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Agnieszka Wojewodzka-Wiewiorska!
Szkota Gléwna Gospodarstwa Wiejskiego w Warszawie

Wydarzenia natury historycznej, takie
jak transformacja systemowa w Polsce,
cztonkostwo Polski w UE oraz oddzialy-
wanie czynnikéw o charakterze global-
nym, spowodowaly zmiane znaczenia in-
frastruktury transportowej w Polsce.
Okazalo sie, ze infrastruktura transpor-
towa nie jest dostosowana do nowych
uwarunkowan spoteczno-gospodarczych
[Rydzkowski, Wojewoddzka-Krol 2009],
jest przecigzona i przestarzala. Obecny
jej stan powoduje, ze stanowi ona barie-
re rozwoju kraju i poszczegoélnych regio-
néw [Wojewodzka 2010]. Taka sytuacja
powoduje koniecznos¢ rozbudowy i mo-
dernizagji infrastruktury transportowej,
co stanowi jedno z zasadniczych wyzwan
dla polityki rozwoju w Polsce [MRR 2009],
zwlaszcza w kontekscie kreowania bie-
gunow wzrostu gospodarczego [Rakow-
ska, Wojewddzka-Wiewidrska 2010], po-
przez poprawe ich dostepnosci.

Infrastruktura drogowa

Stabos¢ infrastruktury drogowej w Pol-
sce polega na niewystarczajacej sieci po-
taczef miedzy potudniem a pétnoca kra-
ju, brakiem sieci drég pozwalajacych na
sprawne przemieszczanie sie w miastach
i ich otoczeniu oraz niskiej jakosci pota-
czen miedzy miastami wojewodzkimi.

Ogolna diugos¢ drog publicznych w kra-
ju w 2009 roku wynosita 384 100 km,
w tym dlugos$¢ drég publicznych o na-
wierzchni twardej ogétem w Polsce
w 2009 roku, to 268 400 km, co stanowi-
to wzrost w stosunku do roku 2004
0 16 400 km, czyli 0 6,5%. Analogicznie,
diugos¢ drég o nawierzchni twardej ulep-
szonej w tym roku to 245 100 km. Odno-
towano wzrost o 20 900 km, czyli 0 9,3%
w stosunku do roku 2004. Sie¢ drogowa
charakteryzuje sie relatywnie wysoka
i proporcjonalng do zaludnienia gestoscia
sieci drog o nawierzchni twardej. Manka-
mentem jest sfaba jakos$¢ tego rodzaju
drog.

Sie¢ drogowa w Polsce charakteryzu-
je sie niedostateczng diugoscig auto-
strad i drog ekspresowych, co ogranicza
dostepnos$¢ komunikacyjng poszczegol-
nych czesci kraju, ogranicza ich konku-
rencyjnosc¢ oraz wplywa niekorzystnie na
rozwoj catego kraju.

Tab. 1. Autostrady w Polsce (km).

krzyskim i warminsko-mazurskim brak
jest autostrad (do 2008 roku takich wo-
jewodztw bylo az 9). Wéréd wymienio-
nych znajduja sie wszystkie wojewodz-
twa Polski Wschodnie;j.

Jezeli chodzi o drogi ekspresowe, to
w 2009 roku ich dtugos¢ w Polsce wyno-

Wyszczegolnienie Lata

2004 2005 2006 2007 2008 2009
zachodniopomorskie 21,6 21,6 21,6 21,6 21,6 21,6
kujawsko-pomorskie 0 0 0 0 24,5 23,5
pomorskie 0 0 0 0 65,8 65,8
16dzkie 17,6 17,6 75,4 75,3 77,2 77,2
matopolskie 59,8 59,8 59,4 59,4 59,4 79,5
opolskie 88,1 88,1 88,1 88,1 88,1 88,1
$laskie 64,9 64,9 72,9 73 83,5 99,6
wielkopolskie 149,7 149,7 195,3 195,1 195,1 195,1
dolnoslaskie 150 150 150 150 150 199
Polska 551,7 551,7 662,7 662,5 765,2 849,4

Zrédfo: opracowanie whasne na podstawie Banku Danych Lokalnych GUS.

W 2009 roku dfugos¢ autostrad wyno-
sita 849,4 km, co stanowi wzrost w sto-
sunku do roku 2004 o niespeina 54%
(tabela 1).

Tab. 2. Drogi ekspresowe w Polsce (km)

sita 521,5 km, wobec 232,7 km w ro-
ku 2004 (tabela 2). Stosunkowo najdtuz-
sze odcinki drog ekspresowych wystepujg
w wojewodztwach: mazowieckim i $la-

Wyszczegélnienie L

2004 2005 2006 2007 2008 2009
lubelskie 42 4,2 42 4,2 4,2 42
dolnoslgskie 0 0 7,9 7,9 7,9 7,9
matopolskie 0 3,5 3,5 3,5 15,6 19,1
$wietokrzyskie 23,7 23,7 23,7 23,7 23,7 29,4
wielkopolskie 10,3 12,8 12,8 12,8 14,8 29,6
pomorskie 38,7 38,7 38,7 38,7 38,2 38,2
zachodniopomorskie 28,2 28,2 28,2 28,2 28,2 41
lubuskie 17,5 17,5 17,5 27,9 43,6 43,6
kujawsko-pomorskie 23 35,4 35,4 35,4 34,1 45
warminsko-mazurskie 2,6 2,6 2,6 5,6 55,7 57,7
$laskie 46,6 53,2 84,8 91,3 101 99,9
mazowieckie 37,9 37,9 37,9 50,7 84,6 105,9
Polska 232,7 257,7 297,2 329.9 451,6 521,5

Zrédfo: opracowanie whasne na podstawie Banku Danych Lokalnych GUS.

Najdiuzsze odcinki autostrad wystepu-
ja w wojewodztwie wielkopolskim i dol-
noslaskim. Nalezy podkresli¢, ze az w 6
wojewodztwach: podkarpackim, podla-
skim, lubelskim, mazowieckim, swieto-

skim. W wojewddztwach tych odnotowa-
no jednoczesnie najwiekszy przyrost
drog ekspresowych w pordéwnaniu
do 2004 roku, odpowiednio o 67,7
i 53,3 km. Znaczny wzrost tego rodzaju

1 Dr inz. A. Wojewodzka-Wiewidrska — Katedra Polityki Europejskiej, Finanséw Publicznych i Marketingu, Wydzial Nauk Ekonomicznych, Szkota Gtéwna
Gospodarstwa Wiejskiego w Warszawie. Artykut recenzowany (przyp. red.).
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drég mial miejsce w wojewddztwie war-
minsko-mazurskim, to jest o 55,1 km
z 2,6 km w 2004 roku do 57,7 km
w 2009 roku. Stwierdza sie brak drog eks-
presowych w nastepujacych wojewddz-
twach: podkarpackim, podlaskim, 16dz-
kim i opolskim.

Pod wzgledem dlugosci sieci auto-
strad i drog ekspresowych Polska zajmu-
je jedno z ostatnich miejsc w Europie. Ce-
cha charakterystyczna rozmieszczenia
sieci jest ich rozproszenie, co negatyw-
nie wplywa na sprawnos¢ pofaczen dro-
gowych miedzy poszczegdlnymi regiona-
mi czy osrodkami metropolitalnymi.
Wyraznie wida¢ dysproporcje rozwojowe
w tym wzgledzie miedzy poszczegolny-
mi czeSciami kraju. Szczegolnie wyrdznia
sie Polska Wschodnia, zadne z woje-
waodztw jg tworzacych nie posiada auto-
strad.

Niewielkim zmianom drég w Polsce to-
warzyszyt znacznie wiekszy wzrost licz-
by pojazdéw bioracych udzial w ruchu
drogowym (tabela 3). W okresie 1999-
2009 liczba samochodéw osobowych
wzrosta o okoto 7,2 min sztuk. Lacznie
w Polsce w 2009 roku bylo ich pra-
wie 16,5 mln, co stanowi wzrost o 177,7%
w stosunku do 1999 roku i 137,7% w po-
réwnaniu z rokiem 2004. Jezeli chodzi
o samochody ciezarowe, ich liczba
w 2009 roku wynosita 2,6 min i byta o nie-
spetna 332, 7 sztuk wieksza, niz w 2004
roku. Z roku na rok liczba samochodow
wzrasta, cho¢ tempo wzrostu jest rozne.
Stosunkowo najwiekszy wzrost w stosun-
ku do roku poprzedniego miat miejsce
w 2008 roku, kiedy wynidst 10,2%.

Analizujac liczbe samochodow oso-
bowych (rysunek 1) w przekroju woje-
wodztw mozna stwierdzié, ze najwiecej
aut jest w wojewodztwie mazowieckim
(okoto 2,5 min) oraz $laskim (prawie 2
min) i wielkopolskim (prawie 1,7 min). We
wszystkich wojewddztwach z roku na rok
notowano przyrost liczby aut. Pie¢ woje-
wodztw w Polsce: mazowieckie, Slaskie,
wielkopolskie, matopolskie i dolnoslaskie
skupia 53,2% wszystkich samochodow
osobowych w Polsce.

Srednia liczba samochodéw osobo-
wych na 1 000 ludnosci w Polsce wyno-
sita w 2009 roku 432 samochody, co sta-
nowi wzrost o 118,5 w stosunku do
roku 2004 (rysunek 2). Wskaznik powy-

Logistyka - nauka

zej Sredniej notowano w wojewodz-
twach: wielkopolskim, mazowieckim,
opolskim, lubuskim, pomorskim i dolno-
$laskim. Najmniej samochodéw na 1 000
ludnosci przypada w wojewodztwie:

podlaskim, podkarpackim, warminsko-
-mazurskim, lubelskim, zachodniopo-
morskim i Swietokrzyskim. Wyraznie za-
znacza sie slabos$¢ Polski Wschodniej
w tym wzgledzie.

Tab. 3. Zmiany liczby samochodéw osobowych w Polsce w latach 1999-2009.

Lata
2000 2001 [ 2002] 2003] 2004] 2005] 2006] 2007] 2008 ] 2009
Liczba (tys. szt)
9991,26 | 10503,05 | 11028,85 | 11243,83 [ 11975,19 [ 12339,35 [ 13384,23 | 14588,74 | 16079,53 | 16494,65
Przyrost w st ku do roku poprzedniego (tys. szt)
708,44 [ 511,79 52580 21498 731,36 | 364,16 | 1044,88 | 1204,51 ] 1490,79 | 415,12
Rok poprzedni = 100%
7,63 | 5,12 | 5,01 ] 1,95 | 6,50 | 3,04 | 8,47 | 9,00 [ 1022 ] 2,58
1999 rok = 100%
107,63 113,15 118,81 ] 121,13 129,00 132,93 ] 144,18 157,06 | 17322 ] 177,69
Liczba samochodéw osobowych w 1999 roku to 9282,82 tys. sztuk.
Zrédto: opracowanie wiasne na podstawie Banku Danych Lokalnych GUS.
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Rys. 1. Liczba samochodéw osobowych wedtug wojewddztw (tys. sztuk).
Zrédto: opracowanie wiasne na podstawie Banku Danych Lokalnych GUS.
Polska : - 1
I
: :
: ;
opolskie T 1
Tubuskic ; T 1
pomorskie ; 1 1
! 1
' |
fodzkie 1 1
kui. k I 1
5
Slaskie = 1
I
=
il
|
lubelskie ] |
kie T ‘ 1
io =
podlaskic — 1
0 100 200 300 400 500 600
sztuki 012004 ©2009
Rys. 2. Liczba samochodéw osobowych na 1000 ludnosci wedtug wojewddztw (sztuki).
Zrédto: opracowanie wiasne na podstawie Banku Danych Lokalnych GUS.
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W Polsce w 2010 roku zarejestrowa-
no 220 100 nowych osobowych pojazdow
samochodowych. Liczba ta stanowi 53%
przyrostu samochodéw osobowych w la-
tach 2008-2009 i tylko 14,8% przyrostu
w latach 2007-2008 oraz 18,27% przyro-
stu samochodéw w latach 2006-2007.

Taka sytuacja Swiadczy o duzym naply-
wie z zagranicy samochodéw osobo-
wych uzywanych, co w konsekwencji
hamuje zakup nowych aut i przyczynia sie
do wzrostu $redniego wieku aut porusza-
jacych sie po polskich drogach.

Infrastruktura kolejowa

Transport kolejowy w ostatnich la-
tach wypierany jest przez transport samo-
chodowy, co powoduje zmiany w struk-
turze galeziowej przewozow i zbliza
Polske do struktury typowej dla rozwinie-
tych gospodarczo krajow Europy Za-
chodniej [Rydzkowski, Wojewodzka-
-Krol 2009].

Dtugosc¢ eksploatowanych linii kolejo-
wych w Polsce wynosita w 2009 ro-
ku 20 360 km, co stanowi spadek w sto-
sunku do roku 1999 o 2 500 km, czyli
0 11%. Najdtuzsze linie kolejowe eksplo-
atowane, wedtug danych za 2009 rok, ma-
ja wojewddztwa: slaskie i wielkopolskie
(odpowiednio 2 164 i 2 115 km), zas$ naj-
krotsze (ponizej 1 000 km) majg woje-
wodztwa: Swietokrzyskie, podlaskie,
opolskie, lubuskie i podkarpackie. Jedy-
nie w wojewodztwie Slaskim odnotowa-
no wzrost diugosci linii kolejowych eks-
ploatowanych w latach 1999-2009.
W latach 2004-2009 ograniczenie linii mia-
to miejsce w przypadku wojewddztwa:
t6dzkiego, lubuskiego, wielkopolskiego,
dolnoslaskiego, kujawsko-pomorskiego,
pomorskiego i warminsko-mazurskiego.
Oznacza to, ze w pozostatych wojewodz-
twach ograniczenie linii nastgpito przed
2004 rokiem.

Linie normalnotorowe ogétem w Polsce
w 2009 roku miaty diugosc¢ 20 200 km, czy-
li tylko o 265 km wiecej niz w 2004 roku.
Ograniczenie dlugosci linii normalnotoro-
wych w latach 2004-2009 wystapito jedy-
nie w wojewddztwach: tédzkim, dolnosla-
skim, pomorskim i warminsko-mazurskim.

Analizujac wskazniki dotyczace linii ko-
lejowych mozna stwierdzi¢, ze linie ko-
lejowe ogétem na 100 km? w Polsce w la-
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tach 2004-2009 wynosza od 6,4 km
do 6,5 km, zas wskaznik linii kolejowych
normalnotorowych na 100 km? przyjmu-
je warto$¢ od 6,3 do 6,5. Podobnie diu-
g0os¢ linii kolejowych ogétem na 10 000
mieszkancow wynosita 5,3 km i pozosta-
wata w analizowanym okresie bez zmian.

Analizujac wskazniki na poziomie wo-
jewodztw wida¢, ze wskaznik gestosci li-
nii kolejowej ogoétem w przeliczeniu
na 100 km? powierzchni w analizowanym
okresie 2004-2009 byt zawsze najwyzszy
w wojewodztwie $laskim, gdzie w 2009
roku wynosit 17,5. Stosunkowo wysokie
wskazniki linii kolejowych ogétem na 100
km? maja takze wojewodztwa: opolskie

czyli ponad 2,1 razy. Jest to z pewnoscig
efekt zliberalizowania przepisow po wej-
$ciu polski do UE i decentralizagji ruchu
lotniczego.

Zdecydowanie wyr6znia sie wojewodz-
two mazowieckie z najwiekszym i ciagle
modernizowanym portem lotniczym Cho-
pina w Warszawie, ktére obstuguje we-
dtug danych z 2009 roku 8 341 900 pa-
sazeroéw, czyli ponad 43% wszystkich
pasazeréw w kraju. Wysokie tempo
wzrostu przewozow pasazerskich w ro-
ku 2009 wobec stanu w 2004 roku zaob-
serwowano we wszystkich wojewédz-
twach za wyjatkiem lubuskiego, gdzie
mial miejsce niewielki spadek ich liczby.

Tab. 4. Ruch lotniczy w Polsce wedtug wojewddztw w latach 2004-2009 (tys. oséb).

Wyszczegélnienie Lata

2004 2005 2006 2007 2008 2009
warminsko-mazurskie 0,5 0,3 0,0 0,0 0,0 0,0
lubuskie 4.4 1,0 8,6 7,0 5,7 3,6
zachodniopomorskie 95,7 69,7 182,4 233,7 298.9 296,3
kujawsko-pomorskie 24,9 76,9 133,7 157,9 2822 304,0
to6dzkie 6,2 18,1 191,3 311,5 363.,9 340,3
podkarpackie 72,6 94,0 208,5 281,2 323,1 382,5
wielkopolskie 380,7 418,6 670,7 896.9 1263,5 1271,8
dolno$laskie 359,9 465,5 865,9 1280,5 1468,2 1345,4
pomorskie 466,7 672,2 1256,0 1715,8 1954,2 1910,6
$laskie 622,6 1092,4 1458.,4 1987,4 | 24269 | 2364,6
matopolskie 841,1 1586,1 2367,3 3068,2 | 2924,0 2680,3
mazowieckie 6085,1 7071,9 8101,8 | 9305,2 | 9460,6 8341,9
Polska 8960,5 | 11566,6 | 15444.6 | 19245,3 | 20771,2 | 19241,3

Zrédto: opracowanie whasne na podstawie Banku Danych Lokalnych GUS.

(9,2) oraz dolnoslaskie (8,8). Najnizsze
wskazniki notowano dla wojewddztw:
podlaskiego i lubelskiego, odpowied-
nio 3,8 14,3 w 2009 roku. W przypadku
pozostatych jedenastu wojewodztw
wskaznik zawiera sie w przedziale 5 -
7,4 km na 100 km?2.

Nalezy wspomnie¢, ze ukfad i parame-
try techniczne drég kolejowych w Polsce,
podobnie jak i w przypadku sieci drogo-
wej sa niekorzystne z punktu widzenia
rozwoju kraju i nie spetniajg standardow
europejskich.

Infrastruktura lotnicza

Mimo, ze Polska nie posiada rozbudo-
wanej sieci lotnisk przystosowanych do
regularnych przewozéw pasazerskich,
rozwoj transportu lotniczego w la-
tach 2004-2009 mozna uzna¢ za dyna-
miczny (tabela 4).

W analizowanym okresie liczba pasa-
zerow zwiekszyta sie o 10 280 800 os6b,

Obecnie brak ruchu lotniczego dotyczy
wojewodztw: lubelskiego, opolskiego,
podlaskiego, Swietokrzyskiego, a od 2006
roku takze wojewoddztwa warminsko-
-mazurskiego.

Dostepnos transportowa wojewddztw

Dostepnos¢ transportowa wojewodztw
decyduje o ich atrakcyjnosci inwestycyj-
nej, a tym samym posrednio ksztattuje po-
ziom zycia mieszkancow. Decyduje o kon-
kurencyjnosci regionow w skali kraju i na
arenie miedzynarodowej.

Rola dostepnosci transportowej
w ksztattowaniu atrakcyjnosci wigze sie
z umozliwieniem dostaw surowcow
i komponentéw niezbednych do produk-
¢ji, umozliwieniem dostarczenia pro-
duktéow finalnych do odbiorcow oraz
obnizeniem kosztéw z tym zwigzanych.
Chodzi takze o zapewnienie korzyst-
nych warunkoéw transportu pasazerskie-
go umozliwiajacego bezposrednie spotka-
nia wielu podmiotéw — dostawcow,



wspolpracownikow, klientéw, doradcow
itp. [IBNGR 2010].

W odniesieniu do wojewodztw, ich
dostepnos¢ transportowa zalezy od roz-
woju infrastruktury transportowej woje-
wodztwa. Ponadto ma znaczenie poloze-
nie wzgledem granicy zachodniej
(dominujacy kierunek handlu zagraniczne-
go), wzgledem stolicy, osrodkéw regional-
nych, miedzynarodowych portéw lotni-
czych oraz duzych portéw morskich.

W zaleznosci od rodzaju dziatalno$ci go-
spodarczej poszczegolne elementy do-
stepnosci komunikacyjnej maja inne zna-
czenie. Na przyktad dla dziatalnosci
przemystowej zasadnicze znaczenie ma
dostepnos¢ transportem drogowym, a tak-
Ze poziom rozwoju sektora transportu i lo-
gistyki. W przypadku dziatalnosci za-
awansowanej technologicznie duze
znaczenie ma obecnosc¢ portu lotniczego.

Najwyzsza dostepnos¢ transportowa
w 2010 roku cechuje sze$¢ wojewodztw:
dolnoslaskie, wielkopolskie, mazowiec-
kie, slaskie, lubuskie i zachodniopomor-
skie (tabela 5). Ich wspolng cechg jest do-
bra dostepno$¢ do granicy zachodniej.
Wyjatek stanowi mazowieckie. W zakre-
sie innych parametrow dostepnos$ci oma-
wiane regiony sa zr6znicowane.

Najnizsza dostepnosc jest niezmiennie
w latach 2006-2010 charakterystyczna
dla czterech wojewd6dztw wschodniej Pol-
ski: podlaskiego, lubelskiego, podkarpac-
kiego i warminsko-mazurskiego. Nastep-
ne w kolejnosci najstabsze wojewo6dztwo
to Swietokrzyskie, ktére w rozumieniu Pro-
gramu Operacyjnego Rozwoj Polski
Wschodniej zaliczane jest réwniez do
Polski Wschodniej. Oprocz duzej odleglo-
$ci dzielacej ten obszar od granicy zachod-
niej, dostepnosc¢ do niego ogranicza brak
miedzynarodowych potaczen lotniczych
(z wyjatkiem podkarpackiego) oraz stabo
rozwiniety sektor transportu i logistyki. Po-
tencjalnym atutem tych trzech woje-
wodztw, mogacym sprzyja¢ rozwigzaniu
probleméw transportowych tych regionéw,
jest wzgledna blisko$¢ Warszawy. Aby jed-
nak wykorzysta¢ mozliwosci tego wezia
transportowego konieczna jest moderni-
zacja infrastruktury znaczenie skracajaca
czas podrozy z tych regionéw do Warsza-
wy. Warto podkresli¢, ze w rankingu po-
zycje od 10-16 pozostajg bez zmian w ana-
lizowanych okresie 2006-2009.
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Pod wzgledem aspektéow decyduja-
cych o dostepnosci transportowej po-
szczeg6lne wojewodztwa sg dos¢ moc-
no zréznicowane. Dotyczy to takze
regionow o najkorzystniejszym potoze-
niu. W przypadku wojewo6dztwa dolno-
Slaskiego i wielkopolskiego mocng stro-
na jest blisko$¢ granicy zachodniej i brak
istnienia stabych stron. Wojewo6dztwo
mazowieckie to gtowny wezel transpor-
towy kraju, gdzie wystepuje ponad-
przecietny rozwdj sektora transportu
i logistyki oraz wysoka intensywnosc
przewozéw lotniczych. Jednoczesnie za
stabg strone uzna¢ nalezy odlegtos¢ do
granicy zachodniej kraju. Wojewddztwo
Slaskie po stronie mocnych stron mozne

wskazac¢ wzglednie dobre skomunikowa-
nie z granica zachodnig, ponadprzeciet-
ng intensywno$c¢ pasazerskich przewozow
lotniczych, ponadprzecietny poziom roz-
woju sektora transportu i logistyki oraz
wysoka gestosc sieci drogowej. Nizsza od
przecietnej dostepnos$¢ do transportu
morskiego to zdecydowanie staba stro-
na wojewddztwa Slaskiego. W przypad-
ku wojewddztwa lubuskiego mocne stro-
ny to bliskos$¢ granicy zachodniej i dobrze
rozwiniety sektor transportu i logistyki,
zas stabe strony to niska gestosc sieci dro-
gowej i duza odlegto$¢ do Warszawy.
W przypadku wojewoddztwa zachodnio-
pomorskiego nalezy do mocnych stron
doda¢ bardzo dobrg dostepnos¢ do

Tab. 5. Dostepno$¢ transportowa wojewéddztw w Polsce w latach 2006-2010.

Wojewédztwo 2010 2009 2008 2007 2006

dolno$lgskie 0,43 (1) 0,45 (4 0,49 3) 0,61 (1) 0,54 (3)
wielkopolskie 0,43 (2) 0,52 (1) 0,51 (2) 0,57 (2) 0,56 (1)
mazowieckie 0,41 (3) 0,47 (3) 0,39 (6) 0,46 (5) 0,47 (5)
$laskie 0,38 (4) 0,37 (6) 0,46 (4) 0,36 (6) 0,47 (4)
lubuskie 0,37 (5) 0,49 2) 0,53 (1) 0,53 (4) 0,54 (4
zachodniopomorskie 0,34 (6) 0,43 (5) 0,45 (5) 0,54 (3) 0,54 (2)
matopolskie 0,28 (7) 0,24 (8) 0,26 (8) 0,29 (8) 0,47 (5)
opolskie 0,25 (8) 0,27 (7) 0,30 (7)) 0,29 (7) 0,31 (7)
1odzkie 0,21 (9) 0,23 (9) 0,24 (9) 0,17 (9) 0,25 (8)
kujawsko-pomorskie 0,03 (10) | 0,08 (10) | 0,04 (10) | -0,01 (10) | -0,01(10)
pomorskie -0,10 (1) | -0,15(1D | -021 (1) | -0,04(11)| -0,13(11)
$wietokrzyskie -0,23 (12) | -0,26 (12) | -0,34 (12) | -0,34 (12) | -0,33(12)
warminsko-mazurskie -0,54(13)| -0,5(13)| -0,59(13)| -0,58 (13) | -0,57 (13)
podkarpackie -0,57 (14) | -0,67 (14) | -0,68 (14)| -0,79 (14)| -0,79 (14)
lubelskie -0,72 (15) | -0,78 (15) | -0,72 (15)| -0,86 (15) | -0,86 (15)
podlaskie 0,96 (16) | -1,18 (16) | -1,11(16) | -1,23 (16) | -1,23(16)

Dostepnos¢ okreslono za pomocq wskaznika. W nawiasach podano miejsce wojewéddziwa w rankin-

gu w danym roku.

Zrédto: opracowanie wlasne na podstawie Atrakcyjnosci inwestycyinej wojewddztw i podregionéw Pol-
ski, Instytut badari nad Gospodarkq Rynkowg, 2006-2010.
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Rys. 3. Ranking wojewodziw pod wzglgdem dostepnosci transportowe.
Zrédto: opracowanie wtasne na podstawie Atrakcyjno$¢ inwestycyjna wojewddztw i podregionéw
Polski, Instytut Badan nad Gospodarkq Rynkowg, 2006-2010.
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transportu morskiego, zas po stronie sta-
bych stron zapisa¢ malg intensywnosc pa-
sazerskich przewozéw lotniczych.

Wojewodztwo kujawsko-pomorskie
jako jedyne zmienifo swoja dostepnos¢
z ujemnej na dodatnig (rysunek 3). Pozo-
state w calym analizowanym okresie po-
siadaly niezmiennie ujemny badz dodat-
ni wskaznik dostepnosci.

Zakonczenie

Bez odpowiedniej infrastruktury trans-
portowej, zarowno w aspekcie iloscio-
wym, jak i jako$ciowym nie jest mozliwy
rozwoj gospodarczy kraju i poszczego6l-
nych regionéw. Znaczne opo6znienia
w rozwoju infrastruktury transportowe;j
w Polsce wynikajg przede wszystkim
z nieustannego braku odpowiednich na-
ktadéw. Poczawszy od konca lat 50-tych
ubieglego wieku niewystarczajace i ma-
lejace srodki finansowe kierowane na ten
rodzaj infrastruktury powoduja, ze nie-
mozliwe jest nadrobienie zaleglosci w za-
kresie rozwoju infrastruktury transporto-
wej, a tym bardziej dostosowanie jej do
wymogoéw europejskich. Mozliwoscig
pokonania bariery ekonomicznej jest
dostep do srodkéw unijnych przeznaczo-
nych na rozw¢j infrastruktury. Jednak ich
wykorzystanie uzaleznione jest od $rod-
kéw wiasnych. Wymaga tez istnienia
koncepcji rozwoju infrastruktury oraz
konsekwencji w jej realizowaniu.

Streszczenie

W artykule przedstawiono stan wybra-
nych elementéw infrastruktury trans-
portowej w Polsce z uwzglednieniem
analizy poréwnawczej w przekroju wo-
jewodztw. Wykorzystano dane Banku Da-
nych Lokalnych GUS. Zakres czasowy ana-
lizy obejmuje lata 1999-2009. Szczegdlnie
duzo uwagi poswiecono charakterysty-
ce infrastruktury drogowej i kolejowej,
co pozwolifo okresli¢ dostepnos¢ trans-
portowa wojewodztw.

Najwyzsza dostepnos¢ transportowa
w 2010 roku cechuje sze$¢ wojewodztw:
dolnoslaskie, wielkopolskie, mazowiec-
kie, slgskie, lubuskie i zachodniopomor-
skie. Z kolei najnizsza dostepnos¢ jest
niezmiennie w latach 2006-2010 charak-
terystyczna dla czterech wojewddztw
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wschodniej Polski: podlaskiego, lubel-
skiego, podkarpackiego i warminsko-ma-
zurskiego. Biorac pod uwage nastepne
w kolejnosci najstabsze wojewddztwo
Swietokrzyskie, mozna stwierdzi¢, ze
najnizsza dostepnosc¢ transportowa ce-
chuje Polske Wschodnig takze w rozu-
mieniu Programu Operacyjnego Rozwdj
Polski Wschodniej.

Transport infrastructure in Poland

Summary

The article presents the state of selected
elements of transport infrastructure in Po-
land. In the paper a comparative analy-
sis of regions was performed. There
was used Local Data Bank prepared by
CSO. The analysis covers the years 1999-
2009. The particular attention was paid
to the characteristics of road and rail in-
frastructure. It allowed to determine
the transport availability of Polish voivod-
ships.

The highest transport availability
in 2010 is typical for six voivodships: Dol-
noslaskie, Wielkopolskie, Mazowieckie,
Slaskie, Lubuskie and Zachodniopomor-
skie. Invariably in the years 2006-2010 the
lowest transport availability concerns
eastern Poland regions: Podlaskie, Lubel-
skie, Podkarpackie and Warmifsko-Ma-
zurskie. Taking into account Swieto-
krzyskie (next in the order of weakest),
you can conclude that the lowest trans-
port availability also features Eastern Po-
land by OP DEP.
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