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Dostepnosé transportowa
a atrakcyjnos¢ inwestycyjna wojewodztw Polski

Streszczenie. Dobrze rozwinieta infrastruktura transportowa stanowi jeden z wazniejszych
czynnikow stymulujgcych wzrost gospodarczy. Zaniedbania w infrastrukturze transportowej spowo-
dowaly, ze znaczng czes¢ obszarow Polski cechuje niska dostepnosc transportowaq. Ogranicza to
znacznie mozliwosci rozprzestrzeniania sig procesow rozwojowych z obszarow bedgcych biegunami
wzrostu do obszarow stabiej rozwinietych. Powoduje to trudnosci w niwelowaniu procesow margi-
nalizacji i peryferyzacji obszarow kraju. Autorka zbadata zroznicowanie dostepnosci transportowej
wojewodztw w Polsce za pomocg metod taksonomicznych, a obliczone wskazniki syntetyczne wy-
korzystata do analizy wplywu dostepnosci transportowej na atrakcyjnos¢ inwestycyjng regionow
w Polsce. Badania zostaly przeprowadzone na poziomie wojewodztw (NUTS2).

Stowa kluczowe: dostepnosé transportowa, dostgpnosé drogowa i kolejowa, atrakcyjnosé in-
westycyjna

Wprowadzenie

Dobrze rozwinigta infrastruktura transportowa stanowi jeden z glownych
czynnikow, ktore stymulujg wzrost gospodarczy i umozliwiaja rozprzestrzenianie
si¢ procesow rozwojowych z osrodkow bedacych biegunami wzrostu do obsza-
row stabiej rozwinietych. Zaniedbania w infrastrukturze transportowej, zarowno
drogowej, jak i kolejowej, spowodowaly, ze znaczng cze$¢ obszaréw Polski ce-
chuje niska dostepnos¢ transportowa. Brak spdjnosci terytorialnej i dekapitaliza-
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cja sieci transportowych przyczynia si¢ do wzrostu rdznic rozwojowych miedzy
poszczegblnymi czedciami kraju.

Celem artykutu jest ocena zaleznos$ci migdzy dostgpnoscig transportowg re-
giondéw a ich atrakcyjnoscig inwestycyjng. Zakres przestrzenny analizy obejmu-
je jednostki z poziomu NUTS2. Do badan dostepnosci transportowej wybrano
metodg¢ analizy wielowymiarowej, ktora umozliwia uszeregowanie obiektow, po-
dzielenie ich na grupy, a takze ukazanie skali zréznicowania miedzy obiektami.
Obliczone wskazniki syntetyczne zostaty wykorzystane do zbadania wptywu do-
stepnosci transportowej na atrakcyjno$¢ inwestycyjng regionow w Polsce.

1. Dostepnos¢ transportowa regionow Polski

W dokumentach strategicznych' podkresla sie, ze infrastruktura drogowa na-
lezy wcigz do najstabszych podsystemow polskiej gospodarki. Jest ona zbyt stabo
rozwinigta w stosunku do intensywnosci produkcji i wymiany oraz ruchliwos$ci
mieszkancow. Dodatkowg jej stabo$cia jest stan utrzymania drog — ponad 37%
sieci drog w Polsce jest w stanie niezadowalajgcym lub ztym?2. W wyniku niedoro-
zwoju infrastruktury transportowej powstaty w Polsce strefy o niskiej dostepnosci
przestrzennej w systemie regionalnym, krajowym i europejskim.

Na koniec 2012 r. Polska miata sie¢ drog publicznych o tacznej dtugosci
412035,1 km, tj. zaledwie o ok. 10,5 p.p. wigcej niz w 2000 r., w tym dtugos¢
drog krajowych wyniosta 19 182,1 km. Sie¢ drég o nawierzchni twardej w Polsce
wynosita 280719,1 km, tj. 68,1% dtugosci drog publicznych, przy czym ponad
91,9% ich dtugosci stanowily drogi o nawierzchni ulepszonej. W Polsce w 2012 1.
wskaznik gestosci drog o nawierzchni twardej ogotem wyrazony w kilometrach
tych drog na 100 km? powierzchni kraju wynosit 89,8 i wzrost w porownaniu
do 2000 . 0 12,4 p.p. W ujeciu regionalnym najwicksza gestos¢ sieci drogowej
na 100 km? posiadato wojewddztwo $lgskie (173,2) — ponad dwukrotnie wigcej
niz warto$¢ dla kraju ogotem, a nastgpnie matopolskie (159,2), §wigtokrzyskie
(116,2) 1 16dzkie (105,3). Najbardziej niekorzystng sytuacj¢ odnotowano za$
w wojewodztwie warminsko-mazurskim, gdzie na 100 km? przypadato 53,3 km
drog’.

Najwyzsza klase¢ drog krajowych stanowig autostrady i drogi ekspresowe.
Rozmieszczenie autostrad i drog ekspresowych ma zapewni¢ sprawne funkcjono-

U Strategia rozwoju transportu do 2020 roku (perspektywy do 2030 roku). Projekt, Minister-
stwo Infrastruktury, Warszawa 2011.

2 Raport o stanie technicznym sieci drog krajowych na koniec 2012 roku, Generalna Dyrekcja
Drog Krajowych i Autostrad, Warszawa 2013, www.gddkia.gov.pl, s. 7 [7.05.2015].

3 M. Musial-Malago, Zréznicowanie dostgpnosci transportowej wojewédztw Polski, ,,Zeszyty
Naukowe Uniwersytetu Ekonomicznego w Krakowie” 2014, nr 4(928), s. 36.



Tabela 1. Dlugos¢ drog i linii kolejowych w Polsce w 2012 1.

Dlugosé¢ linii kolejowych Dhugos¢ drog w Polsce (tys. km)
w Polsce gestos¢ drog drogi publiczne W tym o nawierzchni twardej
Wojewoddztwa linie na o nawierz?hni wtym ekspre- wtym
kolejowe 100 kn? twardej ogobtem Krajowe autostrady sowe ogdtem ulepszone]
eksploatowane na 100 km?

Ogotem 2000 22560 7,2 79,9 372977,0 | 18026,0 358,0 193,0 249828,0 | 205637,0
2012 20094 6,4 89,8 412035,1 19182,1 1365,0 1052,4 280719,1 | 258060,0

Dolnoslaskie 1779 8,9 94,6 23600,6 1441,0 221,9 59,4 18862,0 17640,4
Kujawsko-pomorskie 1276 7,1 91,7 26690,5 1133,4 100,2 35,3 16488,6 14570,3
Lubelskie 1045 42 82,4 34196,2 1059,6 0,0 12,1 20689,1 19648,6
Lubuskie 971 6,9 59,5 14464,1 907,1 89,2 59,4 8318,0 7335,5
Lodzkie 1055 5,8 105,3 255784 1455,6 187,7 93,2 19181,6 17538,6
Matopolskie 1124 74 159,2 30336,8 1076,6 1373 21,8 24169,5 | 21833,
Mazowieckie 1712 4,8 98,5 53013,5 2439,2 65,9 142,7 35023,4 33156,1
Opolskie 821 8,7 90,4 11382,2 778,3 88,1 0,0 8508,4 7780,8
Podkarpackie 1024 5,7 87,6 19225,1 771,4 6,8 6,4 15630,5 14702,0
Podlaskie 700 3,5 61,4 252504 975,4 0,0 10,6 12390,6 11218,4
Pomorskie 1237 6,8 68,7 22691,2 909,2 65,9 72,3 125754 11496,7
Slaskie 2076 16,8 173,2 25565,8 1206,0 168,9 115,8 21362,2 19773,7
Swietokrzyskie 721 6,2 116,2 17170,0 7543 0,0 54,0 13603,0 11683,6
Warminsko-mazurskie 1238 5,1 53,3 229179 1331,3 1,2 139,3 12889,1 12051,6
Wielkopolskie 2061 6,9 91,8 40264,1 1796,7 210,4 90,6 27380,5 25246,3
Zachodniopomorskie 1254 5,5 59,6 19688,3 1145,7 21,6 139,5 13647,2 12384,3

Zrodto: opracowanie whasne na podstawie: Transport — wyniki dziatalnosci w 2000 roku, GUS, Warszawa 2001; Transport — wyniki dziatalnosci w 2012 roku, GUS,
Warszawa 2013; Bank Danych Lokalnych GUS, www.stat.gov.pl [7.05.2015].
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wanie w ramach europejskich drég szybkiego ruchu oraz dogodne potaczenia pol-
skich miast z Berlinem, Dreznem, Pragg i Bratystawg. W koncu 2012 r. dtugos¢
autostrad wynosita 1365 km. W latach 2000-2012 przybyto w Polsce 1007 km
autostrad, co stanowito wzrost o 73 p.p. W 2012 r. trzy wojewodztwa nie miaty
na swoim terytorium ani 1 km autostrad, tj. lubelskie, podlaskie i $wigtokrzyskie.
W 2012 r. dlugos¢ drog ekspresowych wynosita 1052,4 km i wzrosta w stosunku
do 2000 r. 0 859 km (tj. 0 82 p.p.). Pomimo systematycznego wzrostu dtugosci
drég o podwyzszonym standardzie w Polsce ich udzial w ogélnej dlugosci drog
w kraju wciaz jest nieznaczny (4,6% dla autostrad i 3,6% dla drog ekspresowych).

Istotnym elementem systemu komunikacyjnego jest transport kolejowy. Dtu-
gos$¢ linii kolejowych eksploatowanych w Polsce w 2012 r. wynosita 20094 km
i w stosunku do 2000 r. ulegta skroceniu o 2466 km, tj. o ponad 12 p.p. Obszar
Polski cechuje dos¢ wysoki wskaznik gestosci linii kolejowej, w 2012 r. ksztat-
towat si¢ on na poziomie 6,5 km/100 km?. Najwyzszy wskaznik wystepowat
w wojewodztwie Slaskim — 16,8, a najnizszy, na poziomie 3,5 km/100 km?, byt
w wojewoddztwie podlaskim. W wyniku wieloletnich zaniedban inwestycyjnych
stan techniczny sieci kolejowej w Polsce ulegl pogorszeniu. Efektem tego jest
zmniejszenie predkosci pociggéw 1 zmniejszenie kolejowej dostepnosci czasowej
do osrodkéw wojewodzkich. W 2012 r. czas dojazdu koleja miedzy stolicami wo-
jewddztw byl duzy, miescit si¢ w granicach 3371-7290 min, w relacji Warszawa
czas ten najczesciej wynosit 117-365 min. Dostgpnos¢ czasowa drogowa i kolejo-
wa regionoOw w Polsce w 2012 r. przedstawiono w tabeli 2.

Niekorzystne trendy w transporcie kolejowym doprowadzity do ograniczenia
liczby obstugiwanych polaczen pasazerskich i zmniejszenia dtugosci eksploato-
wanych linii kolejowych w Polsce, co ma wptyw na obnizenie dostepnosci trans-
portowej poszczegolnych regionow kraju.

W ocenie wptywu infrastruktury transportowej na konkurencyjno$¢ i rozwoj
gospodarczy regiondow duze znaczenie ma dostgpnos¢ transportowa kraju i jego
regionow oraz wskazniki opisujace jej poziom. Dostepnos¢ transportowa jest jed-
nym z podstawowych poje¢ z zakresu badan rozwoju transportu w aspekcie prze-
strzennym. W literaturze przedmiotu istnieje wiele odmian i definicji dostgpnosci
transportowej, ktore moga by¢ uzywane w roznych kontekstach, np. w odniesie-
niu do systemu transportowego, roznego rodzaju ustug, rozwoju gospodarczego
regionow oraz wptywu na atrakcyjnos$¢ inwestycyjna regionu®.

Istnieje réwniez duza réznorodnos¢ w klasyfikacji metod badania i pomiaru
dostepnosci transportowej, np.:

— dostgpno$¢ mierzona wyposazeniem infrastrukturalnym — realizowana za
pomocg ilosciowych i jakosciowych wskaznikéw wyposazenia infrastrukturalne-
go obszaru (ilo$¢ 1 jakos$¢ infrastruktury),

4 A. Kozlak, Nowoczesny system transportowy jako czynnik rozwoju regionéw w Polsce, Wyd.
Uniwersytetu Gdanskiego, Gdansk 2012, s. 172-182.



Tabela 2. Dostgpno$¢ czasowa regionow w Polsce w 2012 r. (w min)

Infrastruktura drogowa | Infrastruktura kolejowa
Liczba miast Laczny czas przejazdu
Wojewddztwa n1§$§$ " 7 miasta wojew. | zmiasta wojew. ‘ mi? stna ( | Zmiastawojew. | zmiastawojew.
w wojewddztwie (stolicy wojew.) do pozostatych p:lzivsgo \I:;:;Veljv (stolicy wojew.) do pozostatych
do Warszawy miast wojew. f L do Warszawy miast wojew.
do stolicy wojew.
Dolnoslaskie 4 257,0 3292,0 225,0 325,0 4400,0
Kujawsko-pomorskie 4 206,0 3548,0 200,0 199,0 44420
Lubelskie 4 138,0 4071,0 409,0 140,0 4989.,0
Lubuskie 2 236,0 3520,0 92,0 317,0 5602,0
Lodzkie 3 89,0 2756,0 107,0 117,0 4218,0
Matopolskie 3 231,0 3468,0 152,0 181,0 4410,0
Mazowieckie 5 0,0a 3043,0 197,0 0,0a 3371,0
Opolskie 1 238,0 3318,0 0,0 309,0 4857,0
Podkarpackie 4 269,0 4237,0 205,0 365,0 7290,0
Podlaskie 3 144.,0 4406,0 172,0 161,0 5878,0
Pomorskie 4 242,0 4194,0 165,0 305,0 5648,0
Slaskie 19 200,0 3131,0 456,0 173,0 4304,0
Swietokrzyskie 1 145,0 3343,0 0,0b 206,0 5038,0
Warminsko-mazurskie 2 159,0 4213,0 77,0 199.0 5761,0
Wielkopolskie 4 164,0 3135,0 378,0 157,0 3758,0
Zachodniopomorskie 3 326,0 4720,0 649.,0 319,0 6117,0

a— czas przejazdu do Warszawy wynosi 0; b — stolica wojewodztwa jest rOwnocze$nie jedynym miastem na prawach powiatu w danym wojewodztwie.

Zrodto: jak w tab. 1; http://rozklad.sitkol.pl/bin/query.exe/pn?, www.google.maps [7.05.2015].
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— dostepno$¢ mierzona odlegtoscia — przez bezposrednig odlegtos¢ fizyczna,
fizyczna rzeczywista, czasowa, ekonomiczng do celu lub celow podrozy,

— dostepnos$¢ mierzona izochronami — wyznaczana przez oszacowanie zbioru
celow podrozy dostepnych w okreslonym czasie lub przy okreslonym koszcie czy
wysitku podrozy,

— dostepno$¢ potencjalna — mierzona mozliwoscig zajscia interakcji migdzy
zrodtem podrozy a zbiorem celéw podrozy (réoznych wariantow dostgpnosci mie-
rzonej za pomocg wskaznikoéw potencjatu lub modeli grawitacji),

— dostepno$¢ mierzona w geografii czasoprzestrzeni — otrzymywana przez
szacowanie specyficznych podrézy migdzy zrédltem a celem podrozy,

— dostgpno$¢ mierzona maksymalizacja uzyteczno$ci — wyznaczana na pod-
stawie zachowan uzytkownikow systemu transportowego’.

W celu zbadania zroznicowania dostepnosci transportowej mozna wykorzy-
sta¢ metody taksonomiczne. Stuza one porownywaniu obiektow wielocechowych
przez ich porzadkowanie hierarchiczne i grupowanie w podzbiory jednostek do
siebie podobnych®. Opisywane badania przeprowadzono jedng z metod taksono-
micznych polegajacg na wyliczeniu syntetycznych wskaznikow analizowanego
zjawiska dla badanych jednostek przestrzennych. Pozwalaja one na wyznaczenie
miejsca wojewodztwa w zbiorze wszystkich wojewodztw pod wzgledem dostep-
nosci przestrzennej. Konstrukcja wskaznikdéw syntetycznych opiera si¢ na wskaz-
nikach czastkowych, ktore zostaly przyporzadkowane do dwoch grup w transpor-
cie 0sob (obrazujacych dostepnos¢ drogowa i kolejowsa).

Przyjeta metodologia badan w pierwszej kolejnosci zaktada wyznaczenie
zmiennych diagnostycznych. Dobdr zmiennych diagnostycznych potrzebnych do
skonstruowania wskaznika syntetycznego oparto na kryteriach merytorycznych
i formalno-statystycznych.

Do konstrukeji wskaznika syntetycznego wykorzystano dane za 2012 r. oraz
nastepujace zmienne diagnostyczne:

W zakresie infrastruktury transportu drogowego (tab. 5):

x, — Sredniowazony wskaznik nasycenia infrastrukturg drogowa,

x,— odsetek drog krajowych przypadajacych na wojewodztwo,

x,— odsetek autostrad 1 drog ekspresowych przypadajgcych na wojewodztwo,

x,— wskaznik natychmiastowych potrzeb remontowych,

x, — czas dojazdu z miasta wojewodzkiego do Warszawy (min),

x, — czas dojazdu z miasta wojewddzkiego do pozostatych miast wojewodz-

kich (min),

x,— czas przejazdu z miasta powiatowego do miasta wojewodzkiego (min),

x,— wskaznik zmotoryzowania ludnosci.

5 T. Komornicki, P. Sleszynski, P. Rosik, W. Pomianowski, Dostepnos¢ przestrzenna jako prze-
stanka ksztattowania polskiej polityki transportowej, ,,Biuletyn KPZK PAN” 2010, nr 241, s. 36-37.
¢ A. Kozlak, op. cit., s. 213.
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Z zakresu transportu kolejowego (tab. 6):

x,— sredniowazony wskaznik nasycenia infrastrukturg kolejows,

x,—udzial wojewodztwa w dhugosci drog kolejowych,

x,— udziat linii kolejowych dwu i wigcej torowych,

x,— czas dojazdu do Warszawy (min),

x,— czas dojazdu do pozostatych miast wojewodzkich (najkrotszy czas prze-

jazdu, przy zalozeniu jednej przesiadki).

Sposrod przedstawionego zbioru miernikow za destymulanty przyjeto: dla
transportu drogowego x,, x,, x, x,, dla transportu kolejowego x,1i x,. Pozostate
cechy okreslono mianem stymulant.

Waznym zagadnieniem w wielowymiarowej analizie statystycznej jest uzy-
skanie porownywalnos$ci zmiennych diagnostycznych, co oznacza m.in. koniecz-
no$¢ pozbawienia zmiennych ich naturalnych jednostek, w ktorych wykonano
pomiar warto$ci i ujednolicenia rzedu wielkosci. W tym celu dokonano standary-
zacji cech przyjetych do badania, wykorzystujgc formule zero-jedynkowsg’. Prze-
prowadzona standaryzacja zmiennych diagnostycznych prowadzi do ich poroéw-
nywalnosci i pozwala obliczy¢ wskaznik syntetyczny?®.

W dalszej kolejnosci dokonano klasyfikacji wojewodztw za pomocag metody
standaryzowanych sum i ustalono wskazniki syntetyczne dostepnosci transporto-
wej dla transportu drogowego i kolejowego. Wskazniki syntetyczne uporzadko-
wano monotonicznie, co umozliwia klasyfikacj¢ badanych wojewddztw wedlug
ich dostepnos$ci przestrzennej. Nastepnie skonstruowano zagregowany wskaznik
wielogateziowe] dostgpnosci transportowej (WDT). Do analizy wykorzystano
wskaznik opracowany przez naukowcow z Instytutu Geografii i Przestrzennego
Zagospodarowania PAN®.

W celu wyliczenia tego wskaznika poszczegdlnym wskaznikom syntetycz-
nym dostgpnosci transportowej przyznano réozne wagi, tj. arbitralnie na poziomie
0,8 dla transportu drogowego i 0,2 dla transportu kolejowego!. Na podstawie
obliczonych wskaznikow wielogateziowej dostepnosci transportowej przeprowa-
dzono grupowanie badanych wojewddztw podobnych do siebie ze wzglgdu na
poziom analizowanego zjawiska. Warto$ci omawianego wskaznika wykorzystuje
si¢ do klasyfikacji obiektoéw zgodnie z zasadg:

— grupa [: sytuacja bardzo dobra WDT>w, + S

— grupa II: sytuacja dobraw, +S§ > WDT>w,

7 A. Zelia$, Taksonomiczna analiza przestrzennego zroznicowania poziomu zycia w Polsce
w ujeciu dynamicznym, Wyd. Akademii Ekonomicznej w Krakowie, Krakow 2000, s. 56.

8 Z. Szymla, Determinanty rozwoju regionalnego, Wyd. Akademii Ekonomicznej w Krako-
wie, Krakow 2000, s. 24.

® T. Komornicki, Zweryfikowana metodologia szacowania WMDT, 1GiPZ PAN, Warszawa
2014, s. 22; A. Kozlak, op. cit., s. 220.

10" A. Kozlak, op. cit., s. 220.
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— grupa III: sytuacja dostateczna w, > WDT>w — S

— grupa IV: sytuacja niedostateczna WDT <w,—S '

Nastepnie wyodrebniono cztery grupy typologiczne regiondw o réoznym stop-
niu dostepnosci transportowej (rys. 1):

— I grupa — bardzo dobra dost¢pno$¢ transportowa WDT > 0,602

— II grupa — dobra dostgpnos$¢ transportowa 0,602 > WDT > 0
IIT grupa — $rednia dostgpnos¢ transportowa 0 > WDT > 0,602

— IV grupa — niska dostepnos$¢ transportowa WDT < —0,602

Granice przedziatdw wyznaczono na podstawie obliczonych warto$ci sumy
sredniej arytmetycznej i odchylenia standardowego miernika syntetycznego.

Tabela 3. Wskazniki dostepnosci transportowej regionéw w Polsce w 2012 r.

» . Wskaznik wielogaleziowej
Wojewoddztwa Dostepnos¢ Dostep nose dostepnosci transportowej
drogowa kolejowa

wDT
Dolnoslaskie 0,027 0,346 0,091
Kujawsko-pomorskie -0,135 0,229 -0,062
Lubelskie -0,547 -0,253 —0,488
Lubuskie 0,026 -0,197 -0,018
Lodzkie 0,838 0,428 0,756
Matopolskie 0,133 -0,027 0,101
Mazowieckie 0,987 0,957 0,981
Opolskie 0,308 0,119 0,270
Podkarpackie -0,838 -1,304 -0,931
Podlaskie -0,607 -0,952 0,676
Pomorskie -0,199 -0,519 -0,263
Slaskie 0,299 1,143 0,468
Swietokrzyskie 0,306 -0,125 0,220
Warminsko-mazurskie -0,220 -0,319 —0,240
Wielkopolskie 0,535 1,017 0,632
Zachodniopomorskie -0,912 -0,543 -0,838

Zrodto: obliczenia whasne

Najwyzsza pozycje w grupie badanych wojewodztw ze wzgledu na najlep-
sza dostepnos¢ transportowa, zarowno drogowa, jak i kolejowa, zajmuje woje-
wodztwo mazowieckie. Na kolejnych pozycjach znalazty sie wojewodztwa todz-
kie i wielkopolskie (rys. 1, tab. 3). Najnizsze pozycje w rankingu pod wzgledem
dostepnosci transportowej maja wojewodztwa lezace w poinocnej i wschodniej
Polsce: zachodniopomorskie, podkarpackie, podlaskie. Dostepnos¢ przestrzenna

' Tbidem, s. 217; H. Katuza, Zréznicowanie wskaznika przedsigbiorczosci w gminach powiatu
siedleckiego, ,,Zeszyty Naukowe Wyzszej Szkoly Bankowej w Poznaniu” 2011, nr 38: Finanse pu-
bliczne i rozwdj przedsiebiorczosci w regionach, red. B.Z. Filipiak.
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Rysunek 1. Dostepnos¢ transportowa regionéw w Polsce w 2012 .

Zrédlo: opracowanie wiasne.

tych wojewddztw nalezy do najnizszych w Polsce i plasuje je w grupie obszarow
skrajnie peryferyjnych. Wynika to ze zlego stanu drog i ich parametrow tech-
nicznych, ogdlnego stabego wyposazenia w infrastrukture transportu. Ponadto ze
wzgledu na peryferyjne potozenie w skali kraju czas dojazdu z miast wojewodz-
kich tych wojewodztw do stolicy i pozostatych miast o znaczeniu krajowym jest
stosunkowo dtugi (tab. 2).

2. Wplyw dostepnosci transportowej
na atrakcyjno$¢ inwestycyjng regionow w Polsce

Obliczone wskazniki syntetyczne zostaty wykorzystane do zbadania zalez-
no$ci migdzy dostgpnoscia transportowa a atrakcyjnoscia inwestycyjna regionow
Polski. W literaturze przedmiotu prezentowane sa rézne podej$cia do zagadnie-
nia atrakcyjnos$ci, w tym atrakcyjnosci inwestycyjnej. Atrakcyjnos¢ inwestycyjna
okresla si¢ jako wzgledng atrakcyjnos¢ okreslonych obszarow w zakresie jakosci
lokalizacji i absorpcji inwestycji z uwagi na dostgpne na danym terenie walory.
Do waloréw tych zalicza si¢ m.in.: dostgpnos$¢ i jakos¢ czynnikow produkeji, su-
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rowcow, wielkos¢ rynku zbytu, kwalifikacje pracownikow, jako$¢ infrastruktury
technicznej, dostepno$¢ osrodkow B+R)!2 Atrakcyjnos¢ inwestycyjna stanowi
element konkurencyjnos$ci regionu decydujacy o jego zdolnos$ci do przyciggania
inwestoroéw. Jest ona jednak zalezna od rodzaju inwestycji, typu dziatalno$ci go-
spodarczej, momentu czasowego oraz subiektywnych przestanek!'.

Poziom rozwoju sieci transportowych jest jednym z wyznacznikow konku-
rencyjnosci regionow, poniewaz determinuje jego dostepnosé. Obszary o dobrej
dostepnosci 1 rozwinigtej infrastrukturze transportowej charakteryzuja si¢ wyso-
kim rozwojem gospodarczym, ktdry sprzyja inwestycjom. Inwestycje za$ stuza
poprawie infrastruktury. Najszybciej rozwijajg si¢ te regiony, ktore sa dobrze sko-
munikowane z najwazniejszymi osrodkami miejskimi w kraju oraz maja dobre
1 szybkie potaczenia z centralnymi regionami Unii Europejskiej. Dobre potacze-
nia miedzy glownymi o$rodkami wzrostu stanowig podstawe spojnosci terytorial-
nej, ktora determinuje potencjat rozwojowy regionow. Dostgpno$¢ transportowa
oddziatuje na wskazniki poziomu rozwoju gospodarczego regionu oraz podmio-
tow, ktore w nim funkcjonujg. Podmioty gospodarcze wykazuja sktonno$é¢ do lo-
kalizowania inwestycji i zwickszania rozmiarow dzialalno$ci w regionach, ktore
charakteryzuja si¢ dobra dostepnoscig transportowa. Z kolei inwestycje w infra-
strukture transportu zwigkszajg atrakcyjnos¢ inwestycyjng regionu'®.

W celu zbadania zalezno$ci migdzy dostepnoscig transportows i atrakcyjno-
$cig inwestycyjna przeanalizowano wskaznik przyrostu kapitatu zagranicznego
i liczby nowych przedsigbiorstw z udziatem kapitalu zagranicznego w przekroju
regionalnym. Nastepnie wskazniki te porownano z obliczonymi wskaznikami do-
stepnosci transportowej. Wybrane do analizy wskazniki pokazujg zmiang warto-
$ci poszczegolnych zmiennych na przestrzeni 10 lat (wykres 1).

W latach 2003-2012 regionem o najwickszych mozliwosciach przyciaggania
kapitatu zagranicznego bylo wojewodztwo mazowieckie. Kolejne pozycje zaje-
ty wojewodztwa dolnoslaskie i $laskie. Obszarami o najmniejszej atrakcyjnosci
inwestycyjnej byly najstabiej rozwini¢te wojewddztwa w potnocnej i wschodniej
czesei kraju: lubelskie, podkarpackie, warminsko-mazurskie, podlaskie oraz lu-
buskie, opolskie i $wigtokrzyskie. W przypadku liczby nowo powstatych spotek
z udziatem kapitatu zagranicznego sytuacja wyglada podobnie (wykres 2).

Na koniec 2012 r. najwigcej spotek z udziatlem kapitatu zagranicznego oraz
z najwickszym kapitatem zarejestrowanych byto w wojewodztwach, ktore cha-
rakteryzuja si¢ bardzo dobra i dobra dostgpnoscia przestrzenng zarowno drogowa,
jak i kolejowa.

12 M. Nazarczuk, Potencjal rozwojowy a aktywnos¢ inwestycyjna wojewddztw i podregionow
Polski, Wyd. UWM, Olsztyn 2013, s. 140.

13 J. Chadzynski, A. Nowakowska, Z. Przygodzki, Region i jego rozwdj w warunkach globali-
zacji, CeDeWu, Warszawa 2007, s. 109; A. Kozlak, op. cit., s. 234.

14 A. Kozlak, op. cit., s. 233.
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Wykres 1. Wzrost kapitalu zagranicznego w wojewodztwach w latach 2003-2012 (mln PLN)
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Zrodlo: opracowanie wiasne.

Wykres 2. Liczba nowo powstatych spotek z udziatem kapitatu zagranicznego w latach 2003-2012
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Zrodto: opracowanie wlasne.
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Dla okreslenia wptywu dostgpnosci transportowej na sktonno$¢ inwestorow
zagranicznych do lokowania kapitatu wyliczono wspotczynnik korelacji i deter-
minacji miedzy wskaznikami gateziowymi dostepnosci transportowej a zainwe-
stowaniem kapitatu. Wskazniki przyrostu kapitatu zagranicznego i nowo powsta-
lych spotek z udziatem kapitatu zagranicznego wykazujg wysoki stopien korelacji
(wspotczynnik korelacji Pearsona wynosi 0,993), dlatego do analizy wybrano
tylko wskaznik pierwszy. Wartosci wspotczynnikow korelacji zawiera tabela 4.

Tabela 4. Zalezno$¢ miedzy wskaznikami dostepnosci transportowej
a kapitatem zagranicznym w latach 2003-2012

. Dostepnos¢ transportowa
Wyszczegdlnienie - - -
drogowa kolejowa wielogaleziowa
Wspotezynnik korelacji 0,542 0,561 0,565
Wspotczynnik determinacji R’ 0,293 0,315 0,319

Zrédto: opracowanie wlasne.

Wyniki przeprowadzonych obliczen pokazaty wspotzaleznos¢ migdzy pozio-
mem dostepnosci transportowej a przyrostem kapitatu zagranicznego na poziomie
0,56 (tab. 4). Z kolei obliczony wspoétczynnik determinacji pokazuje, jaka cze$¢
zmiennos$ci catkowitej zmiennej objasnianej (przyrost kapitalu zagranicznego)
zostala wyjasniona przez zmiany zmiennej objasniajacej (dostepnos¢ transporto-
wa)'5, a zatem jak bardzo zmiany przyrostu kapitalu zagranicznego sg zdetermino-
wane zmianami w zakresie dostepnosci transportowej. Uzyskane warto§ci wspot-
czynnikéw korelacji wykazujg na istnienie wspotzalezno$ci miedzy badanymi
kategoriami. Oznacza to, ze regiony charakteryzujace si¢ wigksza dostepnoscia
transportowg posiadaja rowniez wyzszg koncentracj¢ podmiotéw gospodarczych
z udziatem kapitatu zagranicznego na swoim terenie i odwrotnie. Dobra dostep-
no$¢ transportowa warunkuje m.in. koszty dostaw surowcdéw oraz zapewnia wa-
runki do zwigkszania czestotliwos$ci spotkan z kontrahentami i klientami. Jednak
waga tego czynnika jest w duzym stopniu uzalezniona od rodzaju wykonywane;j
dziatalnosci w przedsigbiorstwie!®.

Podsumowanie

Podsumowujac relacje zachodzace migdzy dostepnoscia transportowg a atrak-
cyjnoscig inwestycyjng, mozna stwierdzié, ze dostgpno$¢ transportowa wptywa
pozytywnie na skale realizowanych inwestycji. Infrastruktura techniczna o wy-

15 Ibidem, s. 236.
¢ M. Nazarczuk, op. cit., s. 144.
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Tabela 5. Wartosci cech okreslajacych poziom dostgpnosci drogowej wojewodztw w 2012 r.
Mierniki
Wojewddztwa
x] xZ x3 x4 x5 x6 x7 x8
Dolnoslaskie 78,2 7,5 11,6 17,7 | 257,0 | 3292,0 | 225,0 | 4953
Kujawsko-pomorskie 84,9 5,9 5,6 16,1 206,0 | 3548,0 | 200,0 | 477,6
Lubelskie 88,7 5,5 0,5 16,9 | 138,0 | 4071,0 | 409,0 | 456,9
Lubuskie 69,5 4,7 6,1 10,8 | 236,0 | 3520,0 | 92,0 | 506,6
Lodzkie 89.4 | 76 | 11,6 | 122 | 89,0 |2756,0| 107,0 | 489,7
Matopolskie 107,1 5,6 6,6 14,6 | 231,0 | 3468,0 | 152,0 | 4664
Mazowieckie 80,7 12,7 8,6 15,4 0,0 | 3043,0| 197,0 | 535,5
Opolskie 87,3 4,1 3,6 10,1 | 238,0 | 3318,0 0,0a| 531,1
Podkarpackie 80,2 4,0 0,5 154 | 269,0 | 4237,0 | 205,0 | 431,0
Podlaskie 79,7 | 5.1 04 | 14,9 | 144,0 | 4406,0 | 172,0 | 4212
Pomorskie 61,4 4,7 5,7 7,0 | 242,0 | 4194,0 | 165,0 | 483,5
Slaskie 89,5 6,3 11,8 10,0 | 200,0 | 3131,0 | 456,0 | 478,1
Swigtokrzyskie 111,4 3.9 2,2 11,7 | 145,0 |3343,0 0,0b | 4542
Warminsko-mazurskie 68,8 6,9 5,8 12,8 159,0 | 4213,0| 77,0 | 433,5
Wielkopolskie 85,2 9,4 12,5 16,3 | 164,0 | 3135,0 | 378,0 | 546,2
Zachodniopomorskie 68,7 6,0 6,7 11,0 | 326,0 [4720,0 | 649,0 | 456,0

a — stolica wojewodztwa jest rownoczesnie jedynym miastem na prawach powiatu w danym wojewodztwie.

Zrodto: jak w tab. 1.

Tabela 6. Wartosci cech okreslajacych poziom dostgpnosci kolejowej wojewodztw w 2012 r.

Wojewoddztwa Mierniki
x1 x2 x3 x4 x5
Dolnoslaskie 7.4 8,8 43,4 | 325,0 |4400,0
Kujawsko-pomorskie 6,6 6,3 42,0 199,0 | 44420
Lubelskie 4,5 5,2 36,3 | 140,0 |4989,0
Lubuskie 8,1 4.8 41,3 | 317,0 |5602,0
Lodzkie 4,9 5,2 63,7 | 117,0 | 4218,0
Matopolskie 5,0 5,6 41,9 | 181,0 |4410,0
Mazowieckie 3,9 8,5 59,2 0,0a| 3371,0
Opolskie 8,4 4,1 53,0 | 309,0 | 4857,0
Podkarpackie 5,3 5,1 22,77 | 365,0 | 7290,0
Podlaskie 4,5 3,5 15,3 | 161,0 | 5878,0
Pomorskie 6,0 6,1 29,8 | 305,0 |5648.,0
Slaskie 8,7 10,3 52,0 | 173,0 | 4304,0
Swie;tokrzyskie 5,9 3,6 51,7 | 206,0 | 5038,0
Warminsko-mazurskie 6,6 6,1 24,3 199.0 | 5761,0
Wielkopolskie 6,4 10,2 56,0 157,0 | 3758,0
Zachodniopomorskie 6,3 6,2 33,6 | 319,0 | 6117,0

a — czas przejazdu do Warszawy wynosi 0.

Zréodlo: jak w tab. 1; http://rozklad.sitkol.pl/bin/query.exe/pn? [7.05.2015].
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sokim poziomie jakosci i dobra dostgpno$¢ transportowa w duzym stopniu decy-
duje o aktywizacji gospodarczej danego regionu. Nalezy jednak zaznaczy¢, ze na
sktonnos¢ do lokowania kapitatu zagranicznego w regionach, oprocz rozwinigtej
infrastruktury transportowej i dobrej dostepnosci transportowej, wptyw majg row-
niez inne czynniki.

W przypadku regionéow peryferyjnych poprawa dostepnosci transportowe;j
nickoniecznie bedzie wigzaé si¢ z poprawg ich atrakcyjnosci. Inwestycje trans-
portowe o charakterze migdzyregionalnym stanowig zachete dla przedsiebiorcow
do przenoszenia dziatalnosci do nowych miejsc — na obszary wysoko rozwinig-
te z uwagi na wzgledy ekonomiczne, podczas gdy inwestycje o charakterze we-
wnatrzregionalnym przyciagaja nowe przedsigbiorstwa, wplywajac na wzrost
procesu gospodarczego'”.
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Transport accessibility and investment attractiveness
of Polish regions

Abstract. Well developed transportation infrastructure is one of the most important factors
of economic growth. Negligence in transportation infrastructure means that a large part of Polish
regions are characterized by low transport accessibility. Low transport accessibility reduces the
potential spread of development processes in the areas which are pillars of growth to the less devel-
oped areas. This causes difficulties to eliminate the processes of marginalizationand peripherisation
of areas of the country. The author examined the differences in transport accessibility of regions in
Poland by taxonomic methods in 2012. Calculated synthetic indicators were used to investigate the
impact of transport accessibility on the investment attractiveness of regions in Poland. The study
was conducted at regional level (NUTS2).

Keywords: transport accessibility, road and rail transport accessibility, investment attractive-
ness



