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Celem artykutu jest przedstawienie i ocena zmian, jakie dokonaly si¢ w sferze infrastruk-
tury transportowej oraz transportu pasazerskiego i towarowego w kraju i w poszczego6l-
nych wojewoddztwach w latach 2004-2009 (tj. w okresie pigciu pierwszych latach cztonko-
stwa Polski w UE) oraz opracowanie rankingu rozwoju infrastruktury transportowej
w poszczegllnych wojewddztwach.

Podstawe analizy (w tym przeprowadzonych przez autoréw obliczen) stanowia dane
statystyczne GUS dostepne w internetowym Banku Danych Lokalnych tej instytucji,
w ,,Rocznikach Statystycznych Wojewo6dztw” oraz w corocznych publikacjach ,, Transport
—wyniki dziatalnosci”. W celu zestawienia rankingu zastosowano jedng z metod analizy
taksonomiczne;j.

Zrbznicowanie regionalnie aktywnoSci gospodarczej w Polsce jest w znacznym stop-
niu uwarunkowane stopniem rozwoju (lub raczej niedorozwoju) infrastruktury transpor-
towej. Braki tej infrastruktury ograniczaja dostepnoS¢ przestrzenng wielu oSrodkow i re-
gionow w skali krajowej i europejskiej, stanowiac istotng barier¢ ich rozwoju. Podstawowa
staboscig infrastruktury transportowej w Polsce jest zly stan sieci drogowej, charaktery-
zujacej si¢ niewystarczajaca siecig potaczen niektorych czesci kraju (przede wszystkim
mi¢dzy jego pdinoca a potudniem), niedostatkiem drég umozliwiajacych sprawne prze-
jazdy w miastach i w ich otoczeniu (obwodnice), niska jakoSciag potaczen miedzy sasied-
nimi gminami oraz niska jakoScig pofaczenh pomigdzy miastami wojewddzkimi.

Uwzgledniajac powyzsze uwarunkowania, autorzy sformutowali nastepujace hipotezy
badawcze:

1. Konieczno$¢ rozbudowy i modernizacji infrastruktury transportowej stanowi jedno
z najwazniejszych wyzwan dla polityki rozwoju gospodarczego w Polsce, w tym dla
polskich wojewodztw. Odpowiednia infrastruktura transportowa ma bowiem decydu-
jace znaczenie dla kreowania o§rodkow wzrostu gospodarczego, poprzez poprawe ich
dostepnosci oraz utatwienie dojazdéw do pracy z obszaréw podmiejskich. Rozwijajac
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sie¢ polaczen transportowych, nalezy znalez¢ odpowiednig rdwnowage miedzy pola-
czeniami pomig¢dzy duzymi miastami a poprawg potaczen duzych osrodkéw miejskich
z otaczajacymi je mniejszymi oSrodkami.

2. Najwyzej rozwini¢ta infrastruktura transportowa wystepuje w bogatych wojewddz-
twach, charakteryzujacych si¢ wyzszym — na tle Sredniej krajowej — rozwojem gospo-
darki, a ostatnie pozycje w rankingach przypadajg regionom stabiej rozwinigtym
(konkretnie wojewddztwom tzw. Polski Wschodniej).

1. Infrastruktura drogowa

Jak juz wspomniano, podstawowg staboScig infrastruktury transportowej w Polsce jest zly
stan sieci drogowej, ktora pomimo obserwowanej — szczeg6lnie w ostatnich latach — roz-
budowy i modernizacji jest nadal niewystarczajaca w stosunku do potrzeb rozwijajacej si¢
gospodarki. Ponizej przedstawimy podstawowe informacje (szczegétowe dane zawieraja
tab. 1, 2 i 3) o sieci drogowej w Polsce (a takze innych wybranych krajach UE) oraz zmia-
nach, jakie dokonaly si¢ w tym zakresie w czasie cztonkostwa Polski w Unii.

Wedtug danych GUS og6lna diugos$¢ drog publicznych w Polsce wynosita w 2009 r.
384,1 tys. km i byta o ponad 6,8 tys. km (1,8%) dtuzsza niz w 2003 r. Sie¢ drdég publicz-
nych o nawierzchni twardej zwigkszyla si¢ w tym okresie we wszystkich wojewddztwach,
a jej taczny przyrost wyniodst blisko 19,6 tys. km (7,9%). W rezultacie w 2009 r. dtugo$¢
drdg publicznych o twardej nawierzchni wynosita 268,4 tys. km, co stanowilo 69,9% drog
publicznych (wobec 65,9% w 2003 r.). Odnotowanemu przyrostowi diugosci sieci drog
publicznych towarzyszyta rowniez wyrazna poprawa relacji drog o nawierzchni twardej
ulepszonej do drog o nawierzchni twardej ogotem!?.

Analiza zmian diugoSci polskiej sieci drogowej na tle innych wybranych panstw Unii
Europejskiej? wskazuje, ze odnotowany w dotychczasowym okresie cztonkowstwa w UE
przyrost ujmowany relatywnie (1,8%) byt o wiele mniejszy niz zaobserwowany w takich
nowych krajach cztonkowskich, jak Estonia (8,7%), Cypr (5,5%) czy tez Litwa (3,2%),
oraz nieznacznie wyzszy niz odnotowany w Czechach (1,6%). Jednocze$nie nalezy pod-
kresli¢ nizsze — na tle wybranych krajow UE przedstawionych w tabeli 1 — nasycenie
siecig drog publicznych na 100 km?. Niekorzystnie wypada rowniez poréwnanie dtugosci
autostrad w Polsce i innych krajach UE. Co prawda w ciagu pierwszych szesciu lat czton-
kostwa w UE dlugo$¢ autostrad w Polsce wzrosta ponad dwukrotnie, jednak w koficu
2009 r. byta ona niemal dwukrotnie mniejsza niz w Austrii, a pod wzgledem gestosci
sieci autostrad (0,3 km na 100 km?) Polska ma nadal jeden z najnizszych wskaznikow
nasycenia w Unii.

Pomimo opisanych powyzej pozytywnych zmian w zakresie infrastruktury drogowej,
w ocenie GDDKIA sporzadzonej wedtug stanu na koniec 2009 r. — ponad 40% drog
krajowych wymagato przeprowadzenia w najblizszych latach remontu, podczas gdy do
natychmiastowego remontu kwalifikowato si¢ blisko 19% tych drdg (przy czym w woje-
wodztwach matopolskim i kujawsko-pomorskim wskaznik ten siggal 26-27%) [Raport
o stanie technicznym... 2010]. Nalezy takze zwroci¢ uwage na kwesti¢ dostosowania na-

1'W latach 2004-2009 dtugoé¢ drog o nawierzchni twardej ulepszonej wzrosta o 25,4 tys. km (z 219,7 tys.
km do 245,1 tys. km), a w rezultacie ich relacja do dtugosci drég o nawierzchni twardej wzrosta o 3 pkt.
proc. — tj. do poziomu 91,3%).

2 Wybér krajow UE do poréwnafi migdzynarodowych dtugosci sieci drogowej i autostrad byt w znacz-
nym stopniu podyktowany dost¢pnoScig danych za lata 2003-2009 w bazie Eurostatu.



Miscellanea 575

wierzchni drog krajowych do przenoszenia naciskow 11,5 ton/oS, co stanowi minimalng
norme¢ w przypadku sieci gtoéwnych drog w krajach UE. W roku 2008 normg t¢ spetniata
zaledwie 1/4 nawierzchni drog krajowych w Polsce. Wigkszos$¢ drog w naszym kraju jest
bowiem przystosowana do ruchu o nacisku 8-10 ton/oS, a trzeba pamigtac, ze z koficem
2010 r. uptywal uzyskany przez Polske okres przejSciowy w zakresie udost¢pnienia sieci
drogowej dla samochoddw o nacisku powyzej 11,5 tony na oS.

Tabela 1

Podstawowe informacje o sieci drogowej w Polsce
oraz niektorych innych krajach Unii Europejskiej

Autostrady Drogi publiczne
Kraj dtugos¢ | zmiana dtugosci gestosé dtugos$¢ | zmiana dlugosci gestosé

2009 2003-2009 2009 2009 2003-2009 2009

km km % km/100 km? km km % | km/100 km?
Austria 1696 26 1,6 2,0 110206 | 5166 4,9 131,4
Belgia 1763 34 2,0 58 152109 4099 2,8 498,2
Cypr 257 -11 -4,1 2,8 12123 631 5,5 131,1
Czechy 729 211 40,7 0,9 129909 2053 1,6 164,7
Estonia 100 2 2,0 0,2 58300 4660 8,7 128,9
Finlandia 765 112 17,2 0,2 105714 2972 29 31,3
Francja“ 10 958 579 5,6 2,0 1016 225| 28 603 2,9 185,1
Holandia? 8450 | 6142 | 266,1 22,6 127685 2171 |-1,7 341,8
Litwa 309 | -108 | 25,9 0,5 81022 2546 32 124,1
Polska 849 444 | 109,6 0,3 384104| 6815 1,8 122,8
Stowenia 747 270 56,6 3,7 38 178 254 0,7 188,3
Wielka Brytania? | 3 673 62 1,7 1,5 415961 | -1224 [-0,3 170,4

@2007; b 2008.

Zrodto: Obliczenia wlasne na podstawie Eurostat, Polska — GUS.

W roku 2009 gestos¢ drog o nawierzchni twardej wynosita w Polsce 85,8 km/100 km?
(0 6,2 km wigcej niz w 2003 1.), przy czym najwyzsza byta ona w wojewddztwach: §laskim
i matopolskim, a najmniejsza w warminsko-mazurskim, lubuskim oraz podlaskim. Podobnie
ksztattowala si¢ sytuacja, jesli chodzi o nasycenie powierzchni kraju drogami o nawierzch-
ni twardej ulepszonej. W roku 2009 wskaznik ten wynidst srednio w kraju 78,4 km/100 km?,
przy czym najwyzszy byl on rOwniez w wojewddztwie Slaskim i matopolskim, a najnizszy
w warminsko-mazurskim.

O efektywnoSci infrastruktury drogowe;j i transportu drogowego w Polsce oraz o bez-
pieczefistwie ruchu drogowego decydowat takze udzial drog dwujezdniowych w sieci
drog publicznych o twardej nawierzchni. Wskaznik ten ksztaltowat si¢ bardzo niekorzyst-
nie, bowiem w 2008 r. drogi dwujezdniowe stanowily zaledwie 1,6% drog publicznych
w kraju (wobec 1,2% w 2003 r.)3.

3 Brak danych o dtugosci drog dwujezdniowych za kolejne lata uniemozliwia wyliczenie tej relacji dla
kolejnych lat.
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Pod wzgledem dtugosci sieci autostrad i drog ekspresowych Polska zajmuje jedno
z ostatnich miejsc w Europie. Niedostateczna dtugos¢ tego typu drdg byla i jest podsta-
wowym mankamentem polskiej sieci drogowej, co wplywa ujemnie na dostgpno$¢ komu-
nikacyjng terytorium kraju i jego poszczeg6lnych obszardéw oraz ogranicza konkurencyj-
no$¢ gospodarki i mozliwosci jej rozwoju. Oddziatuje to rowniez negatywnie (w potacze-
niu z wciaz niska kulturg jazdy oraz zréznicowanym stanem technicznym pojazdéw) na
bezpieczenstwo transportu drogowego. Sie€ ta — o ile mozna opisaé tym terminem auto-
strady i drogi ekspresowe istniejace w Polsce — jest bardzo rozproszona i nie zapewnia
sprawnosci ruchu migdzy gtéwnymi o§rodkami metropolitalnymi w kraju, jak rowniez na
zadnej z migdzynarodowych tras tranzytowych. Jest to tym bardziej istotne, ze 13 mig-
dzynarodowych ciggdéw drogowych o tacznej dtugosci 5,5 tys. km wiacza nasz kraj w sie
najwazniejszych potaczen transeuropejskich i w wigkszosci stanowi sktadnik paneuropej-
skich korytarzy transportowych (sie¢ TEN-T).

Tabela 3
Autostrady i drogi ekspresowe w Polsce wedlug wojewdodztw
Autostrady Drogi ekspresowe Autostrady (;qdcrzigiie; kspresowe

Wojewddztwa | dlugo$¢ | zmiana | dlugo$¢ | zmiana dlugos¢ | zmiana gestosé

2009 | 2004-2009 | 2009 | 2004-2009 | 2009 |2004 -2009 2009

km km km km km km km/100 km?
Polska 849,4 444 521,5 | 2959 1370,9 |  740,2 0,44
Dolnoslaskie 199,0 49 79 7,9 206,9 56,9 1,04
I;‘g;zsrl;i’le 235 24 450 | 220 68,5 455 0,38
Lubelskie 0,0 0 4,2 4,2 4,2 4,2 0,02
Lubuskie 0,0 0 43,6 26,1 43,6 26,1 0,31
Lodzkie 77,2 60 0,0 0,0 77,2 59,7 0,42
Matopolskie 79,5 27 19,1 19,1 98,6 459 0,65
Mazowieckie 0,0 0 105,9 84,7 105,9 84,7 0,30
Opolskie 88,1 3 0,0 0,0 88,1 3,0 0,94
Podkarpackie 0,0 0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,00
Podlaskie 0,0 0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,00
Pomorskie 65,8 66 38,2 -0,5 104,0 65,3 0,57
Slaskie 99,6 69 99,9 37,2 199,5 106,6 1,62
Swietokrzyskie 0,0 0 29,4 5,7 294 5,7 0,25
VZ?;EE;II‘;’ 0,0 0 57,7 | 551 57| 551 0,24
Wielkopolskie 195,1 147 29,6 21,6 2247 168,7 0,75
Ejgloor(:g: 21,6 0 40 | 128 62,6 12,8 0,27

Zrodio: Obliczenia wlasne na podstawie GUS, Bank Danych Lokalnych oraz Transport — wyniki dzialalnosci.
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Wedtug danych GUS w konicu 2009 r. w Polsce istnialo 849,4 km autostrad (wobec
405,1 km w 2003 r.) oraz 521,5 km drog ekspresowych (wobec 225,6 km w 2003 r.). W kon-
cu 2009 1. odcinki autostrad znajdowaly si¢ jedynie w 9 wojewddztwach (wobec 7 w 2003 r.),
a nie dysponowaly tego typu drogami nastepujace wojewddztwa: podlaskie, podkarpackie,
mazowieckie, lubelskie, Swigtokrzyskie, lubuskie oraz warminsko-mazurskie. Nieco lepsza
byta sytuacja poszczegdlnych regiondw pod wzgledem obecnosci drég ekspresowych.
W roku 2009 funkcjonowaly one w 12 wojewddztwach (wobec 9 w 2003 r.). Jednoczesny
brak obu tych typéw drdg byt jedna z gtéwnych przyczyn niskiej dostepnosci komunikacyjnej
wojewddztwa podlaskiego i podkarpackiego.

Relatywnie niewielkiemu — w stosunku do potrzeb dynamicznie rozwijajacej si¢
gospodarki — przyrostowi sieci drog publicznych towarzyszyt znacznie wigkszy wzrost
liczby pojazdéw uczestniczacych w ruchu drogowym. W latach 2004-2009 liczba za-
rejestrowanych samochodéw osobowych wedtug danych GUS wzrosta o ponad 5 mln
szt. (z 11,2 mln szt. w 2003 r. do blisko 16,5 mln w 2009 r.), co — w przeliczeniu na
1000 0s6b — oznaczato wzrost z 294,4 samochodu w 2003 r. do 432,2 w 2009 r.
Wskaznik ten w 2009 r. byt najwyzszy w wojewodztwie wielkopolskim oraz mazowiec-
kim, a najnizszy w wojewodztwach: podlaskim i podkarpackim (w omawianym okre-
sie najwickszy wzrost tej relacji odnotowano w wojewddztwie dolno$laskim i lubu-
skim).

Przyrost ten stanowit w znacznym stopniu konsekwencj¢ zakupdéw uzywanych samo-
choddw po przystapieniu Polski do Unii Europejskiej (Polska jako jeden z nielicznych
krajow UE znaczaco zliberalizowata zasady importu uzywanych aut), co prowadzito do
systematycznego wzrostu Sredniego wieku zarejestrowanych samochodéw. Wedtug da-
nych Eurostatu w 2003 r. liczba nowych (w wieku do dwoch lat) samochodéw osobowych
w Polsce stanowita 5,7% ogdlnej liczby samochodéw osobowych (w konicu 2008 r. juz
tylko 5,2%). Natomiast udzial pojazdéw w wieku ponad 10 lat wzrdst w tym samym cza-
sie z 56,5% do 68%.

Na tle analizowanej grupy krajow Unii Europejskiej (tab. 4) Polska wyrdznia si¢ naj-
wyzszg dynamika przyrostu liczby samochoddw osobowych na 1000 mieszkancow (47,3%
wobec 6,1% odnotowanych Srednio w krajach UE-27). Niestety, wigkszg cze$¢ tego przy-
rostu stanowi import uzywanych samochodow, stanowigcych wigksze zagrozenie w ruchu
drogowym niz samochody nowe.

W latach 2004-2009 odnotowano réwniez wyrazny wzrost przewozow towarowych
transportem samochodowym. W roku 2009 przewieziono 1 424 883 tys. ton towarow
(0 45,1% wigcej niz w 2003 r.). Doprowadzilo to do wzrostu udzialu transportu samo-
chodowego w przewozach towaréw ogoélem z 75,0% do 84,3% (w tys. ton) oraz znaczne-
go zwigkszenia — z niespetna 31% do 67,7% — udziatu liczonego w milionach tonokilo-
metrow.

Wysoce niekorzystnie — na tle krajow UE-27 — ksztaltowalo si¢ natomiast w okresie
2004-2009 bezpieczenstwo ruchu drogowego w Polsce. O ile bowiem odnotowano spadek
zardéwno liczby wypadkow drogowych w kraju (z 51,1 tys. do 44,2 tys., tj. o 13,5%), jak
i liczby ofiar $miertelnych tych wypadkow (z 5437 0s6b w 2003 r. do 4572 os6b w 2009 r.,
tj. 0 18,9%), o tyle jednocze$nie wzrost (z 11,2% do 13,3%) odsetek ofiar wypadkéw na
polskich drogach w stosunku do ogdlnej liczby $miertelnych ofiar wypadkéw drogowych
w krajach UE-27. Wynikato to z faktu, ze tempo poprawy bezpieczenistwa ruchu drogowe-
go w Polsce bylo — na tle innych krajéw Unii — jednym z najmniejszych*. W rezultacie od
2007 r. Polska jest na pierwszym miejscu w Unii pod wzgledem liczby ofiar Smiertelnych

4 W catej UE liczba $miertelnych ofiar wypadkoéw samochodowych obnizyta si¢ w analizowanym okre-
sie §rednio o 31,5%.
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wypadkoéw drogowych, co siddma ofiara $miertelnych wypadkéw drogowych w UE traci
zycie na polskich drogach. Wysoce niekorzystnie przedstawia si¢ réwniez relacja liczby
ofiar §miertelnych do liczby wypadkéw drogowych, ktéra w Polsce w 2009 r. wynosita 0,103.
Oznacza, to ze w naszym kraju Srednio w co dziesigtym wypadku samochodowym ginie
1 osoba (w 2008 r. w calej Unii Europejskiej analogiczna relacja wynosita 0,032, tj. jedna
ofiara $miertelna byla odnotowana Srednio na 32 wypadki). W latach 2004-2009 liczba
ofiar Smiertelnych zmniejszyta si¢ we wszystkich wojewoddztwach — najwickszy spadek od-
notowano w wojewddztwie 16dzkim oraz wielkopolskim?, a jesli chodzi o liczbe wypadkow
drogowych najwigkszy — wyrazony absolutna liczba wypadkéw — spadek odnotowano w wo-
jewodztwie wielkopolskim oraz mazowieckim®.

Tabela 4

Samochody osobowe na 1000 mieszkancow i ofiary $miertelne wypadkéw drogowych w Polsce
oraz niektérych wybranych krajach Unii Europejskiej

Samochody osobowe Ofiary Smiertelne
) na 1000 mieszkancow wypadkow drogowych
Kraje 2009 zmiana 2004-2009 2009 zmiana 2004-2009
sztuki sztuki % osoby osoby %
UE-27 473 27 6,1 34 500 -15 851 -31,5
Austria 522 22 4.4 633 -298 -32,0
Belgia 483 17 3,6 955 -259 -21,3
Cypr 579 155 36,6 71 -26 -26,8
Czechy 424 61 16,8 901 -546 37,7
Estonia 407 87 27,2 100 —-64 -39,0
Francja“ 482 4 0,8 4273 -1785 -29,5
Finlandia 521 84 19,2 279 -100 -26,4
Holandia 462 35 8,2 644 -384 -37,4
Litwa 506 143 394 370 -339 —47.8
Niemcy 509 -36 -6,6 4152 -2 461 -37,2
Polska 433 139 47,3 4572 -1 068 -18,9
Stowenia 521 75 16,8 171 -71 -29,3
Wielka Brytania 459 6 1,3 2337 -1321 -36,1
42007.

Zrodio: Obliczenia wlasne na podstawie Eurostat.

Wedtug raportu Najwyzszej Izby Kontroli z maja 2010 r. sytuacja na drogach w pol-
skich miastach’ staje si¢ coraz trudniejsza z uwagi na postepujace zattoczenie sieci
drogowej. Jest to tym bardziej niepokojace — z perspektywy bezpieczefistwa ruchu dro-

5 W ujeciu relatywnym w najwickszym stopniu poprawila si¢ sytuacja w tym zakresie w wojewodztwie
swigtokrzyskim (spadek o 34% w stosunku do 2003 r.).

% W ujeciu relatywnym najbardziej poprawila sie sytuacja w wojewddztwie kujawsko-pomorskim oraz
opolskim (spadek liczby wypadkow o 1/3).

7 Kontrola objeta osiem miast (Warszawa, Wroctaw, Gdafisk, Poznaf, Bydgoszcz, Krakow, Szczecin
i Lublin). Zob. [Informacje... 2010].
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gowego oraz mobilnosci ludzi i towardéw — ze plynno$¢ ruchu drogowego (przynajmniej
w badanych przez NIK miastach nie ulega poprawie, i to pomimo podejmowanych przy
relatywnie wysokich naktadach finansowych inwestycji. Komunikacja miejska nie sta-
nowi alternatywy dla prywatnych samochoddw z uwagi na jej zatloczenie i czesto prze-
starzaly tabor®, Negatywnie oceniono réwniez kondycje transportu szynowego — pet-
nigcego szczegOlnie istotng role w duzych aglomeracjach — wiek 75% eksploatowanych
wagondw przekracza 20 lat, obserwuje si¢ pogorszenie stanu torowisk i trakcji, przy
jednoczesnym skrdceniu (lub ,,zamrozeniu”) dlugosci i gestosci potaczen. Szczegdlnie
niepokoja opdznienia w zakresie najwazniejszych inwestycji komunikacyjnych (obwod-
nice, mosty, trasy przyspieszone i ekspresowe) oraz wzrost kosztow ich realizacji.
Stwierdzono rowniez opdznienia we wprowadzaniu nowoczesnych zintegrowanych sys-
temow zarzadzania ruchem.

2. Transport kolejowy, lotniczy i morski

Stan techniczny infrastruktury kolejowej w Polsce réwniez nalezy oceni¢ jako niezado-
walajacy. Niekorzystne trendy w transporcie kolejowym doprowadzily do ograniczenia
iloSci obstugiwanych potaczen pasazerskich oraz do zmniejszenia catkowitej diugosci
eksploatowanych linii kolejowych.

Tabela 6

Linie kolejowe i przewozy pasazerskie w Polsce
oraz niektorych innych krajach Unii Europejskiej

i e
Krsje T | Tooeaos | S | 2| oosam

km km % km/100 km? min min %
Belgia® 3513 -8 -0,2 11,5 10 237 1012 11,0
Czechy 9578 24 -0,2 12,1 6472 -108 -1,6
Estonia 1196 237 24,7 2,6 249 56 29,0
Finlandia 5919 68 1,2 1,8 3876 524 15,6
Niemcy“ 37 798 -3 733 -9,0 10,6 81 206 5303 7,0
Fotwa 1884 -386 -17,0 2,9 748 -58 -7,2
Polska 20 360 460 23 6,5 18 128 =302 -1,6
Stowacja 3623 -34 -0,9 7,4 2 264 36 1,6
Szwecja 11 138 101 0,9 2,5 11 340 2 706 31,3
Wielka Brytania 15 754 -1 196 -7,1 6,5 52 765 9291 21,4

4 2008.

Zrédto: Obliczenia wlasne na podstawie Eurostat.

8 Sposrod kontrolowanych miast jedynie w Krakowie liczba 0sob korzystajacych z komunikacji miej-
skiej byta o 50% wyzsza niz w 2003 r., podczas gdy w Gdansku, Lublinie i Szczecinie zaobserwowano
w omawianym okresie jej spadek.
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Pomimo niekorzystnych uwarunkowan rozwoju transportu kolejowego w ostatnich la-
tach nalezy podkresli¢, ze Polska charakteryzuje si¢ doS¢ wysoka gestoScia sieci kolejowe;.
Dtugo$é linii kolejowych normalnotorowych w przeliczeniu na 100 km? powierzchni
w 2009 r. wynosita 6,5 km i byla identyczna jak w Wielkiej Brytanii.

Tabela 7

Linie kolejowe eksploatowane (normalnotorowe) w Polsce wedlug wojewodztw
— dlugosé oraz gestosé

Dtugos¢ linii Gestod¢ linii
Wojewodztwa 2009 20042009 | 20042009 2009 20042009
km km % km/100 km? | km/100 km?
Polska 20171 -150 -0,7 6,5 0,0
Dolnoslaskie 1765 -32 -1,8 8,8 -0,2
Kujawsko-pomorskie 1301 55 4.4 7,2 0,3
Lubelskie 1039 -10 -1,0 4,1 -0,1
Lubuskie 960 45 49 6,9 0,4
Lodzkie 1 055 -23 2,1 58 -0,1
Matopolskie 1130 -13 -1,1 7,4 -0,1
Mazowieckie 1 766 65 3,8 5,0 0,2
Opolskie 869 10 1,2 9,2 0,1
Podkarpackie 972 19 2,0 5,4 0,1
Podlaskie 760 78 11,4 38 0,4
Pomorskie 1233 -92 -6,9 6,7 -0,5
Slaskie 2164 -105 4,6 17,5 -0,9
Swictokrzyskie 722 0 0,0 6,2 0,0
‘Warminsko-mazurskie 1207 -119 -9,0 5,0 -0,5
Wielkopolskie 2022 -12 -0,6 6,8 0,0
Zachodniopomorskie 1 206 -16 -1,3 5,3 0,0

Zrodio: Obliczenia wlasne na podstawie GUS, Banku Danych Lokalnych.

Niekorzystne tendencje w zakresie infrastruktury kolejowej spowodowaly zmniejsze-
nie dostgpnosci komunikacyjnej poszczegoélnych regiondéw kraju, a w jeszcze wigkszym
stopniu — z uwagi na likwidacje lub zmniejszenie cze¢stotliwosci polgczen lokalnych — po-
gorszenie dostgpnosci komunikacyjnej wewnatrz regionéw. Pomimo obserwowanych
w ostatnich latach na niektorych odcinkach postepow w zakresie jakoSci torowisk
(W znacznym stopniu dzigki inwestycjom wspolfinansowanym ze Srodkéw UE) stan infra-
struktury kolejowej wymaga znacznych SrodkOw na jej poprawe.

Nalezy jednak podkresli¢, ze w 2009 r. odnotowano pewien wzrost (w stosunku do
roku poprzedniego) diugosci eksploatowanych linii kolejowych normalnotorowych
(o 164 km, czyli 0,8%). Niemniej jednak ogdlna diugos$¢ tych linii (20 171 km) byta
0 150 km (0,7%) mniejsza niz w 2003 r. W latach 2004-2009 obnizyt si¢ réwniez
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(2 59,8% do 59,3%) odsetek linii zelektryfikowanych normalnotorowych. Wzrost diu-
gosci linii kolejowych normalnotorowych w stosunku do 2003 r. odnotowano w 6 woje-
wodztwach (najwigkszy w wojewddztwie podlaskim), a spadek w 9 wojewddztwach
(najwigkszy w warminsko-mazurskim). Ggstos¢ linii kolejowych normalnotorowych
w Polsce (mierzona w km na 100 km?) wynosita zaréwno w 2003 r., jak i w 2009 r.
6,5 km na 100 km?, przy czym jest ona najwyzsza w wojewodztwie $laskim, a najmniej-
sza —w podlaskim oraz lubelskim.

Jak ukazuje tabela 8, w latach 2004-2009 znacznie wydluzyt si¢ odsetek torow, na
ktorych pociagi moga rozwija¢ predkosci powyzej 120 km/h, nieznacznie obnizyt si¢ od-
setek diugosci linii kolejowych o predkosciach w przedziale 80-120 km/h, do$¢ wyraznie
obnizyl odsetek dtugosci toréow o predkosci 40-80 km/h, podczas gdy udziat dlugoSci
toréw o dopuszczalnych predkoSciach ponizej 40 km/h obnizyl si¢ w niewielkim stopniu.
Jesli chodzi natomiast o ocen¢ stanu toro6w z punktu widzenia ich jakosci, to wedtug
danych Polskich Linii Kolejowych w 2009 r. w stanie dobrym byto 37% linii kolejowych,
w stanie dostatecznym — 36%, a niezadowalajaca kondycja charakteryzowalo si¢ 27%
dtugosci torow.

Tabela 8
Struktura toréow kolejowych w Polsce wedlug dopuszczalnych predkos$ci maksymalnych (w %)

Dopuszczalna predkosé 2003 2009
v > 160 km/h (2008 r.) - 5,6
80 < v < 120 km/h 39,4 36,3
40 < v < 80 km/h 438 354
v < 40 km/h 11,8 8,5

Zrodio: PKP Polskie Linie Kolejowe SA.

Znaczaca poprawe jakoSci ustug odnotowano jedynie w odniesieniu do przewozow
mi¢dzywojewodzkich i migdzynarodowych, natomiast zdecydowanie najgorsze efekty od-
notowywane sa w sferze pasazerskich przewozow regionalnych (w tym w obstudze prze-
wozOw podmiejskich). Na tle powyzszych zjawisk widoczny jest znaczacy problem ogra-
niczonej dostgpnosci przestrzennej niektorych obszarow.

Pomimo niekorzystnych uwarunkowan w sferze infrastrukturalnej transport kolejowy
pozostaje — ze wzgledu na swoje ekonomiczne i ekologiczne wlasciwosci — waznym czyn-
nikiem rozwoju gospodarczego kraju. Lata zaniedban w zakresie infrastruktury kolejo-
wej prowadzily jednak do jej wzglednej degradacji. W roku 2009 przewozy towardéw
transportem kolejowym wyniosty 200,8 mln ton i byly 0 16,9% nizsze niz w 2003 r., a li-
czac w tonokilometrach wyniosty 43 445,5 mln tkm (co oznaczato spadek o 12,4% w sto-
sunku do 2003 r.). Réwnoczes$nie odnotowano spadek udziatu kolei w przewozach towa-
rowych — z 18,5% do 11,9% w ujeciu tonazowym, a z 19,6% do 15,4% w tonokilome-
trach. W tym samym czasie udzialu transportu kolejowego w przewozach pasazerskich
w tysigcach osob wzrost z 25,5% do 31,3% (w 2009 1. przewieziono 282 619 tys. osob, tj.
0 0,3% mniej niz w 2003 r.), a w milionach pasazerokilometréw z 34,7% do 36,8%
(w2009 r. — 18 673,4 mln pasazerokilometréw).



584 Miscellanea

4. Transport lotniczy, morskKi i Srodladowy

Polski rynek lotniczy w okresie 2004-2009 (pomimo spadku przewozow pasazerskich
w 2009 r.) nalezal do rynkéw o olbrzymim potencjale wzrostowym (uwzgledniajac takie
czynniki, jak: potencjat ludnosciowy Polski, stopniowe bogacenie si¢ spoteczenstwa, potoze-
nie geograficzne i zwigkszenie liczby przewoznikdw). Znaczny wplyw na wzrost popytu na
ustugi przewozowe oraz poprawe dostepnosci ekonomicznej ustug lotniczych na rynku pol-
skim miafa ekspansja tzw. ,,przewoznikdw tanich”, ktdra doprowadzita do zmiany struktury
popyty w kierunku wzrostu przewozow turystycznych oraz wyjazdéw do pracy za granica.

Tabela 9

Lotnictwo pasazerskie w Polsce i w niektérych innych krajach Unii Europejskiej

Lotniska pasazerskie (minimum . .
15 tys. pasazerdw rocznie) Liczba pasazerow
Kraje 2009 zmiana 2004-2009 2009 zmiana 2004-2009

liczba osoby %
Austria 6 0 21 817 267 6018 615 38,1
Belgia 5 0 21 314 463 6218 584 41,2
Cypr 2 0 6 729 554 652155 10,7
Czechy 4 1 12 367 467 4 606 199 59,3
Francja 78 -2 117 561 564 21269 213 22,1
Hiszpania 40 2 148 318 298 28 079 420 234
Holandia 5 -1 46 479 064 5310 867 12,9
Niemcy 75 2 158 150 131 37 014 537 30,6
Polska 10 -2 19 510 638 12 389 822 174,0
Portugalia 10 -6 24104 119 63 65 041 35,9
Stowacja 6 -2 1948 361 13 22 500 211,3
Wegry 3 2 8 081 067 3070 670 61,3
Wielka Brytania 55 1 198 531 887 20 630 062 11,6
Wiochy 44 2 101 823 760 27 906 883 37,8

Zrédlo: Obliczenia wiasne na podstawie Eurostat, Polska — Gtowny Urzad Statystyczny.

Pomimo iz Polska nadal posiada relatywnie niezbyt rozbudowang sie¢ lotéw i lotnisk
przystosowanych do regularnych przewozow pasazerskich, transport lotniczy rozwijat si¢
w badanym okresie bardzo dynamicznie — odnotowujac najwyzszy relatywny przyrost
(0 174%) w analizowanej grupie (tab. 9). Nalezy przy tym zaznaczy¢, ze 2009 r. przyniost
(w zwigzku ze spowolnieniem wzrostu gospodarczego w kraju i §wiatowym kryzysem go-
spodarczym) pierwszy od wielu lat spadek lotniczych przewozow pasazerskich w stosun-
ku do roku poprzedniego — w 2009 r. byly one nizsze o 7,4% niz w 2008 r.

Loty pasazerskie (regularne i czarterowe) sa obecnie obstugiwane przez 11 portoéw
lotniczych® (12 w 2003 1.), ktore w 2009 r. obstuzyly 19,2 mln os6b, co oznaczato wzrost

9 W porcie lotniczym w Zielonej Gorze w 2009 r. odprawiono niespelna 3 tys. pasazeréw, a w zwiazku
z tym nie jest on uwzgledniany w danych Eurostatu, ktory klasyfikuje jedynie porty lotnicze o ruchu pasa-
zerskim minimum 15 tys. osob rocznie.
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liczby przewiezionych pasazeréw o 170,2% w stosunku do 2003 r. Wedtug danych GUS
w 2009 r. przewieziono transportem lotniczym réwniez 37 tys. ton towaréw (wobec 47
tys. ton w rekordowym 2008 r.), tj. 0 19,4% wigcej niz w 2003 r.

Na wysoka dynamike ruchu pasazerskiego miata wplyw — obok wzrostu zamoznoSci
obywateli, rozwoju turystyki zagranicznej (oraz wyjazdéw w celach biznesowych) — row-
niez liberalizacja i decentralizacja ruchu lotniczego zwiazana z wstapieniem Polski do
Unii Europejskiej, prowadzaca do zwigkszenia dostepu do krajowego rynku przewozZni-
kéw z krajow UE.

W roku 2009 odsetek pasazeréw odprawionych w innych niz Warszawa-Okecie (udziat
43,4%) portach lotniczych na terenie Polski wyniost 56,6% i byt 0 29,2 pkt. proc. wyzszy niz
w 2003 r. W roku 2009 drugim co do udziatu w przewozach pasazerskich ogoéiem polskim
portem lotniczym bylo lotnisko Krakdw-Balice (13,9%), a trzecim Katowice-Pyrzowice
(12,3%). W latach 2003-2008 wtasnie te dwa lotniska najbardziej zwigkszyly swoj udziat
w polskim rynku przewozéw lotniczych (odpowiednio o 5,4 oraz 8,5 pkt. proc.). Szczegotowe
dane o ruchu pasazerkim w polskich portach lotniczych zawiera tabela 10.

Tabela 10

Ruch pasazeréw w polskich portach lotniczych

Liczba pasazeréw obstuzonych Udzial w przewozach
w portach lotniczych pasazerow (%)
Wojewodztwa
2009 25;‘415‘2‘:;)9 zmiana (%) 2009 253?2‘;)%9
Polska 19 241 298 | 12 120 482 170,2 100,0 0,0
Dolnoslaskie 1345 441 1061 107 373,2 7,0 3,0
Kujawsko-pomorskie 304 026 283 961 14152 1,6 1,3
Lubuskie 3623 -4190 -53,6 0,0 -0,1
Lodzkie 340 291 332971 45488 1,8 1,7
Matopolskie 2 680 322 2 087 108 351,8 13,9 5,6
Mazowieckie 8 341 895 3174 904 61,4 43,4 -29,2
Podkarpackie 382 451 315 276 469,3 2,0 1,0
Pomorskie 1910 563 1546 196 424.4 9,9 48
Slaskie 2364 613 2 106 622 816,5 12,3 8,7
Warminsko-mazurskie 0 -562 -100,0 0,0 0,0
Wielkopolskie 1271757 1 008 206 382,5 6,6 2,9
Zachodniopomorskie 296 316 208 883 238,9 1,5 0,3

Zrodio: Obliczenia wlasne na podstawie GUS, Bank Danych Lokalnych.

Mimo korzystnych uwarunkowan geograficznych i warunkéw naturalnych sprzyjaja-
cych rozwojowi zar6wno transportu Srodladowego, jak i morskiego, poziom wykorzysta-
nia zeglugi w gospodarce kraju jest niski. Wynika to przede wszystkim z niskiej pozycji
konkurencyjnej polskich portéw morskich, zwigzanej z wysokim wskaznikiem przestarza-
fego majatku trwalego, niedorozwojem nowoczesnych ustug portowych, stabym powigza-
niem komunikacyjnym z obszarami ladowymi oraz niskim udzialem drég wodnych ze-
glownych o parametrach mi¢dzynarodowych (zaledwie 205,9 km).
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Istotna role w gospodarkce polskiej odgrywajq porty morskie. Kluczowe znaczenie
maja cztery porty: Gdansk, Gdynia, Szczecin i Swinoujscie. Wzrasta takze rola Szczecina
jako portu morskiego znajdujacego si¢ najblizej aglomeracji Berlina. Od roku 2000 wzrasta
(z wyjatkiem spadku w 2005 r.) dzialalnos¢ i rentownoS¢ transportu morskiego. Najwigkszy
wolumen przetadunkéw notuje port w Gdansku. Rosnie ruch w terminalach promowych
w Swinoujsciu (promy do Malmo, Ystad, Kopenhagi i sezonowo na Bornholm), Gdanisku
(do Oxelosund) i Gdyni (do Karskrony). Na poziom konkurencyjnosci portow w Polsce
wplywaja jednak niekorzystnie ich stabe powiazania z sasiadujacymi obszarami ladowymi
(w szczegblnosci miejskimi), niski stopiefi rozwoju nowoczesnych ustug portowych oraz
zbyt staba kapitalizacja i pozycja finansowa, podczas gdy konkurencja ze strony Lubeki,
Rostocka, Ktajpedy oraz portdw skandynawskich (Gothenburg, Kopenhaga/Malmo
i Aarhus i Kotka) wykazuje tendencje wzrostowa [Krajowa strategia... 2010, t. 11, s. 79].

W roku 2009 transportem morskim przewieziono 9 378 tys. ton towaréw, tj. o 63,9%
mniej niz w 2003 r. (w mln tonokilometréw przewozy wyniosly 23 858 mln tkm i byly
0 23,7% nizsze niz w 2003 r.). W tym samym czasie przewozy pasazeréw tym rodzajem
transportu wzrosly odpowiednio o 25,7% (do poziomu 661 tys. osdb) oraz 20,4% (do
164,9 mln pasazerokilometrow).

Tabela 11

Wielko$¢ oraz struktura przewozow towarowych i pasazerskich
wszystkimi rodzajami transportu

Przewozy towarowe Przewozy pasazerskie
Wyszczegol- mln tono- ) mln pasazero-
nienie tys. ton/% kilometrow/% tys. 0s0b/% kilometrow/%
2003 2009 2003 2009 2003 2009 2003 2009
1308802 |1691015(253039| 282800 | 1112533 | 902176 | 56 675 | 50 646
Ogodlem 100 100 100 100 100 100 100 100
Transport 241629 | 200820 | 49595 | 43445 | 283359 | 282619 | 19638 | 18 637
kolejowy 18,5 11,9 19,6 154 25,5 31,3 34,7 36,8
Transport 981957 |1424883| 78 160 | 191484 | 822875 | 612875 | 29996 | 24 386
samochodowy 75,0 84,3 30,9 67,7 74,0 67,9 52,9 48,1
Transport 51782 | 50242 | 23871 | 22908 0 0 0 0
rurociagowy 4,0 3,0 9.4 8,1 0 0 0 0
Transport 25 435 9378 |100455| 23858 526 661 137 165
morski 1,9 0,6 39,7 8.4 0,0 0,1 0,2 0,3
Transport 7 968 5655 872 1020 1795 1671 34
$rodladowy 0.6 03 03 0.4 02 02 0,1 0,1
wodny
Transport 31 37 86 85 3978 4350 6870 | 7428
lotniczy 0,0 0,0 0,0 0,0 0,4 0,5 12,1 14,7

Zrodto: GUS, Rocznik Statystyczny 2004, Transport — wyniki dziatalnosci 2009.

Wedtug danych GUS w 2009 r. istniato w Polsce 3660 km zeglownych §rodladowych
drég wodnych (z czego drogi wodne eksploatowane stanowity 3366 km, tj. 92%), jednak
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zaledwie 214 km tych drog posiadalo parametry migdzynarodowe (umozliwiajace eksplo-
atacje statkow powyzej 1000 t). Cato$¢ polskich §rédladowych drog wodnych obejmowa-
fa trzy niepofaczone ze soba, niewielkie odcinki Wisly i ujSciowe odcinki drogi wodnej
Odry. Niesprzyjajace uwarunkowania rozwoju zeglugi Srodladowej oraz pogarszajacy si¢
—w wyniku wieloletnich zaniedban — stan tych drég i warunkéw nawigacyjnych, sprawity,
ze przewOz towarOw tg galezig transportu w Polsce stracit na znaczeniu. Zbiorcze dane
o wielkosci i strukturze przewozéw towarowych i pasazerskich w Polsce wszystkimi ro-
szajami transportu zawiera tabela 11.

4. Komunikacja zbiorowa

Sprawny transport publiczny jest jednym z czynnikéw warunkujacych harmonijny rozwoj
przestrzeni miejskiej oraz ma istotny wplyw na bezpieczefistwo ruchu drogowego. Eks-
perci wskazuja [OECD 2008], ze Polska powiela wystepujacy w wielu bogatych panstwach
Unii Europejskiej wzorzec nadmiernego uzaleznienia od samochodéw, co skutkuje
zwigkszeniem zanieczyszczefi powietrza, halasu oraz zatloczeniem komunikacyjnym
miast. Tymczasem nalezaloby raczej okresli¢ wtasciwe proporcje migedzy rozwojem drog
i wykorzystaniem samochoddw prywatnych z jednej strony a rozbudowg sieci polaczen
w ramach transportu publicznego z drugiej. Badania wykazuja bowiem, ze okolo potowy
gospodarstw domowych nie posiada samochodu osobowego, co oznacza, iz istnieje liczna
grupa osob, dla ktoérych dostep do efektywnego transportu zbiorowego ma kluczowe
znaczenie. Podstawowymi problemami transportu publicznego byly w omawianym okre-
sie niedostateczne naklady inwestycyjne, a w konsekwencji przestarzaty tabor oraz brak
bezkolizyjnych rozwigzan komunikacyjnych w infrastrukturze sieciowej. W latach 2004—
2009 odnotowano spadek liczby pasazerdw przewiezionych komunikacjg miejska (na-
ziemna) o 420 mln o0s6b (tj. 10,0%) — z 4199 mln do 3779 mln osob, przy czym wzrost
odnotowano jedynie w wojewddztwach: mazowieckim oraz Swigtokrzyskim.

Odsetek ludnosci obstugiwanej w miastach przez komunikacj¢ miejska wzrost w la-
tach 2004-2008'° $rednio o 0,4 pkt. proc., przy czym wzrost zaobserwowano w dziesieciu
wojewddztwach (najwigkszy w kujawsko-pomorskim oraz t6dzkim), a spadek w szesciu
(najwickszy w warminsko-mazurskim). W tym samym czasie liczba miejsc w wozach ko-
munikacji miejskiej na 1000 os6b ludnosci miast obstugiwanych przez komunikacj¢ miej-
ska zmniejszyla si¢ w skali kraju o 0,7%, na co ztozyt si¢ spadek w 10 wojewddztwach
oraz wzrost w 6 (najwickszy w Swigtokrzyskim). W koncu 2008 r. najwigksza relatywna
liczba miejsc w komunikacji miejskiej charakteryzowato si¢ wojewodztwo mazowieckie,
dolnoslaskie oraz wielkopolskie, a najmniejsza — podkarpackie.

W analizowanym okresie liczba jednostek taboru komunikacji miejskiej wzrosta
w Polsce 0 2% w przypadku autobuséw i zmniejszyta si¢ o 1,8% w odniesieniu do tram-
wajow. W rezultacie w koficu 2009 r. przewozy komunikacja miejska byly obstugiwane
przez 11 755 autobusow i 3622 tramwaje, a taczna liczba jednostek taboru (tramwaje
i autobusy) zwigkszyta si¢ w latach 2004-2009 o 148 sztuk.

Natomiast taczna dtugo$¢ linii krajowych regularnej komunikacji autobusowej (poza
komunikacja miejska) zmniejszyta si¢ o 126,3 tys. km (tj. 10,2% w stosunku do stanu
z 2003 r.) i w koficu 2009 r. wynosila nieznacznie ponad 1,1 miliona kilometréw. Spadek
dtugosci sieci tych polaczen odnotowano w 13 wojewodztwach, przy czym najwickszy byt
on w wojewddztwie mazowieckim.

10'W momencie zamykania niniejszego artykutu brak byto danych za 2009 r.



588 Miscellanea

Tabela 12

Przewozy pasazeréw taborem komunikacji miejskiej (mln os6b) oraz dlugos¢ linii regularnej
komunikacji autobusowej (bez komunikacji miejskiej)

% ludnosci
, miast .. . L .
Przewoz . Linie regularnej komunikacji autobusowej
. obstugiwanych JO
pasazerow (bez komunikacji miejskiej)
przez
Wojewddztwa komunikacj
zmiana zmiana zmiana zmiana
2009 2004-2009 2008 2004-08 2009 2004-2009 2009 2004-2009
min | min ) PR km km km/100 km?
0s0b | osob proc.
Polska 3779 -420 | -10,0 | 77,1 0,4 1110139 | -126 345 | 355 -40
Dolnoslaskie 230 -88 | -27,7| 64,2 2,0 86934 | -14889 | 436 -75
Kujawsko- 177 | 29 |-141| 743| 36 74162 | 8635 | 413 48
-pomorskie
Lubelskie 100 30 | -23,1| 62,7 0,0 112589 | 33194 | 448 -132
Lubuskie 47 -11 | -19,0| 50,5 2,1 42 487 -8329 | 304 -60
Lodzkie 192 -64 | -25,0| 90,1 2,5 57 783 -679 | 317 —4
Matopolskie 371 | 142 | -27,7| 84,8 1,1 31287 | -39494 | 206 -260
Mazowieckie 1 065 178 20,1 | 81,4 2,1 148 139 16 806 | 417 47
Opolskie 30 -1 32| 439 -04 28 769 -6 033 | 306 -64
Podkarpackie 62 -19 | -23,5| 79,2 0,5 92883 | -10608 | 520 -59
Podlaskie 103 -11 9,6 76,9 0,5 48 441 -6 111 | 240 =30
Pomorskie 291 -39 | -11,8| 833| -0,1 69 041 8472 | 377 —47
Slaskie 547 | <116 |-17,5| 93,6 | -1,1 52032 | -12675 | 422 -103
Swictokrzyskie 46 3 70| 78,0 0,9 51727 3463 | 442 -30
Warmifisko- 67 | 11 [-141]| 626| 29 61221 | 11831 | 253 49
-mazurskie
Wielkopolskie 270 -12 43| 681| -2,1 73506 | -16473 | 246 -55
Zachodnio- 181 | 28 [-134| 686 2.2 79138 | 3197 | 346 | -14
pomorskie

Zrédlo: Obliczenia wiasne na podstawie GUS: Rocznik Statystyczny Wojewddztw [2004; 2010]; Bank Danych
Lokalnych; Transport — wyniki dzialalnosci [2004; 2010].

5. Dostepnos¢ transportowa — rankingi wojewodztw

Dostepnos$¢ transportowa regiondéw (na ktora decydujaco wplywa stan rozwoju infra-
struktury drogowej) determinuje w znacznym stopniu ich atrakcyjnos$¢ inwestycyjna,
a tym samym wplywa — poprzez tworzenie lepszych i trwalych miejsc pracy — na poziom
zycia mieszkancow oraz konkurencyjnos$¢ ekonomiczng regiondw (zaréwno wewnetrznag,
jak i migdzynarodowa). Wplyw dostepnosci transportowej regionéw na poziom konku-
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rencyjnosci ich gospodarek wigze si¢ przede wszystkim z umozliwieniem dostaw zar6wno
surowcow 1 komponentéw niezb¢dnych do produkeji, jak i produktoéw finalnych do od-
biorcéw oraz zapewnieniem odpowiednich warunkow w sferze transportu pasazerskiego,
umozliwiajacego bezposrednie spotkania z dostawcami i odbiorcami, wspotpracownika-
mi, klientami, doradcami.

Nasze rozwazania dotyczace dostgpnosci transportowe] poszczegolnych wojewodztw
rozpoczniemy od omOwienia wynikdw corocznego raportu Instytutu Badan nad Gospodarka
Rynkowa (IBnGR) pt. Atrakcyjnos¢ inwestycyjna wojewddztw i podregiondw Polski 2009
[2009]. Autorzy tych raportéw postuguja si¢ kategorig ,,dostepnosci transportowej” jako
jednym z czynnikdw determinujacych poziom atrakcyjnosci inwestycyjnej badanych regio-
néw!!. Nastepnie podejmiemy — wykorzystujac dwie rézne metody — probe stworzenia wia-
snego rankingu dostgpnosci transportowej wojewddztw, opartego na wybranych przez nas
cechach infrastruktury transportowe;.

W Swietle badan prowadzonych przez IBnGR znaczenie poszczeg6élnych elementow
dostepnosci komunikacyjnej zalezy od rodzaju dziatalno$ci gospodarczej prowadzonej
w regionie. Dla dziatalnoSci przemystowej zasadnicze znaczenie ma dostepnoS¢ transpor-
tu drogowego, a takze poziom rozwoju sektora transportu i logistyki, podczas gdy w przy-
padku dziatalnos$ci ustugowej i produkcji zaawansowanej technologicznie, istotniejsza
role odgrywa zazwyczaj czas podrdzy, zalezny od dostepnosci i jakoSci polaczen kolejo-
wych, dostep do migdzynarodowego lotniska, oferta przewozowa (kolejowa i lotnicza),
a w mniejszym stopniu — dostgpnos$¢ drogowa.

Raporty IBnGR pozwalajg na poréwnanie dostepnosci transportowej poszczegdlnych
wojewodztw w latach 2005-2010. Oceny stopnia dost¢pnoSci transportowej wojewodztw ule-
gaja dos¢ istotnym zmianom. O ile w 2005 r. jako bardzo dobrg oceniono dostepnos¢ trans-
portowg trzech wojewodztw: §laskiego, wielkopolskiego i matopolskiego, o tyle w latach 2009
1 2010 ,,wysoka” dostgpnoS¢ transportowa cechowata — zdaniem ekspertéw IBnGR -
sze$¢ wojewddztw: wielkopolskie, lubuskie, mazowieckie, dolnoslaskie, zachodniopomorskie
oraz §laskie. O wysokiej dostepnosci transportowej wojewodztwa wielkopolskiego decydu-
je bliskos¢ granicy zachodniej oraz mniejsza od przecigtnej odlegto$¢ od portu morskiego,
przy braku stabych stron w w zakresie innych analizowanych kategorii. W przypadku woje-
wddztwa lubuskiego nastapifa najwigksza poprawa dostgpnoSci transportowej (z poziomu
przecigtnego w 2005 r. do 2. miejsca w kraju w 2009 r. i 5. miejsca w 2010 r.). Decydujace
znaczenie dla tak wysokiej oceny ma — obok bliskosci granicy zachodniej — dobrze rozwi-
niety sektor transportu i logistyki oraz niewielki dystans do portu morskiego. Wysoka do-
stepnos¢ transportowa wojewddztwa mazowieckiego (3 miejsce) zaréwno w 2009 r., jak
iw 2010 r. jest zdeterminowana przez lokalizacj¢ gléwnego wezta transportowego kraju,
ponadprzecietny poziom rozwoju sektora transportu i logistyki oraz wysoka intensywnos¢
przewozow lotniczych. W przypadku wojewddztwa dolnoslaskiego (sklasyfikowanego na 4.
miejscu w 2009 r. oraz 1. miejscu w 2010 r.) atutem jest blisko$¢ granicy zachodniej przy
braku stabych stron w zakresie innych branych pod uwage kryteriow. Natomiast atutami
wojewddztwa §laskiego jest wzglednie dobre skomunikowanie z granica zachodnia, ponad-
przecigtna intensywnos$¢ pasazerskich przewozow lotniczych, ponadprzecigtny poziom roz-
woju sektora transportu i logistyki oraz wysoka gestoS¢ sieci drogowej; stabg strong jest
natomiast duza odleglo$¢ do portéw morskich. Wojewddztwo zachodniopomorskie odnosi
korzysci z bliskosci granicy zachodniej, fatwego dostepu do transportu morskiego oraz wy-

11 Pozostate czynniki atrakcyjnosci inwestycyjnej regionéw analizowane w badaniach IBnGR to: zasoby
pracy, chtonno$¢ rynku, infrastruktura gospodarcza, infrastruktura spofeczna, poziom rozwoju gospodar-
czego, stan §rodowiska, poziom bezpieczefistwa powszechnego, aktywno$¢ wojewodztw wobec przedsig-
biorcow.
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sokiego poziomu rozwoju sektora transportu i logistyki, natomiast slabg strong jest niska
gestos¢ sieci drogowej, duza odleglios¢ od Warszawy oraz mala intensywno$¢ pasazerskich
przewozow lotniczych.

Tabela 13
Dostepnosé transportowa wojewodztw w Polsce wedlug ocen IBnGR
Wojewddztwo Klasaz(orgéejsce) Wskainél(: (f;niejsce) Wskain;la 1((r)niejsce)
Dolnoslaskie B (4) 0,45 (4) 0,43 (1)
Kujawsko-pomorskie C () 0,08 (10) 0,03 (10)
Lubelskie E (15) -0,78 (15) -0,72 (15)
Lubuskie C(8) 0,49 (2) 0,37 (5)
Lodzkie Cc (7 0,23 (9) 0,21 (9)
Matopolskie A (3) 0,24 (8) 0,28 (7)
Mazowieckie B (5) 0,47 (3) 0,41 (3)
Opolskie B (6) 0,27 (7) 0,25 (8)
Podkarpackie E (14) -0,67 (14) -0,57 (14)
Podlaskie E (16) -1,18 (16) -0,96 (16)
Pomorskie D (12) -0,15 (11) -0,10 (11)
Slaskie A (1) 0,37 (6) 0,38 (4)
Swigtokrzyskie D (11) -0,26 (12) -0,23 (12)
Warminsko-mazurskie D (13) 0,5 (13) 0,54 (13)
Wielkopolskie A(2) 0,52 (1) 0,43 (2)
Zachodniopomorskie C (10) 0,43 (5) 0,34 (6)

Zrodio: IBnGR, Atrakeyjnosé inwestycyjna... [2010].

W catym analizowanym okresie najnizszym poziomem dostgpnosci transportowe;j
charakteryzowaly si¢ wojewddztwa wschodniej Polski (podlaskie, lubelskie, podkarpac-
kie i warminsko-mazurskie), co jest pochodng ich peryferyjnego potozenia wzgledem
granicy zachodniej, niskiej gestosci infrastruktury drogowej oraz stabego rozwoju sekto-
ra transportu i logistyki.

Przedstawione powyzej wyniki badafn IBnGR dotyczace dostepnoSci transportowej
poszczegdlnych wojewddztw stanowia interesujaca probe oceny stopnia rozwoju infra-
struktury transportowej w przekroju wojewodzkim. Niemniej jednak podjeliSmy probe
stworzenia wlasnego rankingu mierzacego poziom dostepnosci transportowej woje-
wodztw uwzgledniajacego stopiet rozwoju poszczegélnych elementdw infrastruktury
transportowej. Przedstawimy tutaj dwa autorskie rankingi: jeden oparty na ,,metodzie
naiwnej” (polegajacej na zsumowaniu lokat poszczeg6lnych wojewddztw w odniesieniu
do kazdego uwzglednionego kryterium), a drugi oparty na badaniu taksonomicznym.

W badaniu taksonomicznym zostaly uwzglednione zmienne dost¢pne w pozadanej po-
staci oraz wyliczone do celéw tej analizy na podstawie danych wtérnych!? (np. drogi o na-

12'W sytuacji gdy istnialy roznice miedzy wartosciami analizowanych wskaznikéw migdzy danymi
Banku Danych Lokalnych a Rocznikiem Statystycznym Wojewddztw, lub tez gdy dany wskaznik nie jest
publikowany przez GUS.
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wierzchni twardej na 100 km?2, wypadki drogowe na 100 tys. ludnosci czy liczba ofiar $mier-
telnych na 1 wypadek drogowy)!3. W miar¢ mozliwosci postugujemy si¢ wskaznikami
wzglednymi, poniewaz — jak podkresla si¢ w literaturze przedmiotu [Mtodak 2006, s. 27]
— postugiwanie si¢ w takich badaniach wartoSciami bezwzglednymi moze prowadzi¢ do
mylnych wnioskéw. W doborze zmiennych — stanowiagcych podstawe badania taksonomicz-
nego — kierowali§my sie zasadami sformutowanymi przez T. Smifowska [1997]:

istotno$¢ z punktu widzenia analizowanych zjawisk,

jednoznaczno$¢ i precyzyjnos¢ zdefiniowania,

wyczerpanie zakresu zjawiska,

logicznoS$¢ wzajemnych powigzan,

zachowana proporcjonalno$¢ reprezentacji zjawisk czastkowych,

mierzalno$¢ — w sensie mozliwosci liczbowego wyrazenia poziomu cechy,
dostepnos¢ i kompletnos$¢ informacji statystycznych (dla wszystkich badanych obiek-
tow).

Przy stosowaniu metody taksonomicznej wykorzystaliSmy techniki analityczne do-
stepne w programie ,, Taksonomia” [Kolenda 2006].

W obydwu rankingach (sporzadzonych przy uzyciu metody ,,naiwnej” i metody takso-
nomicznej) za podstawe obliczen przyjeto ten sam zestaw danych, co pozwala na porow-
nanie uzyskanych wynikdw i przetestowanie hipotezy o podobiefistwie tego typu badan,
niezaleznie od stosowanych metod. Na podstawie przedstawionego opisu stanu infrastruk-
tury transportowej w przekroju wojewddzkim (oraz przygotowanych zestawien tabelarycz-
nych) stawiamy kolejng hipotezg, ze najwyzej rozwinigta infrastruktura transportowa wy-
stepuje w bogatych wojewddztwach, charakteryzujacych si¢ wyzszym — na tle Sredniej kra-
jowej — rozwojem gospodarki, a ostatnie pozycje w tworzonych rankingach przypadng
regionom stabiej rozwinigtym (a konkretnie wojewddztwom tzw. Polski Wschodniej).

Sposrdd parametrow, za pomoca ktorych dokonaliSmy opisu stopnia rozwoju infra-
struktury transportowej w poszczegdlnych wojewddztwach, wyselekcjonowaliSmy — po-
przez eliminacje zmiennych, ktore byly silnie skorelowane z innymi parametrami —
10 zmiennych majacych charakter wskaznikow przydatnych do przeprowadzenia badania
taksonomicznego. Zmienne te reprezentujg stosunkowo dobrze roéwniez pozostale
zmienne, niewybrane jako diagnostyczne. Kazdej zmiennej w zbiorze wybranych zmien-
nych diagnostycznych nadaliSmy stalg i jednakowa wage, co oznacza, ze wszystkim zmien-
nym przypisujemy takie samo znaczenie. Wykaz zmiennych wyselekcjonowanych do
opracowania rankingu zawiera tabela 14. Wszystkie zmienne bierzemy wedtug ich war-
toSci w 2009 r., z wyjatkiem dwoch zaznaczonych zmiennych, dla ktérych z braku nowych
danych wykorzystaliSmy dane z 2008 r.

Stworzenie rankingu skonstruowanego przy zastosowaniu metod taksonomicznych po-
przedzamy prezentacja rankingu opartego na tzw. metodzie naiwnej. Przy tworzeniu tego
rankingu wedtug wartosci kazdej z wyselekcjonowanych zmiennych przypisaliSmy poszcze-
gblnym wojewddztwom miejsca od 1 do 16 oraz odpowiednig liczbe ,,punktéw karnych”
(w przypadku negatywnie warto$ciowanych zmiennych, tj. dystymulant)!# w zaleznosci od
miejsca zajetego przez nie w przypadku kazdej z analizowanych zmiennych (im mniejsza
liczba punktoéw, tym wyzszy poziom rozwoju infrastruktury transportowej w zakresie danej
zmiennej). W przypadku zmiennych o charakterze stymulant (zmienne X1-X3 oraz

13 Uwzgledniajac poréwnywalne funkcje autostrad i drog ekspresowych, skonstruowalismy zmienng odno-
szaca sumeg diugosci tych drog w poszezegdlnych wojewddztwach do powierzchni wojewddztw.

14 W przypadku zmiennej X10, okreslonej jak ,ruch pasazeréow w portach lotniczych — udziat (%)
w kraju”, szeSciu wojewddztwom, ktdrych udziat w 2009 r. wynosit ,,0”, przypisaliSmy ocen¢ 13,5 pkt., tj.
Srednig arytmetyczng punktow za miejsca 11-16.
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Tabela 14
Zmienne wyselekcjonowane do opracowania rankingu atrakcyjnoSci transportowej wojewodztw
N?zwa . Zmienna Klasyfikacja
zmiennej
X1 Drogi o nawierzchni twardej (na 100 km?) Stymulanta
X2 Autostrady i drogi ekspresowe (na 100 km?) Stymulanta
X3 Samochody osobowe na 1000 mieszkafncow Stymulanta
X4 Wypadki na 100 tys. ludnosci Destymulanta
X5 Ofiary Smiertelne na 1 wypadek Destymulanta
X6 Gesto$¢ linii kolejowych (normalnotorowych) na 100 km? Stymulanta
Ludno$¢ w miastach obstugiwanych przez komunikacj¢
X7 . P S lant
miejska (% ludnosci miast)? tymulanta
X8 Miejsca w WO.ZaCl.I na .l(?OO 0sOb w miastach obstugiwanych Stymulanta
przez komunikacje miejska?
X9 PKS - trasy krajowe na 100 km?2 Stymulanta
X10 Ruch pasazeréw w portach lotniczych — udziat (%) w kraju Stymulanta
4 2008.

Zrodio: Opracowanie wlasne.

Tabela 15

Wartosci zmiennych wykorzystanych do opracowania rankingu
atrakcyjnoS$ci transportowej wojewddztw

Wojewddztwa X1 X2 X3 X4 X5 X6 X7 X8 X9 X10
Dolnoslaskie 91,9 1,04 | 4337 927 | 0,110 8,8 64,2 | 1154 | 436 6,9

I;‘(‘)];‘Zsrls‘l‘;e 843 | 038 | 4268 | 796 | 0140 | 72 | 743 | 913 | 413 | 29
Lubelskie 780 | 002 | 3982 | 970 | 0152 | a1 | 627 | 714 | 448 | 00
Lubuskie 585 | 031 | 4434 | 982 | 0138 | 69 | 505 | 756 | 304 | 00
Lodzkie 996 | 042 | 4286 | 1853 | 0,074 | 58 | 901 | 981 | 317 | 1,7

Matopolskie 147,8 | 0,65 | 4185 | 1339 | 0,071 7,4 84,8 | 109,0 | 206 13,7

Mazowieckie 92,71 03 483,5 | 1104 | 0,136 5,0 81,4 | 1475 | 417 42,8

Opolskie 90,4 | 0,94 | 458,6 884 | 0,125 9,2 43,9 90,4 | 306 0,0
Podkarpackie 822 | 0,0 381,0 | 1035 | 0,101 5,4 79,2 67,1 | 520 2,0
Podlaskie 58,7 | 0,0 377,3 87,5 | 0,172 38 76,9 88,4 | 240 0,0
Pomorskie 64,9 0,57 | 433,8 | 127,7 | 0,090 6,7 83,3 89,2 | 377 9,8
Slaskie 170,6 1,62 | 4202 | 1199 | 0,074 | 17,5 93,6 77,3 | 422 12,1
Swiqtokrzyskie 111,0 | 0,25 | 405,1 | 1373 | 0,101 6,2 78,0 99,4 | 442 0,0
Warminsko-

. 51,4 0,24 | 386,0 | 127,3 | 0,097 5,0 62,6 67,1 253 0,0
-mazurskie

Wielkopolskie 89,7 | 0,75 | 492,8 | 117,0 | 0,101 6,8 68,1 | 106,9 | 246 6,5

Zachodnio-

. 59,0 | 0,27 | 401,0 | 1074 | 0,113 53 68,6 84,7 | 346 1,5
pomorskie

* Wartosci zmiennych bgdacych destymulantami zostaly wyrdznione kursywa.

Zrodio: Opracowanie wlasne na podstawie danych GUS i szacunkéw innych autoréw.
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X6-X10) uszeregowano wojewddztwa w taki sposob, ze najwyzsze miejsce, tzn. najnizsza
liczbe punktéw otrzymywalo wojewddztwo charakteryzujace si¢ najwyzsza wartoscia badanej
zmiennej. Natomiast w odniesieniu do zmiennych bedacych destymulantami (X4-X5) naj-
mniejszg liczbe punktow uzyskiwaly wojewddztwa o najnizszej wartoSci danej zmiennej. Po
zsumowaniu punktow uzyskanych przez poszczegdlne wojewodztwa we wszystkich analizo-
wanych kategoriach (zmiennych) uszeregowaliSmy je wediug uzyskanej sumy punktow, otrzy-
mujac ranking wojewodztw wedtug poziomu rozwoju infrastruktury transportowej. Na pierw-
szym miejscu znalazto si¢ wojewddztwo, ktdre zgromadzito najmniejsza liczbe punktow,
a kolejne miejsca przypisano wojewddztwom wedle rosnacej liczby punktow.

Wedtug rankingu przeprowadzonego przy zastosowaniu metody ,,naiwnej” (tab. 16)
dwa pierwsze miejsca, 0 najwyzszym stopniu rozwoju infrastruktury transportowej, zaj-
mujg wojewodztwa: §laskie i dolnoslaskie (odpowiednio 47,5 i 51 pkt), natomiast trzy
ostatnie wojewddztwa: warminsko-mazurskie (16 miejsce — 130,5 pkt.), podlaskie
(15 miejsce — 126,5 pkt.) oraz lubelskie (14 miejsce — 115,5 pkt.).

Tabela 16

Ranking atrakcyjnosSci transportowej wojewodztw w 2009 r.
sporzadzony za pomoca metody ,,naiwnej”

Miejsce | Wojewodztwo | X1 | X2 | X3 | X4 | X5 | X6 | X7 | X8 | X9 | X10 pjr‘lll‘:tlgw
1 |Slaskie 1 1 9 | 11 | 25| 2 1| 12 3 475
2 Dolnoglaskie 6 2 6 4 9 1 12 5 51
3 | Malopolskie 2| sl a1 | 4] 3| 3]16] 2 60
4 |Mazowieckie | 5 | 10| 2| 9 |12 |13 5| 1] 6] 1 64

5 Wielkopolskie 8 4 1 10 7 7 11 4 14 6 72

6 | Pomorskie 2] 6| 5| 134 | 8] 4| 9| 8] 4 73

7 | rodzkie 4 7 7116] 25010 2| 6] 10] 9 73,5

g | Kuiawsko- o 8| 8| 1 | | 5| ol 7] 7|7 75
-pomorskie

9 | Opolskie 710 3] 3] 3 |n 3 16| 8] 11 |135] 785

10 Swietokrzyskie | 3 | 12 | 11 15 8 9 7 5 3 1135 86,5
11 Podkarpackie | 10 15 15 7 6 11 6 15 1 8 94

1 | %Aachodnio- Bl w2l s|w |121w0]11] 9|10 | 106
pomorskie

13 | Lubuskie 50 9| 4|6 |13 6 | 15| 13 | 12 | 135| 1065

14 | Lubelskie n| 14| 135 (15 [15]13]14] 2135 1155

15 | Podlaskie 4| 16| 16| 2 |16 |16 | 8] 10| 15]135] 1265

16 | Warmisko-f o b b b | s |1 |14 | 16 | 13 | 135] 1305
-mazurskie

Zrodlo: Obliczenia wiasne.

Dos¢ zaskakujacy moze wydac si¢ fakt, ze 12 miejsce przypadto wojewodztwu zachodnio-
pomorskiemu, ktore zajeto w naszym rankingu miejsce nizsze niz dwa wojewodztwa Polski
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Wschodniej, tj. $wigtokrzyskie (10) i podkarpackie (11). Niemniej jednak, ogoélnie niska
pozycja wojewddztw Polski Wschodniej wskazuje na konieczno$¢ nadrabiania przez te wo-
jewodztwa dystansu rozwojowego w omawianym obszarze w stosunku do reszty kraju
i Sredniej unijnej. Poprawa stanu infrastruktury transportowej stanowi bowiem warunek
aktywizacji gospodarczej tych regionow. Czgsto zwraca si¢ roOwniez uwage na potencjal
turystyczny regiondéw Polski Wschodniej, ktérego optymalne wykorzystanie nie bedzie
mozliwe bez istotnej poprawy w analizowanej sferze. Nalezy zauwazy¢, ze wojewddztwa
mazowieckie i wielkopolskie zajmuja w tym rankingu do$¢ niska pozycj¢, odpowiednio 4
i 5 miejsceld jak na poziom ich rozwoju gospodarczego oraz udziat tych regionéw w gospo-
darce polskiej. W przypadku wojewodztwa mazowieckiego wplywa na to niska pozycja pod
wzgledem nasycenia siecig autostrad i drog ekspresowych, duza liczba wypadkéw drogo-
wych oraz mata gestos¢ linii kolejowych; natomiast wojewddztwo wielkopolskie duzo traci
w kategorii wypadkéw drogowych oraz poziomu rozwoju komunikacji miejskie;.

W celu zobrazowania zmian w relatywnej pozycji wojewodztw w tym rankingu w ba-
danym okresie przygotowaliSmy rowniez ranking (oparty na identycznej metodzie i za-
kresie zmiennych) dla 2003 r., ktdry przedstawiamy w tabeli 17 (w zestawieniu z wynika-
mi rankingu za 2009 r.).

Tabela 17

Rankingi atrakcyjnosci transportowej wojewodztw w 2003 r. i 2009 r.
sporzadzony za pomoca metody ,,naiwnej”

2003 2009
Miejsce Wojewddztwo ps::;:: gw Miejsce Wojewddztwo ps:::: gw

1 Matopolskie 44 1 Slaskie 47,5

2 Slaskie 47 2 Dolnoslaskie 51

3 Dolnoslaskie 58 3 Matopolskie 60

4 Pomorskie 64 4 Mazowieckie 64

5 Mazowieckie 74 5 Wielkopolskie 72

6 Opolskie 75,7 6 Pomorskie 73
7 Wielkopolskie 76 7 L.odzkie 73,5

8-9 Lodzkie 83 8 Kujawsko-pomorskie 75
8-9 Kujawsko-pomorskie 83 9 Opolskie 78,5
10 Swigtokrzyskie 88,7 10 Swigtokrzyskie 86,5

11 Podkarpackie 91 11 Podkarpackie 94

12 Zachodniopomorskie 91 12 Zachodniopomorskie 106
13 Lubuskie 105 13 Lubuskie 106,5
14 Lubelskie 111,5 14 Lubelskie 115,5
15 Podlaskie 124,5 15 Podlaskie 126,5
16 Warminsko-mazurskie 137,5 16 ‘Warminsko-mazurskie 130,5

Zrodto: Obliczenia wiasne.

15 Jesli z tego rankingu wytaczymy zmienng dotyczaca przewozow lotniczych, wojewddztwo mazowiec-
kie pozostaje na pozycji 4, natomiast wielkopolskie spada na pozycje 7 i zostaje wyprzedzone przez woje-
wodztwo opolskie. Wytaczenie zmiennej dotyczacej transportu lotniczego prowadzi réwniez do spadku
pozycji wojewddztwa pomorskiego.
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Analiza porOwnawcza wynikow rankingoéw za 2003 r. i 2009 r. wskazuje, ze w okresie
2004-2009 wojewo6dztwo malopolskie przesuneto si¢ z miejsca 1 na miejsce 3, tracac
pozycje lidera na rzecz wojewodztw: Slaskiego i dolnoSlaskiego. Pogorszyta si¢ pozycja
wojewddztwa pomorskiego (spadek z miejsca 4 na miejsce 6) oraz opolskiego (spadek
z miejsca 6 na miejsce 9). Nieznacznie poprawito natomiast swoja lokate wojewodztwo
t6dzkie. Niezmiennie najnizsze pozycje w obu rankingach zajmowaty wojewddztwa Polski
Wschodniej (warmifnsko-mazurskie, podlaskie i lubelskie).

6. Ranking wojewodztw z zastosowaniem metody taksonomicznej

W celu zweryfikowania wnioskéw sformutowanych na podstawie analizy opisowej oraz
ranking6éw stworzonych przy wykorzystaniu metody ,,naiwnej”, postuzyliSmy si¢ — tworzac
kolejny ranking — metodami wlasciwymi dla taksonomii numerycznej.

W badaniu taksonomicznym wazne jest uzyskanie pordwnywalnosci finalnych zmien-
nych diagnostycznych. W tym celu konieczne jest pozbawienie zmiennych ich naturalnych
jednostek, w ktorych sa wyrazone cechy diagnostyczne, oraz sprowadzenie wartosci zmien-
nych do stanu poréwnywalnosci, co oznacza wyrdéwnanie zakresu zmiennos$ci cech.
Konieczne jest wigc przeksztalcenie zmiennych bedacych destymulantami (zmienne X4,
X5) w zmienne o charakterze stymulant. Dokonalimy tego poprzez wykorzystanie w pro-
gramie ,, Taksonomia” funkcji ,,normowanie” (,,destymulanty na stymulanty”), wybierajac
wzOr przeksztalcenia: (2 X $rednia — X), z uwagi na fakt, ze cechy przeksztalcane wedtug
powyzszego wzoru zachowuja odchylenie standardowe oraz Srednig arytmetyczna, czyli
dwa podstawowe parametry rozktadu danych wyjsciowych [Kolenda 2006, s. 22].

Macierz wartoSci liczbowych zmiennych poddaliSmy operacji ,,normowanie/standaryza-
cja”, a nastepnie otrzymang macierz wynikowa przeksztalciliSmy, stosujac funkcje ,,rango-
wanie/generuj wzorzec” (jako wzorzec przyjeliSmy wartoSci maksymalne zmiennych, a jako
antywzorzec wartosci minimalne). Nastgpnie macierz poddalismy kolejnym przeksztalce-
niom, tym razem za pomoca funkcji ,,rangowanie/odlegio$¢ od wzorca”. W macierzy wyni-
kowej otrzymaliSmy wartosci jednej kolumny, ktorymi sa odleglosci euklidesowe obiektow
od punktu wzorcowego. Nastepnie uzyskane ,,odlegtosci od wzorca” znormalizowaliSmy.
Po normalizacji warto$ci maksymalne przyjmuja posta¢ = 1, a minimalne = 0.

W kolejnym kroku zostal utworzony ranking wojewddztw wedtug znormalizowanych
wartoSci ,,odlegto$¢ od wzorca”. W celu poréwnania rankingu za 2009 r. z analogicznym
rankingiem za 2003 r. stworzono identyczna metoda ranking oparty na danych za 2003 r.
Obydwa rankingi sporzadzone metoda taksonomiczng przedstawia tabela 18.

Poréwnujac rankingi za 2009 r. stwierdzamy, ze zardwno w rankingu stworzonym za
pomoca metody ,,naiwnej”, jak i w rankingu opracowanym wedtug metody taksonomicz-
nej, na pierwszym miejscu znalazlo si¢ wojewodztwo §laskie, a na trzech ostatnich woje-
wodztwa: lubelskie, podlaskie i warminsko-mazurskie (co stanowi czg$ciowe potwierdze-
nie hipotezy o najnizszym stopniu rozwoju infrastruktury transportowej w wojewddz-
twach Polski Wschodniej).

Nalezy jednak zaznaczy¢, ze w rankingu opartym na metodzie taksonomicznej uwzgled-
niajacym dane za 2009 r. nalezace do tzw. Polski Wschodniej wojewddztwo §wictokrzyskie
zajeto 8. miejsce, a w rankingu sporzadzonym metoda ,,naiwng” 10. miejsce, co czgSciowo
stoi w sprzecznosci z nasza hipoteza o najstabszym poziomie rozwoju infrastruktury trans-
portowej w wojewodztwach Polski Wschodniej. Wojewodztwo mazowieckie uplasowato si¢
w rankingu taksonomicznym na miejscu 2 (a w rankingu opartym na metodzie ,,naiwnej” na
miejscu 4), podczas gdy wojewodztwo wielkopolskie w obu rankingach zajefo miejsce 5.
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Tabela 18
Zestawienie poréwnawcze rankingéw
Metoda ,,naiwna” Metoda taksonomiczna
Miejsce 2003 2009 2003 2009
Wojewddztwo Wojewddztwo
1 | Malopolskie Slaskie Slaskie Slaskie
2 Slaskie Dolnoslaskie Matopolskie Mazowieckie
3 Dolnoslaskie Matopolskie Mazowieckie Dolnoslaskie
4 Pomorskie Mazowieckie Dolnoslaskie Matopolskie
5 Mazowieckie Wielkopolskie Pomorskie Wielkopolskie
6 Opolskie Pomorskie Opolskie Pomorskie
7 Wielkopolskie Lodzkie Wielkopolskie Kujawsko-pomorskie
8 Lodzkie Kujawsko-pomorskie | Kujawsko-pomorskie | Swigtokrzyskie
9 Kujawsko-pomorskie | Opolskie Lodzkie Opolskie
10 Swictokrzyskie Swictokrzyskie Zachodniopomorskie |f.odzkie
11 Podkarpackie Podkarpackie Swigtokrzyskie Zachodniopomorskie
12 Zachodniopomorskie | Zachodniopomorskie |Podkarpackie Podkarpackie
13 Lubuskie Lubuskie Lubuskie Lubuskie
14 Lubelskie Lubelskie Lubelskie Lubelskie
15 Podlaskie Podlaskie Podlaskie Warminsko-mazurskie
16 Warminsko-mazurskie | Warminsko-mazurskie | Warminsko-mazurskie | Podlaskie

Zrodio: Opracowanie whasne.

Tabela 19 przedstawia uszeregowanie wojewddztw wedlug przyjetych przez nas kryte-
ribw oceny poziomu rozwoju infrastruktury transportowej zgodnie z wynikami rankingéw
za 2003 r. oraz 2009 r. przygotowanych na podstawie obu powyzej opisanych metod.
Por6éwnanie tych wynikow wskazuje wyraznie, ze w obu poddanych analizie latach najwyzszy
poziom rozwoju infrastruktury transportowej (definiowany wediug wyselekcjonowanych
przez autorOw zmiennych), reprezentowaly niezmiennie wojewodztwa: §laskie, matopolskie,
dolno§laskie oraz mazowieckie, podczas gdy najnizszy poziom rozwoju tej infrastruktury
wystepowal niezmiennie w wojewddztwach: lubelskim, podlaskim i warminsko-mazurskim.
Zdecydowanie wyzsza, niz wstepnie zakladaliSmy, byta pozycja wojewodztwa Swigtokrzy-
skiego, a nieco nizsza od naszych oczekiwan wojewddztwa wielkopolskiego.

W celu ukazania wplywu kryteriow wybieranych przy tworzeniu réznych rankingdw
dotyczacych infrastruktury transportowej uzyskane przez nas wyniki skonfrontowaliSmy
z rezultatami rankingu dost¢pnosci komunikacyjnej poszczegdlnych wojewodztw sporza-
dzonym za 2009 r. przez Instytut Badan nad Gospodarka Rynkowa [Atrakcyjnosc inwe-
stycyjna... 2009]. Ranking ten powstatl przy uzyciu kryteriow obejmujacych m.in.: liczbe
mi¢dzynarodowych potaczef lotniczych oraz intensywno$¢ pasazerskich przewozow lot-
niczych, dostep do granicy zachodniej, obecno$¢ portéow morskich i odlegto$¢ od nich,
skomunikowanie z granicami kraju (przede wszystkim zachodnig), ggsto$¢ sieci drogo-
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wej, odlegtos§¢ od Warszawy, poziom rozwoju sektora transportu i logistyki, dostep do
gléwnych weztoéw transportowych.

Tabela 19
Ranking taksonomiczny atrakcyjnoSci transportowej wojewodztw w 2003 r. i w 2009 r.
2003 2009
Miejsce Miejsce

Wojewddztwo Punkty Wojewodztwo Punkty
1 Slaskie 0,4828 1 Slaskie 0,5574
2 Matopolskie 0,4398 2 Mazowieckie 0,4766
3 Mazowieckie 0,4357 3 Dolnoslaskie 0,4745
4 Dolnoslaskie 0,4206 4 Matopolskie 0,4193
5 Pomorskie 0,328 5 Wielkopolskie 0,3936
6 Opolskie 0,3245 6 Pomorskie 0,3754
7 Wielkopolskie 0,3224 7 Kujawsko-pomorskie 0,3530
8 Kujawsko-pomorskie 0,3113 8 Swietokrzyskie 0,3415
9 Lodzkie 0,2673 9 Opolskie 0,3405
10 Zachodniopomorskie 0,2615 10 L.odzkie 0,2915
11 Swiqtokrzyskie 0,2599 11 Zachodniopomorskie 0,2604
12 Podkarpackie 0,2524 12 Podkarpackie 0,2473
13 Lubuskie 0,1887 13 Lubuskie 0,2344
14 Lubelskie 0,1885 14 Lubelskie 0,2025
15 Podlaskie 0,1699 15 Warminsko-mazurskie 0,1706
16 Warminsko-mazurskie 0,1212 16 Podlaskie 0,1493

Zrédlo: Obliczenia wiasne przy uzyciu programu Taksonomia.

Dla poréwnania przytaczamy jeszcze raz w przejrzystej postaci wyniki rankingu opra-
cowanego przez IBnGR za 2009 r., dotyczacego tzw. dostepnosci transportowej poszcze-
gblnych wojewodztw (tab. 20). Zestawienie wynikOw stworzonych przez nas rankingow
z rezultatami badan IBnGR wskazuje na istotne réznice pozycji poszczegdlnych woje-
wodztw w zalezno$ci od przyjetych kryteriow oceny. Przyjete przez nas kryteria okazaly
si¢ — w poréwnaniu z metodg zastosowang przez IBnGR — wyjatkowo niekorzystne dla
wojewodztwa lubuskiego, ktore wedlug naszych ustalen zajmuje miejsce 13, a w ocenie
IBnGR uplasowalo si¢ na miejscu 2 oraz wojewoddztwa wielkopolskiego, ktore w naszym
badaniu sklasyfikowali§my — w zalezno$ci od analizowanego okresu i przyjetej metody —
na pozycjach 5-7, a ktore w ocenie ekspertdow IBnGR charakteryzuje si¢ najwyzsza
w kraju dostgpnoscia transportowa i zajmuje pierwsze miejsce w ogolnokrajowym ran-
kingu. Réznica ta — wynikajaca z przyjetego charakteru badania (a w konsekwencji z do-
boru zmiennych podlegajacych ocenie) — wskazuje na kluczowe znaczenie przyjetych
w analizie zalozen i doborze wskaznikow dla uzyskiwanych wynikéw. Ukazuje zarazem
niebezpieczenstwo zwigzane z formutowaniem zbyt kategorycznych opinii na temat ba-
danych tutaj zjawisk.
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Tabela 20
Dostepnos$é transportowa wojewodztw w Polsce wedlug ocen IBnGR
L Wskaznik (miejsce) . Wskaznik (miejsce)
Wojewddztwo 2009 Wojewddztwo 2009
Wielkopolskie 0,52 (1) Lodzkie 0,23 (9)
Lubuskie 0,49 (2) Kujawsko-pomorskie 0,08 (10)
Mazowieckie 0,47 (3) Pomorskie -0,15 (11)
Dolnoslaskie 0,45 (4) Swictokrzyskie -0,26 (12)
Zachodniopomorskie 0,43 (5) Warminsko-mazurskie -0,5 (13)
Slaskie 0,37 (6) Podkarpackie -0,67 (14)
Opolskie 0,27 (7) Lubelskie -0,78 (15)
Matopolskie 0,24 (8) Podlaskie -1,18 (16)
Zrédto: Atrakeyjnosc inwestycyjna... [2009].
Podsumowanie

W artykule przedstawiliSmy zmiany zaobserwowane w sferze infrastruktury transportowej
w Polsce w okresie pierwszych szesciu lat cztonkostwa w UE, analizujac r6zne aspekty roz-
woju tej infrastruktury na tle sytuacji w wybranych krajach Unii Europejskiej oraz w odnie-
sieniu do poszczeg6lnych wojewodztw. Istotng cze$¢ artykutu stanowi analiza — na pozio-
mie wojewOdztw — dostgpnoSci transportowej. Przedstawione zostaly r6zne zestawienia
ilustrujace dostepnos$¢ transportowa poszczegdlnych wojewddztw: ranking opracowany
w IBnGR oraz dwa rankingi sporzadzone za pomocg dwdch roznych metod przez autoréw
artykutu. Te ostatnie zostaly sporzadzone na podstawie 10 wybranych zmiennych odzwier-
ciedlajacych sytuacje w réznych dziedzinach transportu za pomocg prostej metody sumo-
wania ocen czastkowych oraz przy uzyciu metody taksonomicznej. Skonstruowane przez
autorow rankingi potwierdzaja — niezaleznie od przyjetej metody — teze o najnizszej do-
stepnosci transportowej wojewddztw Polski Wschodnie;.

Tekst wplynat: 8 grudnia 2010 r.
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