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Podstawowe teorie lokalizacji dziatalnoSci gospodarczej oraz znaczenie
czynnika transportu

WSTEP

Lokalizacja (od tac. locaro — umie$ci¢) oznacza umiejscowienie danej dziatalnosci w konkretnym
miejscu. Dziatalno$¢ ludzi i podmiotéw gospodarczych odbywa si¢ w okreslonym miejscu — jest w
tym miejscu zlokalizowana. Pojecie lokalizacji jest czg¢sto wykorzystywane w naukach
ekonomicznych i traktowane jest jako procedura wyboru miejsca do prowadzenia okreslonej
dziatalno$ci gospodarczej. W. Budner pojecie lokalizacji dziatalno$ci gospodarczej opisuje jako
umiejscowienie wielkos$ci i rodzaju dzialalnos$ci gospodarczej, obiektu lub zespotu obiektow, na
okreslonym obszarze. Pojecie to rozpatrywane jest W apsekcie czynnosciowym (procedura wyboru
rodzaju i miejsca inwestycji) oraz w aspekcie rezultatowym (wynik przeprowadzonej procedury dla
konkretnej lokalizacji) [4, s. 19].

Konkretne miejsce charakteryzuje si¢ okreslonymi walorami lokalizacyjnymi, a kazda dziatalnos¢
gospodarcza — okreslonymi wymogami lokalizacyjnymi. W sytuacji gdy walory i wymogi beda do
siebie najlepiej dopasowane mozna wyznaczy¢ optymalng lokalizacje prowadzenia dziatalno$ci
gospodarczej. Walory jak i wymogi lokalizacyjne zmieniaja si¢ w czasie, moze to prowadzi¢ do
poszukiwania nowej dziatalnosci gospodarczej w danym miejscu (rekonwersja) jak i nowego miejsca
dla dotychczasowej dzialalnosci gospodarczej (relokacja). Podejécie to wymaga spojrzenia na pojecie
lokalizacji jako sumy wszystkich decyzji powodujacych okreslone konsekwencje przestrzenne [9, S.
9-10].

Kierujac si¢ kryterium ekonomicznej efektywnosci wybiera si¢ takg lokalizacjg, ktorej taczny koszt
kombinacji wybranych czynnikow jest najnizszy.

Od XIX wieku, tj. od momentu rozwoju przemystu (rewolucji przemystowej), czynnik transportu
jest nieustannie zwiazany z teorig lokalizacji dzialalno$ci gospodarczej. Wiaze si¢ to z potrzeba
przetransportowania wytworzonych dobr w miejsce ich zbytu, tak aby osiggnaé zysk zwigzany z
prowadzeniem dziatalnos$ci gospodarcze;.

Teoria lokalizacji przemystu przez dhugi okres (XIX i potowa XX w.) rozwijala si¢ oddzielnie od
gtéwnego nurtu teorii ekonomii (0kres do potowy XX w.) ktory ograniczat si¢ do analizy gospodarki
$wiata pozbawionej wymiarOw przestrzennych.

Z biegiem czasu zaczgto analizowaé rowniez aspekty przestrzenne jak i czynniki behawioralne,
jednak niezaleznie od spojrzenia na teori¢ lokalizacji wspotcze$nie nadal bada si¢ wspotzaleznosé
lokalizacji dziatalnos$ci gospodarczej i czynnika transportu.

1 TEORIE LOKALIZACJI

1.1 Podstawowe teorie lokalizacji w XIX wieku

Rewolucja przemystowa i postep techniczny wraz ze wzmozong produkcja dobr wptynely na
zwigkszone zapotrzebowanie na transport towarow. Tworcy ekonomii klasycznej Adam Smith oraz
David Ricardo zwracali juz uwag¢ na znaczenie lokalizacji danego przedsigwzigcia, jednak
prekursorem teorii lokalizacji byt niemiecki ekonomista Johann Heinrich von Thiinen. Zajmowat si¢

! Szkota Gtéwna Handlowa w Warszawie, Kolegium Nauk o Przedsigbiorstwie, Katedra Geografii Ekonomicznej, 02-521 Warszawa, ul. Rakowiecka
24, Tel.: +48 22 564-92-32, dr hab. Jacek Brdulak, Profesor nadzwyczajny, jacek.brdulak@sgh.waw.pl,

2 Instytut Transportu Samochodowego, 03-301 Warszawa, ul. Jagiellonska 80, Tel: 22 43-85-400, Fax: 22 43-85-401, mgr Piotr Pawlak,
piotr.pawlak@its.waw.pl, mgr Cezary Krysiuk cezary.krysiuk@its.waw.pl, dr Bartosz Zakrzewski, bartosz.zakrzewski@its.waw.pl,

2254 Logistyka 6/2014




logistyka - nauka

on problemami rolnictwa m.in. stworzyl teori¢ lokalizacji produkcji rolniczej (tzw. pierScienie
Thiinena). Byla to teoria krggow wedtug ktorej blisko rynkow zbytu duzych miast zlokalizowane sg
bardziej efektywne kierunki produkcji. Rozwinat on teori¢ dotyczacg renty gruntowej, a mianowicie
wskazat zalezno$¢ zmniejszania si¢ poziomu wysokosci tej renty, w stosunku do wzrostu odleglosci
gospodarstwa rolnego od rynku zbytu i zwigzanych z tym kosztami transportu. Wedlug Thiinena
w warunkach panujacych w pierwszej polowie XIX wieku, najblizej rynku zbytu, czyli miasta,
rozwija si¢ ogrodnictwo i1 gospodarka nabialowa, nastepnie gospodarka lesna, uprawa zbdz i
gospodarka hodowlana. W pierwszym okrggu dominuje wolna gospodarka i w tej strefie teoretycznie
wszystkie towary mogg by¢ produkowane, ale produkuje si¢ tutaj przede wszystkim towary tatwo
psujace si¢, ze wzgledu na mozliwos¢ ich szybkiego przetransportowania na rynek miejski, czyli
owczesnie centrum danej aglomeracji. Nastgpnie mamy strefe lesnictwa, ktora w tamtych czasach
réwniez byla bardzo istotna poniewaz drewno byto wykorzystywane jako budulec oraz opat, a koszty
jego transportu byly stosunkowo wysokie dlatego obszary lesne znajdujg si¢ w niewielkiej odlegtosci
od centrum miasta. Kolejno zlokalizowane jest strefa uprawy zb6z podzielona na czesci: strefe
plodozmianu, ziemi¢ wykorzystywang na zmian¢ jako uzytki rolne i pastwiska oraz ziemie pod
uprawe trojpolowa. W duzej odleglosci od centrum miasta koszty transportu przekraczaja zyski
mozliwe do uzyskania z uprawy zboza, dlatego w ostatnim obszarze najkorzystniej jest hodowac
zZwierzeta, poniewaz wysoka warto$¢ produktow hodowlanych moze rekompensowaé koszty ich
transportu. Oczywiscie teoria ta oparta byla na pewnych zatozeniach. Rozpatrywano lokalizacje
wokot odizolowanego osrodka miejskiego, gleby posiadaly taka samg warto$¢ uzytkowa, koszty
transportu byty funkcja masy i odleglosci, a ceny za produkty rolne byty jednakowe. Zgodnie z
przyjetymi zatozeniami przyczyng formowania si¢ stref rolniczych jest przede wszystkim dgzenie
producentéw do maksymalizowania renty gruntowej z jednostki powierzchni ziemi, czyli
generowania maksymalnej réznicy miedzy przychodami ze sprzedazy, a kosztami transportu [9,
S. 14]. Thiinen za najwazniejszy czynnik wptywajacy na lokalizacje uwazat koszty transportu, jednak
z czasem jego teoria miata coraz mniejsze zastosowanie ze wzglgdu na rozwoj gospodarczy, a co za
tym idzie rozwoj transportu (kolejowego, wodnego $rodladowego) co wptywato na znieksztatcenie si¢
kosztow transportu. Ciekawostka jest iz, model ten przestal mie¢ zastosowanie w krajach
uprzemystowionych, z dobrze rozwinieta infrastruktura transportows, jednak w krajach o stabo
rozwinigte] infrastrukturze nadal moze mie¢ on zastosowanie nawet w dzisiejszych czasach.

Wilhelm Launhardt byt kolejnym niemieckim ekonomista, ktory pod koniec XIX wieku zajal si¢
teorig lokalizacji. Przedstawil on teori¢ okreslajaca optymalng lokalizacje przedsigbiorstwa
przemyslowego przy zachowaniu niezb¢dnych zatozen tj.:

— Mamy do czynienia z monopolistycznym zaktadem produkcyjnych usytuowanym na réwninie,
na ktdrej konsumenci sg rownomiernie usytuowant,

— Wszyscy konsumenci sg tacy sami i zgtaszajg popyt na dany towar;

— Koszt transportu na jednostke odlegtosci jest staly;

— Przedsiebiorstwo wytwarza jeden produkt po statych kosztach i pobiera takg samg cen¢ za swoj

produkt od wszystkich klientow;

— Konsumenci ponoszg koszty transportu.

Przyjmujac te zalozenia Launhardt stwierdza, iz cena towaru wyprodukowanego w
przedsigbiorstwie bedzie si¢ zwigksza¢ wraz ze wzrostem odleglosci, ze wzgledu na koszty transportu
towaru do klienta, ktory bedzie nimi obarczony. Wraz ze wzrostem ceny towaru, zwigzanym ze
wzrostem odleglosci od przedsigbiorstwa wytwarzajacego dane dobro, popyt bedzie malat, a po
pewnej odlegtoéci od miejsca wytworzenia zmaleje do zera. Przy spelnieniu tych zatozen transport
stawal si¢ najwazniejszym czynnikiem wptywajacym na lokalizacj¢ danego przedsigbiorstwa,
poniewaz w tym wypadku koszty transportu byly najistotniejszymi kosztami nie zwigzanymi
bezposrednio z procesem produkcyjnym. Przyjmujac te zalozenia Launhardt pomijal inne czynniki,
ktore oprocz transportu sg wazne dla lokalizacji przedsiebiorstwa: aspekty geograficzne, spoteczne —
sita robocza czy ekonomiczne — ceny i dostgpnos¢ ziemi [10, s. 2-3].
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1.2 Podstawowe teorie lokalizacji w pierwszej potowie XX wieku

Poczatek XX wieku to przede wszystkim dorobek Alfreda Webera, ktory byt kontynuatorem mysli
W. Launhardta. W pracy z 1909 roku pt. Teoria lokalizacji przemystu, Weber przedstawia mechanizm
w jaki sposob powinno si¢ wybra¢ optymalng lokalizacj¢ dla przedsi¢biorstwa przemystowego.
W jego modelu uwzgledniono szereg czynnikow przestrzennych majacych na celu znalezienie
optymalnej lokalizacji zaktadu produkcyjnego przy minimalnym koszcie. Weber stosowat swdj model
takze do organizacji ustugowych, takich jak firmy inwestycyjne, a szerzej nawet do pewnych
systemOéw politycznych i kulturowych. Jednak problem lokalizacji przemyshu byt szczegodlnie
istotnym zagadnieniem pod koniec XIX wieku, ze wzgledu na prezny rozwdj transportu kolejowego,
energetyki, telekomunikacji i rozwoju miast, ktére pozwalaly dystrybuowaé tatwiej i wiecej
produktow procesu wytworczego [6]. Na potrzeby swojego modelu Weber przyjat pewne zalozenia
ktore byty nastepujace [4, S. 52]:

— Do analizy przyjmuj¢ si¢ lokalizacj¢ jednego przedsigbiorstwa, ktore wytwarza tylko jeden

produkt w okreslonych ilosciach;

— Zrodta surowcow i miejsca konsumpcji sa znane i posiadaja odpowiednia lokalizacje;
Koszty transportu sg zalezne od masy towaru i1 odleglo$ci przewozu;
Techniczne wspdtczynniki produkcji sa state.

Zgodnie z przyjetymi zatozeniami, koszty transportu stanowig gltowny sktadnik kosztow
produkcji, dlatego wybor odpowiedniej lokalizacji przedsiebiorstwa jest zwigzany z minimalizacjg
kosztow transportu. Weber jako pierwszy teoretyk sformutowal pojecie czynnika lokalizacji i okreslit
trzy najwazniejsze czynniki lokalizacji przedsi¢biorstwa: transport, praca i Korzysci aglomeracji.
Najistotniejsze wedtug niego byly koszty transportu, ktore stanowity od 20% do 40% kosztow
produkcji. Dwa pozostale czynniki moga wplyna¢ na lokalizacje, jednak przy zalozeniu, iz wzrost
kosztow transportu bedzie zrekompensowany lepszymi warunkami pracy czy korzysciami
aglomeracji. Weber zauwaza takze, ze popyt na produkcje oraz konkurencja lezg poza aktywnym
wplywem pojedynczego przedsigbiorstwa, dlatego te czynniki nie sg brane pod uwage przy wyborze
lokalizacji [9, s. 15]. Podkresla jednak, ze teoretyczne zasady lokalizacji sg niewystarczajace, jezeli
nie sg testowane w rzeczywistych warunkach lokalnych, socjologicznych i politycznych [6].

Kolejnym ekonomista zajmujacym si¢ teorig lokalizacji przedsigbiorstw byt August Losch.
Opierat si¢ on na hipotezie o przestrzennej zmiennosci cen zbytu 1 przyjat za kryterium optymalne;j
lokalizacji maksymalizacj¢ sprzedazy, nie tak jak jego poprzednik A. Weber, ktory skupial si¢ na
minimalizacji kosztow. Wedlug Loscha przedsiebiorstwo bedzie lokalizowalo si¢ jak najblizej
odpowiednio chtonnego rynku zbytu. Jego podstawowym zalozeniem byta klasyczna krzywa popytu
obrazujaca zalezno$¢ pomig¢dzy ceng a podaza, jednak wprowadzil jeszcze trzeci wymiar, mianowicie
odlegtos¢. Dzigki takiemu podejsciu uwzgledniat on rownoczesnie koszty dystrybucji, obszar rynku 1
wielko$¢ popytu. Stwierdzit, iz lokalizacje réznych rodzajow dziatalno$ci gospodarczej nie beda
rozmieszczone rownomiernie. Korzysci ekonomiczne specjalizacji i produkcji masowej wptywaja na
koncentracj¢ przedsigbiorstw w danym regionie. Liczba przedsiebiorstw w danym regionie jest
ograniczona, w zwiazku z czym beda one si¢ w pewnym stopniu rozpraszaly i tym samym koszty
transportu beda w tym zjawisku odgrywaty istotng role.

Jednak w teoriach zaréwno Webera jaki Loscha tylko jeden z dwoch czynnikow: koszt produkc;ji i
ceny zbytu, byt zmienny, zaktadajac ze drugi jest niezalezny od lokalizacji [4, 57-58].

Warto rowniez doda¢, iz w latach 30-tych dwudziestego wieku Walter Christaller byt tworca
systemow osrodkow centralnych i opracowat ich kilka odmian. W jednej z nich szczegblnie
uwzglednial wplyw czynnika transportu. Wedlug zasady komunikacyjnej, najlepszym
rozmieszczeniem os$rodkow podporzadkowanych osrodkowi centralnemu jest ich lokalizacja na
liniach komunikacyjnych lezacych miedzy dwoma osrodkami wyzszego rzedu. Lokalizacja osrodkow
centralnych, dzigki ktérej mozliwie duzo miejscowosci o wiekszym znaczeniu lezy na linii tgczacej te
osrodki w sposob mozliwie najefektywniejszy ekonomicznie [4, s. 91-92].
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1.3 Podstawowe teorie lokalizacji w drugiej potowie XX wieku

W 1956 roku Walter Isard przedstawit prac¢ pt. Location and Space — Economy, gdzie mocno
wyszczegolniona jest rola nakladow transportowych. Definiuje on naktad transportowy jako
przemieszczenie jednostki wagi na jednostke odlegltosci (np. tonokilometr). Przedsigbiorstwo w
procesie produkcji jest umiejscowione w okre§lonym miejscu, wymaga stosownego kapitatu, gruntéw,
kultury organizacyjnej i potrzebuj¢ naktadow transportowych. Naktady transportowe sg zespotem
ustug potrzebnych do przemieszczenia czynnikow produkcji. Isard traktuje je jak pozostate naktady
istotne w procesie produkcji: praca, kapital, ziemia, przedsigbiorczos¢. Takie podejscie pozwala
traktowa¢ czynniki produkcji, takze naktady transportowe, substytucyjnic wzgledem siebie. Isard
traktuje w swojej teorii naktady transportowe jako dynamiczng cz¢$¢ procesu produkcji, ktore sg
Scisle zwigzane z innymi czynnikami produkcji i moga by¢ zamieniane przez inne czynniki. Tego
typu podejscie spowodowalo nadanie przestrzennego charakteru procesowi produkcji i rownoczes$nie
zwigzalo teori¢ lokalizacji z teorig produkcji.

Wszystkie przedstawione do tej pory teorie wigzg si¢ $cisle z osiggnieciem maksymalnego zysku
lub minimalizacji kosztow przedsigbiorstwa. Zgota odmiennym do zagadnienia lokalizacji
przedsigbiorstw jest podejscie behawioralne, ktora zaktada, ze teoria lokalizacji jest o wiele bardziej
ztozong teorig 1 nie opiera si¢ jedynie na maksymalizacji zysku badz minimalizacji kosztow.
Wspotczesne teorie lokalizacji przedsiebiorstw zwigzane sg réwniez z elementami socjologii oraz
psychologii. Szwed G. Torngvist (1963) stwierdza, iz maleje rola transportu jako czynnika lokalizacji
przedsiebiorstwa produkcyjnego. Analizujac szwedzkie przedsigbiorstwa produkcyjne, stwierdza, ze
dla 1/3 zaktadow produkcyjnych w Szwecji transport jako czynnik lokalizacji nie ma znaczenia lub
ma znaczenie marginalne. W teorii lokalizacji przedsigbiorstwa Tornqvista podstawowe miejsce
zajmuje przeptyw informacji oraz bezposrednie kontakty personalne przedstawicieli réznych
organizacji. Inny szwedzki teoretyk D. Ramstrom przedstawia zblizone poglady. Istota tej teorii jest
posiadanie informacji istotnych dla danej dziatalnosci gospodarczej, dzigki ktorym oraz
odpowiedniemu ich przetworzeniu zwigksza si¢ szansa optymalnego wyboru lokalizacji. Analogicznie
w przypadku braku niezbednych informacji decyzje lokalizacyjne moga by¢ btedne, pomigdzy tymi
skrajnymi przypadkami znajduje si¢ lokalizacja zadowalajaca. Rowniez w podejsciu behawioralnym
oprocz informacji istotne sg inne czynniki personalne spos$rod ktorych nalezy uznaé lokalizacje
dziatalnos$ci w miejscu urodzenia lub zamieszkania przedsigbiorcy, a wiec w miejscach najlepiej mu
znanych dzigki czemu posiada zadowalajacg percepcje przestrzeni w ktorej prowadzi dziatalnosc.
Tego typu dziatania oparte sa na minimalizacji niepewnosci, a nie na maksymalizacji zysku. Decyzje
zwigzane z lokalizacja przedsigbiorstw mogg rowniez wynika¢ z zachowania polegajacego na
powtarzaniu swoich poprzednich decyzji lub decyzji konkurentéw. Odrzucenie zatozen teorii
klasycznej i skupienie uwagi na wyborach i zachowania decydentow okreslone jest jako behawioralne
podejscie do problemu lokalizacji [4, s. 62-63].

Wedtug B. Haytera przedmiotem zainteresowania wspoiczesnej teorii lokalizacji jest tancuch
wartosci dodanej (ang. value addend chain). Funkcjonowanie przedsigbiorstwa jest postrzegane jako
fancuch roznych dziatan tworzacych warto§¢ dodang. Sa to dziatania podstawowe (produkcyjne
i handlowe), zwigzane z wytworzeniem produktéw (wyroboéw i ustug), ich dostawami, zbytem
i obslugg posprzedazna, jak rowniez funkcjonowanie infrastruktury przedsiebiorstwa, zarzadzanie
zasobami pracy, prowadzenie prac badawczo-rozwojowych i zaopatrzenie [9, s. 27].

Obecnie istnieje tendencja aby ktas¢ nacisk na trudno mierzalne czynniki, takie jak kapitat ludzki i
spoteczny, a takze obecno$¢ instytucji oraz organizacji budujacych klimat sprzyjajacy gospodarce
rynkowej. Nadal jednak najwazniejszymi uwarunkowaniami rozwojowymi sg tzw. twarde czynniki
lokalizacyjne. Rozwdj regiondéw jest w duzej mierze okre§lony przez ich potozenie wzgledem duzych
o$rodkow rozwojowych, a takze wzgledem podstawowych szlakow komunikacyjnych, co uwypukla
znaczenie czynnika transportu w teoriach lokalizacji [1, s. 79].
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2 CZYNNIKI LOKALIZACJI

Klasyfikacja czynnikow lokalizacji podzielona jest na dwie podstawowe grupy: ekonomiczne
(obiektywne) i1 pozaekonomiczne (subiektywne). Pierwsze odgrywaja istotng role przy wyborze
danego regionu poniewaz inwestorzy przewaznie kieruja si¢ maksymalizacja sprzedazy, a nastepnie
tworza liste potencjalnych miejscowosci W regionie, tych ktore pozwola zminimalizowaé koszty.
W przypadku czynnikdw pozackonomicznych przy wyborze miejscowosci inwestorzy kieruja si¢
maksymalizacja korzysci psychicznych i minimalizacjg réznego rodzaju trudnosci, uwzgledniajac
m.in.: klimat gospodarczy, sitl¢ zwigzkow zawodowych, opini¢ na temat danego miejsca, oferte
kulturalng i wypoczynkowg czy jakos¢ zycia [9, s. 38].

W uyjeciu syntetycznym mozna te czynniki podzieli¢ na: $rodowiskowe, przestrzenne,
ekonomiczne, spoteczno-kulturowe, polityczne, prawno-administracyjne, techniczno-technologoczne
Jednak nalezy pamigtac, iz czynniki lokalizacji nie sa state i nie sg zbiorem zamknigetym. Szczegdlnie
w ciggu ostatnich kilkudziesieciu lat mamy do czynienia ze wzrastajaca rolg nowych czynnikéw,
dotad niedostrzeganych badz marginalizowanych.

Dlatego tez analiza ryzyka lokalizacyjnego jest niezbedna. Kompleksowe podejscie do oceny
miejsca, w ktorym ma dziata¢ dany podmiot gospodarczy jest konieczne. Lokalizacja nie ma
charakteru jedynie szczegdtowego, a rowniez ma charakter ogolny, dlatego jest powigzana nie tylko
z dziatalno$cia gospodarczga danego przedsigbiorstwa. Pozostaje w zwigzkach takze
z innymi jednostkami regionalnymi, ktére z kolei sa elementami struktury przestrzennej calej
gospodarki narodowej, a co za tym idzie, migdzynarodowej przestrzeni ekonomicznej [7 s. 83-84]. W
artykule tym uwaga skupiona jest przede wszystkim na czynniku transportu, ktory w wielu teoriach
jest wymieniany jako jeden z najistotniejszych podczas wyboru lokalizacji miejsca prowadzenia
dziatalnosci gospodarcze;.

2.1 Czynnik transportu

Czynniki transportu jest niejako nadrzedny nad innymi czynnikami lokalizacyjnymi m.in. baza
surowcowa 1 rynkiem zbytu. Koszty transportu sg przede wszystkim uzaleznione od odleglosci
przewozow, co moze wptywac na lokalizacje miejsca prowadzenia dzialalno$ci gospodarczej. Przy
okreslaniu roli tego czynnika istotne jest ksztaltowanie si¢ wskaznika kosztow transportu w ogdlnych
kosztach produkcji. Jezeli udziat tych kosztow jest wysoki, rola transportu jako czynnika lokalizacji
wzrasta. Sytuacja ta ma zastosowanie zwlaszcza dla tzw. transportochlonnych rodzajéw przemystu np.
niektore rodzaje przemyslu mineralnego, spozywczego, hutnictwo. Mniejsze znaczenia ma ten
czynnik w odniesieniu do wigkszosci branz przemystu elektromaszynowego, chemicznego i
wldkienniczego.

Rozpatrujac teori¢ lokalizacji, w ktorych w duzej mierze czynnik transportu ma istotne znaczenie,
nalezy opisa¢ kwesti¢ infrastruktury technicznej. Infrastruktura techniczna obejmuje urzadzenia
zwigzane z transportem ludzi i towardw (drogi, koleje, tramwaje itp.) oraz przedsigbiorstwa
transportowe wraz z taborem, zajezdniami, warsztatami itp. W Polsce rozwoj infrastruktury
technicznej, a zwlaszcza rozwdj sieci komunikacyjnej jest jednym z wazniejszych czynnikow
majacych wplyw na przycigganie bezposrednich inwestycji zagranicznych. Rozlegly rozwdj
infrastruktury transportowej moze wpltywa¢ na wspolczynnik kosztow transportu. W Krajach
uprzemystowionych z dobrze rozwinigtg infrastrukturg czynnik transportu bedzie malat na znaczeniu.
Oproécz tego obecnie szybki transport oraz technologie chtodzenia umozliwiajg transport towarow
szybko psujacych sie na duze odleglosci. Zmniejszenie kosztéw transportu pozwala rowniez
transportowac produkty niskiej wartosci na duze odlegtosci. Jednak aby osiagna¢ pozytywne efekty
zwigzane z ograniczaniem kosztéw transportu, infrastruktura techniczna musi by¢ odpowiednio do
tego celu przystosowana. Na przyktad, zmiany w dostepnosci transportowej danego miejsca wptywaja
na dostepnos¢ rynkow zbytu 1 pozycje mozliwg do uzyskania w tancuchach dostaw. Dlatego warto
przeanalizowaé czynnik zwigzany z infrastrukturg transportowa, jak on wptywa na podejmowanie
decyzji przez inwestorOw o wybraniu konkretnej lokalizacji. Oceny i diagnozy polskiej infrastruktury
transportowej byly sporzadzane wielokrotnie na potrzeby réznego rodzaju opracowan i strategii.
Whiosek wielu opracowan byt podobny, stan ilosciowy i jako$ciowy infrastruktury transportowej w
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Polsce jest na relatywnie niskim poziomie, stanowigC barier¢ rozwoju gospodarczego i spotecznego,
zniechgcajac kapitat zagraniczny do inwestowania w Polsce. Stan infrastruktury jest zdecydowanie
gorszy od standardow przyjetych w wiekszo$ci panstw cztonkowskich Unii Europejskiej [5, s. 26].

W przypadku gdy atrakcyjno$¢ inwestycyjna regiondow jest podobna o wyborze lokalizacji
decyduja w coraz wigkszym stopniu czynniki jakosciowe, takie jak dostepnos¢ sprawnej i
niezawodnej infrastruktury transportowej i komunikacyjnej, w tym o znaczeniu mi¢dzynarodowym,
pozwalajacej wykonywaé dostawy just-in-time.

WNIOSKI

Postepujacy rozwo6j miedzynarodowego podziatu pracy w wyniku specjalizacji technologicznych,
organizacji dystrybucji, jak takze rozwinigtego obrotu towarowego, gdzie punkty podazy produktow
nie pokrywajg si¢ z przestrzennym rozkladem popytu, intensyfikuje powstawanie potrzeb
transportowych [2, s.22]

Przewaga lokalizacyjna zwigzana jest bezposrednio z miejscem lokalizacji 1 moze wynikaé z
lepszego przestrzennego rozmieszczenia czynnikow produkeji 1 rynkow, korzystnych cen, jako$ci
1 wydajnosci czynnikéw produkcji. Ponadto na przewage lokalizacyjng sktadajg sie: wysoko$¢
podatkdéw, zachety inwestycyjne, stabilno$¢ polityczna, koszty transportu, czynniki kulturowe,
bezposrednie inwestycje zagraniczne, uwarunkowania polityczne w danym regionie, dostgpnosc
transportowa oraz odpowiedniej ilosci i jakoS$ci infrastruktura transportowa itp.

Czynnik transportu jest jednym z najwazniejszych czynnikéw wplywajacych na lokalizacje
danego przedsicbiorstwa. Inwestycje w infrastruktur¢ transportowa maja pozytywne nastepstwa
popytowo — podazowe w skali catego kraju [3]. Wérod wymienionych ekonomistow zajmujacych sie
teoriami lokalizacji praktycznie wszyscy wymienieni podkres$lali duze znaczenie tego czynnika
lokalizacji (Thiinen, Launhardt, Weber, Losch, Christaller, Isard). Jedynie przedstawiciele podejscia
behawioralnego lokalizacji dziatalnosci gospodarczej (Tornqvist, Ramstrom) marginalizowali
znaczenie czynnika transportu.

Znaczenie czynnika transportu ukazuje fakt, iz strefy przemystowe rozwijaja si¢ na obszarach
dobrze skomunikowanych w réznych kierunkach (wspolpraca importowo-eksportowa z innymi
podmiotami), tak aby minimalizowaé koszty transportu i osigga¢ najwicksze zyski w zwigzku z
prowadzong dziatalno$cia.

Streszczenie

Artykut opisuje pokrotce pojecie lokalizacji dziatalnosci gospodarczej oraz podstawowe teorie i zaloZenia
ekonomistow zajmujgcych sie tg problematykq. Prekursorem tego typu analiz byl Johann Heinrich von Thiinen,
ktory juz na poczqtku XIX wieku zaczqt rozpatrywac¢ zagadnienie lokalizacji. Przedstawione zostaly poglgdy
najbardziej znanych ekonomistow zajmujgcych sie tq tematykqg w XIX i XX wieku, oprocz Thiinena byli to
m.in., Launhardt, Weber, Isard. Przedstawiono réwniez podejscie wspotczesnych teoretykow tego zagadnienia,
ktorzy zwracajg uwage na inne czynniki anizeli wyzej wymienieni ekonomisci, mianowicie skupiajq sie na
podejsciu behawioralnym do zagadnienia lokalizacji: Tornqgvist, Ramstrom. Wiele czynnikéow wplhywa na
decyzje o wyborze konkretnej lokalizacji dzialalnosci gospodarczej, jednak na przestrzeni czasu jednym z
najistotniejszych jest czynnik transportu. W zwigzku z tym faktem zagadnienie to zostato przeanalizowane pod
kqgtem znaczenia tego czynnika i jego wplywu na podejmowane decyzje.

The basic theories of business location and the importance
of the transportation factor

Abstract

The article describes briefly the issue of business location and the basic theories and assumptions of
economists on this issue. The precursor of this type of analysis was Johann Heinrich von Thiinen, who at the
beginning of the nineteenth century began to consider the issue of business location. Views of the most well
known economists on this subject in the nineteenth and twentieth centuries were presented, in addition to
Thiinen were include: Launhardt, Weber, Isard. Paper also presents approach to this issue of contemporary
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theorists, who pay attention to other factors than the above-mentioned economists, the focus on the behavioral
approach to the issue of location: Térngvist, Ramstrém. Many factors influence the decision to choose a
particular business location, but one of the most important factor is transportation factor. In connection with
this fact, this issue has been analyzed in terms of the importance of this factor and its influence on decision
making.
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