.

Aby nie ulec zludnej magii liczb, prognozy czasowe wyréwnywania poziomow
rozwoju przez poszczegolne kraje nalezy interpretowac nie tylko zgodnie z ,,litera, ale
takze z duchem metody”. Zasady interpretacji oszacowan czasowych zawartych
w tabeli 3 sa nastepujace:
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1

Obiekt kolumnowy podaza za poziomem rozwoju obiektu wierszowego.

—

Obiekt wierszowy podaza za poziomem rozwoju obiektu kolumnowego.

Liczba
dodatnia

Szacowana liczba lat konieczna na wyréwnanie poziomoéw rozwoju dwoch obiektow.
Zbieznos$¢ trendéw zmiennych syntetycznych dla dwoch obiektéw zostata uzyskana po
ostatnim okresie, z ktoérego sa dost¢pne dane historyczne (po 2003 r).

Liczba
ujemna

Zbieznos$¢ trenddw rozwojowych pomigdzy pierwszym i ostatnim okresem, za ktore sa
dostepne dane historyczne (zbieznos$¢ uzyskana z ¢ lat przed rokiem 2003). Po wyréwnaniu
pozioméw zmiennej syntetycznej obiekty wykazuja rozbiezne trendy rozwoju. Obiekt
0 nizszym poziomie zmiennej syntetycznej w roku 1992 osiaga w okresie badania wyzszy
poziom rozwoju i dodatkowo rozwija si¢ bardziej dynamicznie. Obiekt poczatkowo wyzej
rozwinigty stacza si¢ stopniowo na coraz gorsza pozycje i nie uzyska poziomu rozwoju
rywala, ktory go przescignat.

Zbiezno$¢ trendow zmiennych syntetycznych dla dwoch obiektow uzyskana przed pierw-
szym okresem, z ktdrego sa dostgpne dane historyczne (przed 1992 r.). Obiekt o poczatko-
wym wyzszym poziomie zmiennej syntetycznej (1992 r.) rozwija si¢ dodatkowo bardziej
dynamicznie niz obiekt o nizszym wyjSciowym poziomie rozwoju. Przy utrzymaniu si¢
aktualnych tendencji obiekt zacofany nie osiagnie poziomu rozwoju obiektu bardziej za-
wansowanego.
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Rys. 2. Pozycjonowanie panstw ze wzgledu na poziom rozwoju w 2003 r.
1 tempo jego zmian w okresie badania
Zrbdto: Obliczenia whasne na podstawie tab. 2 i tab. 3.

Relacje migdzy obiektami ze wzgledu na poziom zmiennej syntetycznej i §rednie
tempo jego zmian w okresie 1992-2003 (mierzone wspotczynnikiem b; trendu linio-
wego) przedstawiono na rysunku 2. Na wykresie zaprezentowano wynik grupowania
obiektow na piec klas. Klasyfikacje przeprowadzono z wykorzystaniem hierarchiczne;j
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analizy skupien z metoda aglomeracji — §redniej odlegto$ci migdzy skupieniami. Mia-
ra odleglosci obiektow — kwadrat odlegtosci euklidesowej (tab. 4).

Tabela 4

Charakterystyka grup panstw wyréznionych na rysunku 2

Grupa

Kraj — Symbol

Charakterystyka grupy

Estonia — EE
Wegry — HU

Najwyzszy poziom rozwoju infrastruktury, wy-
sokie tempo jej rozwoju.

Dobrze rozwinigta infrastruktura drogowa i kolejo-
wa. Infrastruktura transportu lotniczego na $rednim
poziomie.

Stowenia — SI
Czechy — CZ
Lotwa— LV

Wysoki poziom rozwoju infrastruktury, Srednie
tempo jej rozwoju.

W Stowenii i na Lotwie bardzo dobrze rozwinigta
infrastruktura drogowa, nizszy jej poziom odnoto-
wano w Czechach. W Stowenii i w Czechach wyso-
kie oceny uzyskata infrastruktura transportu lotni-
czego. W Czechach i na Lotwie na wysokim
poziomie znajduje si¢ infrastruktura kolejowa. Jej
poziom w Stowenii jest niski.

Turcja— TR
Litwa— LT

Sredni poziom rozwoju infrastruktury, Srednie
tempo jej zmian.

Mimo iz oba panstwa zostaly zakwalifikowane do
jednej grupy, profile ich gospodarek bardzo sig
r6znig: w Turcji na najwyzszym poziomie znajduje
si¢ infrastruktura transportu lotniczego, na Litwie
dobrze funkcjonuje transport drogowy i niewiele
ponizej Sredniej transport kolejowy, natomiast oba
z wymienionych rodzajow infrastruktury zyskaly
bardzo stabe oceny w Turcji.

Butgaria — BG
Polska — PL
Stowacja — SK

Niski poziom rozwoju infrastruktury, wolne
tempo jej zmian.

Wszystkie rodzaje infrastruktury uzyskaly oceng
ponizej $redniej. Stosunkowo na najwyzszym po-
ziomie znajduje si¢ infrastruktura kolejowa.
W Polsce i Bulgarii relatywnie na wyzszym pozio-
mie znajduje si¢ infrastruktura transportu lotniczego
(zyskata normowang oceng syntetyczna w granicach
0,33. Nieznacznie nizsza oceng dla infrastruktury
drogowej uzyskaty Bulgaria i Stowacja. W Polsce
ten rodzaj infrastruktury jest rozwinigty wyjatkowo
stabo.

Rumunia — RO

Najnizszy poziom rozwoju infrastruktury, naj-
wolniejsze tempo jej zmian.
Stabo rozwinigte wszystkie rodzaje infrastruktury.
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Wigcej informacji dotyczacej stanu zaawansowania rozwojowego obiektow, w za-
leznosci od typu infrastruktury, dostarcza rysunek 3.
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Poziom normowanej zmiennej syntetycznej w roku 2003

Rys. 3. Profile wyrdéznionych grup krajow ze wzgledu na rodzaj infrastruktury transportowej
Zrédto: Obliczenia wiasne.

Rysunek 4 daje mozliwo$¢ zapoznania si¢ ze specyfika zidentyfikowanych sku-
pisk badanych panstw pod wzgledem stanu zaawansowania infrastruktury trans-
portu drogowego. Kategori¢ ,,samochody” nalezy traktowaé ogodlnie jako tabor sa-
mochodowy — zaro6wno auta osobowe, jak i $rodki transportu o przeznaczeniu
gospodarczym.
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Rys. 4. Profile wyr6znionych grup krajow ze wzgledu na stan rozwoju infrastruktury
transportu drogowego
Zr6dto: Obliczenia whasne.
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An attempt at evaluating the direction and tempo
of the transport infrastructure transformation
in new EU members and EU aspiring countries

The paper presents the diversity of the transport infrastructure development in new EU members and
countries aspiring to that organisation. Directions and the tempo of this phenomenon transformation are
considered, as well.

A statistical analysis is employed to characterise multivariate phenomenon by creation of an aggre-
gate variable. The methodology of building up this measure encompasses normalisation process of diag-
nostic characteristics (zeroed unitarisation). The outcome of the research is a typology of countries ac-
cording to the developmental level of an issue under investigation. Subsequently the research focuses on
the prognosis of directions of the infrastructure transformation in individual countries. The forecast in-
cludes the time estimate of developmental disproportions equalization.

Keywords: multivariate analysis, transport infrastructure



