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Zarys tresci. W artykule podjeto prébe syntetycznej oceny drogowego i kolejowego wypo-
sazenia infrastrukturalnego wojewédztw. Wykorzystano opracowany przez autora sumaryczny
wskaznik wyposazenia infrastrukturalnego uwzgledniajacy zaréwno ilos$¢, jak i jako$¢ infra-
struktury. Na tej bazie dokonano poréwnania gestosci sieci drogowej i kolejowej wojewodztw za
pomocy trzech wskaznikéw gestos$ci. Szczegdlng uwage autor poswiecil analizie pracy eksplo-
atacyjnej na drogach krajowych oraz pracy eksploatacyjnej pociggéw. Wskazal tez, ze udziaty
w pracy eksploatacyjnej sg wysoko skorelowane z udziatami wojewddztw w PKB.

Slowa kluczowe: infrastruktura drogowa, infrastruktura kolejowa, analiza wskaZnikowa,
gestos¢ sieci, praca eksploatacyjna.

Wstep

Oceng infrastruktury transportu w kraju i regionie interesujg sie zaréwno
ekonomisci, jak i geografowie. Najczesciej stosowanym przez ekonomistéw narze-
dziem badawczym sg ekonometryczne szacunki produktywnosci infrastruktury
(Aschauer, 1989; Gramlich, 1994; Fernald, 1999). Naklady na infrastrukture
transportu sg traktowane wéwczas jako istotna cze$¢ zasobu kapitatu publicz-
nego'. Innym sposobem oceny jest analiza dostepnoéci transportowej obliczonej
za pomocg wskaznikow opisujacych nie tylko stan sieci transportowych (weztéw
i polaczen sieci), ale réwniez miejsc (w sensie mozliwosci), do ktérych mozna
dotrze¢ dzieki sieci (Spiekermann i Neubauer, 2002; Holl, 2004). Do najwaz-

1'W Polsce nie ma danych dotyczacych catosci naktadéw na infrastrukture drogowa lub kolejowa
w wojewodztwach. Dane szczatkowe pozwalajg jedynie na ewaluacje poszczegélnych projektéw infra-
strukturalnych. Dlatego przeprowadzenie ekonometrycznej analizy produktywnos$ci infrastruktury
transportu na poziomie regionalnym jest na razie niemozliwe.
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niejszych prac empirycznych z dziedziny dostepnosci transportowej w Polsce
naleza m.in. te podjete w Instytucie Geografiii Przestrzennego Zagospodarowa-
nia PAN (Taylor, 1999, 2003; Komornicki i inni, 2008a, b; Niedzielski i gleszyﬁ-
ski, 2008). Warto zaznaczy¢, ze stosunkowo rzadko uwzglednia sie tematyke
kongestii, tj. zatfoczenia na sieci transportowe;>.

Najprostszg metodg badania regionalnej dostepnosci transportowej jest ana-
liza regionalnego wyposazenia infrastrukturalnego®. W polskich opracowaniach
stosunkowo rzadko uzywa sie terminu ,wyposazenie infrastrukturalne” (infra-
structure equipment). Odnosi sie on najczesciej do obiektow szeroko rozumiane;j
infrastruktury technicznej, jak w opracowaniach K. Czapiewskiego (2004) lub
A. Krakowiak-Bal (2007). W przypadku transportu znacznie czesciej stosowa-
nym zwrotem w literaturze przedmiotu w Polsce jest zwrot ,stan infrastruktury
transportowej”. W literaturze zachodniej czestym sformutowaniem jest réwniez
»podaz infrastruktury” (infrastructure supply).

Niezaleznie od definicji, mozna jednak znalez¢ wiele analiz dotyczacych
wyposazenia, badz stanu infrastruktury drogowej (zob. Domariska, 2006; Rosik,
2008) lub kolejowej (Raczyniski i Massel, 2005). Prébe syntetycznej oceny mie-
dzywojewddzkich réznic w wyposazeniu infrastrukturalnym podjeli miedzy inny-
mi W. Grzywacz (1972), C. Rozkwitalska (2002), A.S. Grzelakowski (2003) oraz
ekonomisci z Instytutu Badan nad Gospodarka Rynkows (Atrakcyjnos¢ inwe-
stycyjna..., 2008). W analizach tych jednak niewystarczajaca wage przywiazuje
sie do stopnia wykorzystania infrastruktury w wojewddztwach, tj. do pracy prze-
wozowej lub pracy eksploatacyjnej realizowanej na sieciach infrastrukturalnych.
Tymczasem wyposazenie infrastrukturalne nalezy opisywa¢ w relacji zaréwno
do liczby mieszkancéw i powierzchni terenu (wskazniki gestosci sieci), jak i do
natezenia ruchu, natezenie ruchu bowiem determinuje rzeczywiste potrzeby
w zakresie budowy lub modernizacji obiektéw infrastrukturalnych.

W niniejszym opracowaniu uzyto autorskich wskaznikéw obrazujacych
wyposazenie infrastrukturalne. Zakres uzytkowania sieci transportowych (zde-
terminowany zaréwno popytem wewnatrzwojewddzkim jak i powigzaniami
funkcjonalnymi w systemie administracyjno-osadniczym) zostal ujety w czesci
opisujacej zréznicowanie pracy eksploatacyjnej. Skoncentrowano sie na ocenie
ladowego, tj. drogowego i kolejowego wyposazenia infrastrukturalnego. Wybor
tych gatezi wynika z faktu, ze prawie 100% pracy przewozowej w transporcie
pasazerskim i towarowym jest na terytorium Polski realizowane za pomocg
transportu samochodowego i kolejowego (por. tab. 2). Analiza przeprowadzo-

2 Wyjatkiem moze by¢ tu praca J.G. Fernalda (1999). Szerszy opis metod badania zwigzkéw mie-
dzy infrastruktura transportu a wzrostem gospodarczym i rozwojem regionalnym - zob. P. Rosik
i M. Szuster (2008).

3 Sposréd alternatywnych metod badania dostepnosci transportowej mozna wymienié: dostep-
no$¢ mierzong odlegloscig, dostepno$¢ mierzong izochronami, dostepnos¢ mierzong metodg poten-
cjalu oraz grawitacji, dostepnos¢ mierzong w geografii czasoprzestrzeni oraz dostepno$¢ mierzong
maksymalizacjg uzytecznosci (Geurs i van Eck, 2001).
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na zostata na stosunkowo niskim poziomie dezagregacji. Wyb6r poziomu jed-
nostek statystycznych NUTS 2 (wojewédztw) wynika z trudnosci w uzyskaniu
odpowiednich danych statystycznych dotyczacych pracy przewozowej oraz pracy
eksploatacyjnej dla podregionéw lub powiatéw. Ocene wyposazenia infrastruk-
turalnego rozpoczeto od analizy relacji miedzy jakoscig i iloscig sktadnikéw
infrastruktury drogowej i kolejowej w poszczegdlnych wojewddztwach. W dal-
szej kolejnosci opracowano sumaryczny wskaznik wyposazenia infrastruktural-
nego, a nastepnie uwzgledniono powierzchnie wojewdédztw oraz liczbe miesz-
kanicéw. Otrzymano w ten sposdb wskazniki gestosci sieci infrastrukturalnych.
Uwzgledniono réowniez prace eksploatacyjng wykonywang na sieci drogowej
i kolejowej w wojewddztwach 1 jej zwigzki z wyposazeniem infrastrukturalnym
oraz Produktem Regionalnym Brutto (PRB).

Ocena ilosciowego i jako$ciowego wyposazenia
infrastrukturalnego

Na drogowe i kolejowe wyposazenie infrastrukturalne wojewddztw sktada sie
zaréwno ilosé, jak i jako§é obiektow infrastrukturalnych. Podstawows funkcja
infrastruktury drogowej i kolejowej jest zapewnienie szybkiego przemieszcza-
nia sie oséb (pasazeréw) oraz tadunkéw (towaréw) miedzy dowolng parg miejsc
w przestrzeni. Szybkie przemieszczanie nie jest mozliwe bez odpowiedniej dtu-
gosci drdg transportowych (komponent ilo$ciowy) oraz odpowiedniego udziatu
drég wyzszych klas w drogach transportowych ogétem (komponent jakoscio-
wy). Do drég transportowych wyzszych klas nalezg autostrady, drogi ekspresowe
oraz koleje duzych predkosci. W Polsce, ze wzgledu na stosunkowo niewielka
dtugos¢ sieci autostrad i drég ekspresowych, do drég wyzszych klas mozna réw-
niez zaliczy¢ drogi krajowe (z odpowiednim uwzglednieniem réznic w predko-
Sciach). W przypadku infrastruktury kolejowej, ze wzgledu na brak kolei duzych
predkosci w naszym kraju, nalezy wyodrebnic¢ te odcinki drég kolejowych, na
ktérych maksymalna dopuszczalna predkosé techniczna jest relatywnie (jak na
polskie warunki) wysoka.

W ocenie ilosci infrastruktury drogowej decydujaca jest dtugos¢ drég publicz-
nych o twardej nawierzchni ogétem (km). Jakos¢ infrastruktury drogowej wyni-
ka natomiast z czterech zmiennych: dtugosci drég krajowych, dtugosci drog eks-
presowych, dtugosci autostrad (Transport..., 2008) oraz wysokoSci wskaznika
natychmiastowych potrzeb remontowych na drogach krajowych (Raport o sta-
nie..., 2007)%. Laczna dtugoéé droég poszczegdlnych klas zostata zwazona pred-

4 Wskaznik natychmiastowych potrzeb remontowych na drogach krajowych okresla procent drég
krajowych bedacych w stanie ztym. Zalozono ograniczenie predkosci o 10% na drogach wymagaja-
cych natychmiastowych potrzeb remontowych. W 2006 r. srednio w Polsce 23% drég byto w zlym
stanie technicznym, jednak potrzeby remontowe poszczegblnych wojewddztw znacznie sie rézni-
ty: w podlaskim i dolnoslgskim tylko 12% drég wymagalto natychmiastowego remontu, podczas gdy
w malopolskim az 40% sieci drég krajowych (Raport o stanie..., 2007).
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kosciami kodeksowymi: autostrada — 130 km/h, droga ekspresowa — 110 km/h,
pozostate drogi krajowe — 90 km/h. Ze wzgledu na ograniczenia ruchu (m.in.
na terenach zabudowanych) zdecydowano sie obnizy¢ predkos¢ na pozostatych
drogach krajowych do 70 km/h.

W przypadku infrastruktury kolejowej zmienng decydujaca o ocenie ilo-
Sciowej wyposazenia infrastrukturalnego jest diugos$é¢ eksploatowanych linii
kolejowych ogétem (km). O ocenie jakosci infrastruktury kolejowej decydu-
je natomiast dtugos¢ drég kolejowych o wyzszej niz 65 km/h dopuszczalnej
predkosci technicznej, wazona maksymalnymi dopuszczalnymi predkosciami
w trzech przedzialach predkosci: K1 — 65-90 km/h, K2 — 90-120 km/h oraz
K3 - 120-160 km/h®. Dla wszystkich przedzialéw przyjeto wielkosci maksy-
malne. Wagi przyjete dla kilometra drég transportowych (samochodowych oraz
kolejowych) przy szacowaniu jakosci infrastruktury pokazano w tabeli 1.

Tabela 1. Wagi kilometra drég transportowych
Weightings of kilometres of transport routes

Infrastruktura drogowa Infrastruktura kolejowa
Road infrastructure Rail infrastructure

kategoria drogi waga km drogi | przedziat predkosci | waga km drogi

road category weight speed scope weight
Autostrada 1,857 K3 (120-160 km/h) 1,778
Motorway
Droga ekspresowa 1,571 K2 (90-120 km/h) 1,333
Express road
Droga krajowa 1,000 K1 (65-90 km/h) 1,000

National road

Jakos$ciinfrastruktury transportowej nie mozna ujaé wjednostkach. W zwigz-
ku z tym, miedzywojewddzkie poréwnanie ilosci i jakosci drég samochodowych
i kolejowych ma sens tylko przy ujeciu obrazujgcym udziat wojewddzkich kom-
ponentéw: ilosciowego (otrzymane wskazniki — ILOSC DROG I ILOSC KOL)
ijakosciowego (otrzymane wskazniki — JAKOSC DROG I JAKOSC KOL) wypo-
sazenia infrastrukturalnego w relacji do wskaznika krajowego (Polska = 100%)

(ryc. 1).

5 Predko$é techniczna dopuszezalna na poszczegblnych odcinkach sieci kolejowej zostata obliczo-
na na podstawie bazy danych PKP PLK, udostepnionej Instytutowi Geografii i Przestrzennego Zago-
spodarowania PAN. Wedlug autora bledem jest, tak czeste w analizach ekonomicznych, ze wzgledu
na dostepno$é danych statystycznych, uzycie dtugosci linii kolejowych zelektryfikowanych lub dwu-
i wiecej torowych jako zmiennych warunkujgcych jakosé infrastruktury kolejowej. Predkos¢ uzyski-
wana na odcinkach wielu linii zelektryfikowanych dwutorowych moze byé mniejsza od osigganych
na liniach niezelektryfikowanych lub jednotorowych, ze wzgledu na réznice w jakosci toréw oraz
podtorza.
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Warto zauwazy¢, ze (w ujeciu relatywnym) nieznacznie lepsze kolejowe niz
drogowe wyposazenie infrastrukturalne charakteryzuje wojewodztwa zachod-
niej (z wyjatkiem lubuskiego) i pdétnocnej Polski. Sytuacja ta jest uwarunko-
wana historycznie (lepiej rozwinieta sie¢ kolejowa na terenach byltego zaboru
pruskiego). Mimo zamykania wielu nierentownych linii kolejowych na obszarze
zachodniej i pétnocnej Polski, nadal kolejowe wyposazenie iloSciowe i jakoscio-
we jest tam nieznacznie lepsze niz na pozostatych obszarach kraju. Réznica
jednak nie jest juz tak widoczna jak jeszcze kilka badz kilkanascie lat temu.

Infrastruktura drogowa Infrastruktura kolejowa
Road infrastructure Railway infrastructure

12,3
I ilosé / quantity Bl ilosc / quantity 10
[ jakosé /quaity [ jakosé /quality

Ryc. 1. Udzialy wojewédztw w ilo§ciowym i jakoSciowym wyposazeniu
w infrastrukture drogows i kolejowg (Polska = 100%)

Quantity and quality of voivodship-level equipping in road and rail infrastructure.
Regional shares

Biorac pod uwage relacje miedzy iloscig i jakoscig infrastruktury drogo-
wej réwniez zaznaczaja sie réznice miedzy poszczegdlnymi obszarami kraju.
W Polsce potudniowo-wschodniej brakuje drég krajowych, ekspresowych i auto-
strad. Ponadto stan drég krajowych (szczegdlnie w malopolskim, ale réwniez
w $wietokrzyskim lub podkarpackim) jest jednym z najgorszych w Polsce. To
przektada sie na gorszg jako$¢ wyposazenia drogowego w relacji do wyposazenia
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ilo$ciowego na tych obszarach. Z kolei w wojewddztwach zachodniej, p6inocnej
(z wyjatkiem pomorskiego) oraz Srodkowej Polski jako$¢ drég jest relatywnie
dobra w stosunku do ich iloéci. Szczegdlnie widoczne jest to w wojewddztwie
lubuskim, przez ktére przebiegaja wazne drogi krajowe E 30 Warszawa-Po-
znan-Berlin i E 65 Szczecin—-Gorzéow Wlkp.—Zielona Goéra—Praga, a w niedale-
kiej przysztosci rowniez 102 km autostrady A2. Relacja jakosci do iloSci wyposa-
zenia drogowego jest szczegblnie wysoka takze w wojewddztwie warminsko-ma-
zurskim, gdzie mimo 28% drég krajowych w stanie ztym oraz braku autostrad
i dréog ekspresowych, dtugosé drég krajowych w stosunku do pozostatych drog
twardych jest najwieksza (za wojewodztwem lubuskim).

W przypadku infrastruktury kolejowej relacja drég o wyzszym standardzie
w tgcznej dtugosci sieci jest szczegdlnie niekorzystna w Polsce potudniowej oraz
wschodniej. W woj. malopolskim zaledwie na okoto 360 km linii kolejowych
pociagi moga rozwija¢ predkos¢ powyzej 65 km/h, co stanowi najgorszy wynik
w Polsce. Jedng z przyczyn jest z pewnoscig uksztaltowanie terenu. Stabo jako-
sciowo wypada réwniez wojewodztwo Slaskie, posiadajace najdtuzsza siec¢ kole-
jowa — tylko na okoto 38% odcinkéw mozna tu jechaé z predkoscia wyzszg niz
65 km/h, a tylko na okoto 50 km — powyzej 120 km/h. Najlepiej w tym wzgle-
dzie prezentuja sie wojewodztwa centralnej Polski (przede wszystkim wielko-
polskie — ponad 1340 km odcinkéw powyzej 65 km/h, w tym okoto 305 km
powyzej 120 km/h) oraz pomorskie i zachodniopomorskie. Stosunkowo wysoka
jako$¢ drog kolejowych charakteryzuje réwniez wojewddztwo podlaskie, z oko-
fo 550 km linii kolejowych, na ktérych maksymalna predkosé jest wieksza niz
65 km/h — w relacji do ogdlnej dtugosci linii kolejowych jest to w poréwnaniu do
innych wojew6dztw wielko$¢ znaczgca.

Wyposazenie infrastrukturalne
w stosunku do liczby mieszkancéw i powierzchni terenu

Obraz udzialu wojewddztw w wyposazeniu infrastrukturalnym Polski
(ryc. 1) nie uwzglednia miedzywojewddzkich réznic w liczbie mieszkaticéw
oraz wielko$ci powierzchni. Dlatego w dalszej analizie, zsumowano dla poszcze-
gélnych wojewodztw komponenty ilo$ciowe oraz jakosciowe dla infrastruktury
drogowej i (oddzielnie) dla infrastruktury kolejowej. W ten sposéb otrzymano
dwa (samochodowy oraz kolejowy) sumaryczne wskazniki wyposazenia infra-
strukturalnego, ktére podzielono nastepnie przez: liczbe ludnoéci (otrzymane
wskazniki: DROG _MIESZK i KOL_MIESZK), powierzchnie (otrzymane wskaz-
niki: DROG_POW i KOL_POW) oraz pierwiastek z iloczynu liczby ludnosci oraz
powierzchni (wskazniki DROG _MIESZK POW i KOL_MIESZK POW). Uzy-
skano trzy wskazniki gestosci dla kazdej z gatezi transportu (por. ryc. 2).

Wskaznik gestosci infrastruktury drogowej w relacji do liczby mieszkancéw
(DROG_MIESZK) premiuje wojewddztwa o niskiej gestosci zaludnienia (zachod-
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Infrastruktura drogowa / Road infrastructure
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Ryc. 2. Wyposazenie w infrastrukture drogows i kolejowg — wskazniki gestosci
Level of equipping in road and rail infrastructure — density indicators
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niopomorskie, lubuskie, podlaskie, warminisko-mazurskie) oraz ,tranzytowe”,
tj. opolskie oraz swietokrzyskie. Wartosci ujemne (tj. ponizej wskaznika krajo-
wego) zaobserwowano natomiast dla infrastruktury drogowej w gesto zaludnio-
nych wojewédztwach: slaskim, matopolskim, mazowieckim i dolnoslaskim, ale
réowniez w podkarpackim i pomorskim. W dwdéch ostatnich przyczyng stabego
dostepu mieszkancéow do infrastruktury jest raczej niewystarczajace wyposa-
zenie infrastrukturalne niz wysoka gestos¢ zaludnienia. Dla infrastruktury
kolejowej otrzymano podobne wielkoSci wskaznika (KOL_MIESZK). Réznice
miedzy infrastrukturg drogows a kolejowa widoczne sg jednak we wschodniej
Polsce (z przyczyn historycznych relatywnie gorzej rozwinieta sie¢ kolejowa)
oraz w malopolskim (uksztaltowanie powierzchni ma wplyw na mniejsza pred-
ko$¢ pociggow). Z kolei w wojewddztwach pétnocno-zachodniej Polski wskaznik
(KOL_MIESZK) przyjmuje wyzsze wartosci niz (DROG _MIESZK).

W relacji do powierzchni terenu wskaznik (DROG_POW oraz KOL_POW)
premiuje wojewédztwa niewielkie, tj. opolskie, §laskie, $wietokrzyskie. Slaskie
wyr6znia sie zdecydowanie najwyzsza w kraju gestoscia wyposazenia w infra-
strukture drogowsa oraz kolejowa na km?2. Na kolejnych miejscach w klasyfikacji
s jednak duze ré6znice miedzy gateziami transportu. Na przyktad malopolskie
jest drugie pod wzgledem gestoéci infrastruktury drogowej, natomiast, z przy-
czyn juz wymienionych, warto$¢ wskaznika KOL_POW jest dla tego wojewddz-
twa nieznacznie nizsza od krajowej. W matopolskim infrastruktura drogowa
jest znacznie lepiej rozwinieta niz kolejowa.

Jednym z miernikéw wyposazenia infrastrukturalnego jest réwniez
wskaznik $redniowazony uwzgledniajacy zaréwno liczbe mieszkancow, jak
ipowierzchnie terenu (Grzywacz, 1972). Wskaznik ten powstaje poprzez podzie-
lenie sumarycznego wyposazenia infrastrukturalnego przez pierwiastek kwa-
dratowy z iloczynu liczby mieszkancéw i powierzchni wojewddztwa. Przyjmuje
on najczesciej wartosci zblizone do $redniej z dwoch wezesniej omawianych
wskaznikéow. W przypadku infrastruktury drogowej (DROG MIESZK POW)
najwyzsze wartosci charakteryzowaly wojewddztwa mate, relatywnie stabo
zaludnione, a przy tym tranzytowe — opolskie, swietokrzyskie oraz lubuskie.
Najnizsze wartosci wskaznika sredniowazonego zaobserwowano w podkarpac-
kim i pomorskim. Mozna zatem wnioskowaé, ze w wojewodztwie pomorskim
jest najgorzej rozwinieta sie¢ drogowa w Polsce. Warto jednak zauwazy¢, ze
w danych z roku 2007, na ktérych zostalo oparte badanie, w pomorskim nie byt
wliczony oddany pod koniec 2008 r. 90-kilometrowy odcinek autostrady Al od
wezla w Rusocinie do wezta Nowe Marzy, ktérego wieksza cze$¢ znajduje sie
w tym wojewddztwie. Uwzglednienie tego odcinka z pewnoscig spowodowatoby
przesuniecie pomorskiego na wyzsza pozycje w klasyfikacji.

Dla infrastruktury kolejowej (KOL_MIESZK POW) wskaznik §redniowazo-
ny doskonale pokazuje réznice miedzy wojewdédztwami potozonymi w zachod-



Drogowe i kolejowe wyposazenie infrastrukturalne wojewddztw 515

niej i wschodniej (plus matopolskie) czesci kraju. Wojewédztwa w zachodniej
Polsce s3 oczywiscie relatywnie lepiej wyposazone w infrastrukture kolejows.

Miedzywojewodzkie réznice gestoSci wyposazenia infrastrukturalnego
sg wieksze w transporcie kolejowym niz w drogowym. Dla wszystkich trzech
wskaznikow, warto$¢ odchylenia standardowego jest wyzsza w przypadku
infrastruktury kolejowej niz infrastruktury drogowej. R6znica miedzy najlepiej
rozwinietym ,drogowo” wojewddztwem opolskim a najstabszym w tym wzgle-
dzie wojewédztwem pomorskim wynosi 1,77 dla wskaznika $redniowazonego
(DROG_MIESZK POW). 7 kolei ten sam wskaznik dla kolei (KOL_MIESZK
POW) w najlepszym wojewddztwie opolskim jest ponad dwukrotnie wyzszy niz
w najgorszym pod tym wzgledem lubelskim.

Miedzywojewoddzkie zré6znicowanie pracy eksploatacyjnej

Wadg wskaznikow gestosci jest fakt, ze nie odzwierciedlajg rzeczywistego
uzytkowania sieci infrastrukturalnych (natezenia ruchu na sieci). Tymczasem
w ocenie wyposazenia infrastrukturalnego nalezy uwzgledni¢ réwniez miedzy-
wojewo6dzkie réznice w pracy przewozowej, wykonywanej przez uzytkownikow
sieci drogowej i kolejowej. Pod pojeciem pracy przewozowej rozumie sie ilo-
czyn wykonanych przez $rodki transportu: dtugosci drogi transportowej oraz,
w zalezno$ci od rodzaju transportu, liczby przewiezionych oséb lub liczby ton
przewiezionego towaru. Wynik jest wyrazany odpowiednio w pasazerokilome-
trach (paskm) oraz w tonokilometrach (tonokm).

W Polsce transport drogowy przejmuje ponad 90% pracy przewozowej
w transporcie pasazerskim (w tym wliczone przejazdy motoryzacja indywidual-
na) i ponad 74% w transporcie towarowym. Reszte, w ogromnej mierze, przej-
muje transport kolejowy. W tabeli 2 zobrazowano udzialy poszczegdlnych gatezi
transportu w pracy przewozowej na terenie calego kraju®.

Ze wzgledu na trudno$é¢ w uzyskaniu danych statystycznych dotyczacych
zréznicowania pracy przewozowej poszczegdlnych galezi transportu w woje-
wodztwach, uwzgledniono takie wskazniki jak sredniodobowe natezenie ruchu
na sieci drég krajowych (Generalny Pomiar..., 2006) lub przecietna dobowa licz-
ba pociggéw na sieci zarzadzanej przez PKP PLK (Komornicki i inni, 2008b)”.
Wielkosci te nie odpowiadajg definicji pracy przewozowej (jest to praca eksploa-

6 Udzialy pracy przewozowej zostaly obliczone na podstawie danych dotyczgcych transportu
wykonywanego na terytorium Polski. Z tego wzgledu zrezygnowano z transportu morskiego, a prace
przewozowg w transporcie lotniczym obliczono jako iloczyn ruchu pasazeréw w portach lotniczych
ogotem (krajowy oraz zagraniczny) oraz $redniej odleglosci przewozu pasazera nad terytorium Polski
w komunikacji krajowej. Uwzgledniono réwniez przejazdy motoryzacja indywidualna, z wykluczeniem
transportu miejskiego w aglomeracjach i innych miastach, wedtug ekspertyzy J. Burnewicza (2008).
Szerzej rozszacowanie pracy przewozowej (eksploatacyjnej) — zob. Komornicki i inni (2008b).

7 Baza danych, dotyczaca przecietnej dobowej liczby pociggéw pasazerskich na sieci zarzadzanej
przez PKP Polskie Linie Kolejowe SA w 2007 r., udostepniona przez PKP PLK SA na potrzeby projektu:
Komornicki i inni (2008b).
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tacyjna), odzwierciedlajg jednak, w duzym stopniu, miedzywojewddzkie zrézni-
cowanie w korzystaniu z poszczegélnych srodkéw transportu.

Tabela 2. Wskazniki krajowe udziatu poszczegélnych gatezi transportu
W pracy przewozowej w transporcie pasazerskim i towarowym ogétem (2007)

National indicators for shares taken by different modes of transport
in passenger and freight traffic by volume (2007)

Rodzaj Galaz transportu / Mode of transport
transportu

Type of drogowy | kolejowy | lotniczy | wodny $rédladowy

transport road rail air inland waterways

Pasazerski |6 9001 | 00784 | 00215 0,0000
Passenger
Towarowy | 7416 | 02502 | 0,0000 0,0062
Freight

Praca eksploatacyjna w drogowym transporcie pasazerskim w wojewédz-
twie — to iloczyn $redniego dobowego ruchu samochodowego w motoryzacji
indywidualnej (samochody osobowe oraz motocykle) i transporcie pasazerskim
(autobusy) na sieci drég krajowych w wojewédztwie i oraz dtugosci drog kra-
jowych w tym wojewddztwie. W drogowym transporcie towarowym natomiast
praca eksploatacyjna jest iloczynem $redniego dobowego ruchu samochodowego
towarowego (samochody ciezarowe, lekkie samochody ciezarowe oraz ciggniki)
na sieci drég krajowych w wojewddztwie i oraz dtugosci drég krajowych w tym
wojewddztwie. Praca eksploatacyjna w transporcie drogowym jest okreslana
w pojazdokilometrach na dobe (pkm/doba).

Praca eksploatacyjna w kolejowym transporcie pasazerskim w wojewédztwie
jest sumg iloczynéw przecietnej dobowej liczby pociggdw pasazerskich na odcin-
kach sieci zarzgdzanej przez PKP Polskie Linie Kolejowe SA w wojewddztwie
oraz dtugosci tych odcinkéw. Dla transportu towarowego praca eksploatacyjna
jest liczona podobnie, z tg réznica, ze bierze sie tu pod uwage przecietng dobo-
wa liczbe pociggéow towarowych (Rosik i Stepniak, 2008). Praca eksploatacyjna
w transporcie kolejowym jest okreslana w pociggokilometrach na dobe (pockm/
doba).

Udzialy pracy przewozowej (eksploatacyjnej) w transporcie drogowym, kole-
jowym, lotniczym oraz wodnym $rédladowym dla transportu pasazerskiego
i towarowego w poszczegdlnych wojewodztwach obliczono za pomocg autorskie-
go wskaznika opisanego wzorem®:

8 Szerzej o sposobie rozszacowania pracy przewozowej (eksploatacyjnej) w transporcie lotniczym
(ruch pasazeréw w portach lotniczych ogélem — krajowy oraz zagraniczny) oraz wodnym-§rédlado-
wym (przewozy ladunkow zeglugg $rodladows wedlug relacji przewozéw) — zob. Komornicki i inni
(2008b).
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gdzie:

U, — udzial pracy przewozowej (eksploatacyjnej) gatezi m transportu rodzaju

r (pasazerskiego lub towarowego) w wojewddztwie i, w pracy przewozo-

wej (eksploatacyjnej) transportu rodzaju r (pasazerskiego lub towaro-

wego) ogbélem w wojewddztwie i;

udzial pracy przewozowej (eksploatacyjnej) gatezi m transportu rodza-

ju r (pasazerskiego lub towarowego) w pracy przewozowej (eksploata-

cyjnej) transportu rodzaju r (pasazerskiego lub towarowego) ogélem

(wskaznik krajowy);

PPmri — Wielko$¢ pracy przewozowej (eksploatacyjnej) galezi m transportu
rodzaju r (pasazerskiego lub towarowego) w wojewddztwie i;

M- zbidr galezi transportu [drogowy (d), kolejowy (k), lotniczy (1), wodny
srodlagdowy (w)| (meM) im = {d, k, 1, w};

UmrpL -

R- zbiér rodzajéw transportu [pasazerski (p) lub towarowy (t)] (reR)
ir={p, th
N - zbiér wojewddztw (ieN).

Wyniki przedstawiono w tabeli 3.

Do wojewddztw, w ktérych transport drogowy w transporcie pasazerskim
odgrywal najwieksza role nalezg: podlaskie, lubuskie oraz lubelskie. Najmniej-
szg role (ze wzgledu na duze znaczenie transportu kolejowego oraz lotniczego)
mial transport samochodowy w przewozie pasazeréw w wojewodztwie mazo-
wieckim. W przypadku transportu towarowego mozna zaobserwowac znaczne
ré6znice miedzy Polskg péinocno-wschodnig i potudniowo-zachodnig: transport
samochodowy dominowal w wojew6dztwach péinocno-wschodnich — w podla-
skim, mazowieckim i warminsko-mazurskim, kolejowy natomiast w $laskim,
dolnoslaskim oraz opolskim.

Analiza struktury pracy eksploatacyjnej w transporcie drogowym oraz kole-
jowym pozwala blizej przyjrzec¢ sie miedzywojewdédzkim réznicom w natezeniu
ruchu na sieciach transportowych (ryc. 3).

Praca eksploatacyjna w transporcie drogowym byta w 2005 r. najwyzsza
w wojewodztwie mazowieckim (ponad 21 mln pkm/doba). Powyzej 15 min
pkm/doba zaobserwowano ponadto w §lgskim oraz wielkopolskim. Najnizsza
praca eksploatacyjna (ponizej 6 mln pkm/doba) charakteryzowata wojew6dz-
twa: podlaskie, opolskie oraz swietokrzyskie. Transport towarowy mial najwyz-
szy udzial (ponad 33% pkm) w pracy eksploatacyjnej ogétem w wojewddztwach
centralnych, tj. w wielkopolskim i 16dzkim oraz w polozonym na linii Warsza-
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Tabela 3. Wskazniki wojewddzkie udziatu poszczegdlnych gatezi transportu
W pracy przewozowej w transporcie pasazerskim ogélem i towarowym ogélem (2007)

Voivodship-level indicators for the shares of passenger and freight traffic volume
accounted for by different transport modes (2007)

Transport pasazerski Transport towarowy
Passenger transport Freight
Wojewodztwo wodny
Voivodship drogowy | kolejowy | lotniczy | drogowy | kolejowy | §rédladowy
road rail air road rail inland
waterways

Dolnoslaskie 0,9172 0,0638 0,0190 0,6557 0,3232 0,0211
Kujawsko-pomorskie 0,9153 0,0814 0,0033 0,7122 0,2869 0,0009
Lubelskie 0,9383 0,0617 0,0000 0,7811 0,2189 0,0000
Lubuskie 0,9458 0,0540 | 0,0002 0,7584 0,2405 0,0010
Lodzkie 0,9252 0,0704 0,0044 0,7932 0,2068 0,0000
Matopolskie 0,8887 0,0669 | 0,0444 0,7366 0,2613 0,0022
Mazowieckie 0,8407 0,0902 | 0,0692 | 0,8428 0,1572 0,0000
Opolskie 0,9167 0,0833 | 0,0000 | 0,6699 | 0,3035 0,0266
Podkarpackie 0,9235 0,0691 0,0075 0,7355 0,2645 0,0000
Podlaskie 0,9552 0,0448 | 0,0000 0,8773 0,1227 0,0000
Pomorskie 0,8603 0,1033 0,0364 0,7566 0,2382 0,0052
Slaskie 0,9027 0,0758 0,0214 0,6486 0,3477 0,0037
Swietokrzyskie 0,9242 0,0758 | 0,0000 | 0,6989 | 0,2997 0,0014
Warminsko-mazurskie | 0,9190 0,0810 0,0000 0,8135 0,1865 0,0000
Wielkopolskie 0,8969 | 0,0933 0,0099 0,7381 0,2619 0,0000
Zachodniopomorskie 0,8938 0,1008 0,0054 0,6925 0,2446 0,0629

wa—Poznan-Berlin lubuskim. Najnizszy udziat transportu towarowego (ponizej
24% pkm) zaobserwowano w Polsce poludniowo-wschodniej, tj. w lubelskim,
podkarpackim i malopolskim oraz pétnocnej, tj. zachodniopomorskim, pomor-
skim i warminsko-mazurskim.

Praca eksploatacyjna w transporcie kolejowym byta w 2007 r. najwyzsza
w wojewddztwach: mazowieckim (ponad 86 tys. pockm/doba), wielkopolskim
oraz §laskim (okoto 80 tys. pockm/doba). f.gcznie w tych trzech wojewodztwach
wykonano ponad 38% pracy eksploatacyjnej pociggéw w Polsce. Najmniejsza
praca eksploatacyjna charakteryzowata natomiast wojewédztwo podlaskie (tyl-
ko okoto 11 tys. pockm/doba). Transport towarowy mial najwieksze znaczenie
(powyzej 50% pracy eksploatacyjnej w transporcie kolejowym) w poludniowo-
zachodniej Polsce, tj. w woj. dolno$lgskim, lubuskim oraz §laskim. Najnizszy
udzial transportu towarowego (ponizej 30% pockm) zaobserwowano w woje-
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Transport drogowy Road transport
(drogi krajowe) (state roads)

L.

min pkm/doba
min vehicles/km/day

ﬁ [ pasazerski/ passenger
@ o5 [ towarowy / freight

Transport kolejowy Railway transport

tys. pockm/doba
thous. trains/km/day

Bl pasazerski/ passenger

....43
....20 [ towarowy / freight

Ryc. 3. Struktura pracy eksploatacyjnej w transporcie drogowym i kolejowym
wedlug rodzaju transportu (pasazerski i towarowy)

Operational work on roads and railway lines by type of transport (passenger and freight)
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wdédztwach Polski péinocnej: zachodniopomorskim, pomorskim, warmin-
sko-mazurskim oraz w mazowieckim. Szczegdlnie niski byt udzial transportu
towarowego w pracy eksploatacyjnej w kolejnictwie woj. mazowieckiego. Jedng
z przyczyn jest niewatpliwie znaczny wzrost przewozow regionalnych w ostat-
nich latach, wynikajgcy z modernizacji taboru przez Koleje Mazowieckie. Pra-
ca przewozowa Kolei Mazowieckich wzrosta z 12 355 tys. pockm w 2005 r. do
14 181 tys. pockm w 2007 r. (Raport roczny..., 2007).

Reasumujac mozna stwierdzi¢, ze wojewodztwa Polski péinocnej oraz potu-
dnio-wschodniej sg mniej ,utowarowione” niz jej centralne, zachodnie i potu-
dniowe obszary. Jedynym wyjatkiem jest podlaskie, w ktérym coraz wyraZniej
zaznacza sie wzrost przewozow towarowych na linii Warszawa—kraje battyckie.
Relatywnie wysoki udziat przewozéw towarowych dotyczy réwniez wojewddztw
stranzytowych”, tj. lubuskiego, opolskiego, kujawsko-pomorskiego oraz $wieto-
krzyskiego. Mozna sugerowaé, ze badania w kolejnych latach (najblizsze bada-
nie ruchu drogowego zostanie przeprowadzone w 2010 r.) wykazg dalsza polary-
zacje w tym zakresie. Wedlug badan z 2005 r. najwyzszg kategorig ruchu (KR6,
tzn. 2001 i wiecej osi obliczeniowych 100 kN na dobe na pas obliczeniowy)
cechowaly sie drogi miedzynarodowe laczace Swiecko z Poznaniem, Warszawa
i dalej do granicy polsko-litewskiej w Budzisku oraz odcinki Wroctaw—Krakéw
i Katowice-Warszawa. W lezacych na krancach osi Swiecko-Budzisko woje-
wodztwach podlaskim i lubuskim, sredni dobowy ruch na drogach krajowych
wzrést w latach 2000-2005 o ponad 31% (podlaskie) i 26% (lubuskie), podczas
gdy w analogicznym okresie wskaznik krajowy wzrést jedynie o 18% (General-
ny Pomiar..., 2006). Na tych odcinkach sieci drogowej mozna sie w przysztych
latach spodziewa¢ dalszego wzrostu natezenia ruchu, przede wszystkim wéréd
biorgcych udziat w tranzycie samochodéw ciezarowych.

Wyposazenie infrastrukturalne a praca eksploatacyjna

Aby okresli¢ zalezno$¢ miedzy wyposazeniem infrastrukturalnym a praca eks-
ploatacyjng wykonang w transporcie drogowym i kolejowym w wojewd6dztwach,
poréwnano udzialy poszczegélnych wojewodztw w wyzej wymienionych wielko-
Sciach (Polska=100%). Dodatkowo zalozono, ze udzialy w pracy eksploatacyjnej
powinny by¢ wysoko skorelowane z udziatami wojewddztw w PKB Polski (ryc. 4).

Wojewddztwa, ktorych udzial w wyposazeniu infrastrukturalnym drogowym
jest nizszy niz praca eksploatacyjna w drogownictwie, znajduja sie w Polsce
centralnej (przede wszystkim mazowieckie i t6dzkie), zachodniej (z wyjatkiem
zachodniopomorskiego) i potudniowej (przede wszystkim §laskie). Mozna tu
moéwicé o nasilajgcym sie zjawisku zattoczenia (kongestii) na sieci drég krajo-
wych: ilo$¢ (ale rowniez jako$¢ sieci) jest niewystarczajaca w stosunku do potrzeb
wynikajacych z rosngcego natezenia ruchu. Warto zwrdci¢ uwage, ze wysoka
praca eksploatacyjna, a co za tym idzie duze natezenie ruchu, skutkuje zmniej-
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szeniem predkosci ruchu na drogach krajowych (w skrajnych przypadkach réw-
niez na drogach ekspresowych i autostradach). Spadek predkosci wpltywa na
obnizenie sie wskaznika jako$ci infrastruktury drogowej, co pogtebia zaleglosci
infrastrukturalne w wojewddztwach cechujacych sie wysoka praca eksploata-
cyjng. Z kolei w Polsce wschodniej mamy do czynienia z sytuacjg odwrotng, tzn.

Infrastruktura drogowa Infrastruktura kolejowa %
Road infrastructure Railway infrastructure 21
I wyposazenie [ wyposazenic [l PKB
—10
infrastructure infrastructure GDP 5
praca [ praca 0
eksploatacyjna eksploatacyjna
operational work operational work

Ryc. 4. Udzialy wojewédztw w wyposazeniu infrastrukturalnym,
pracy eksploatacyjnej oraz PKB (Polska = 100%)

Shares accounted for by the voivodships as regards equipping with infrastructure,
operational work and GDP (Poland = 100%)

relatywnie lepszym wyposazeniem infrastrukturalnym w poréwnaniu do pracy
eksploatacyjnej. Opisane zalezno$ci sg istotne z punktu widzenia polityki trans-
portowej. Najpilniejsza potrzeba jest realizacja autostrad i drég ekspresowych
w Polsce centralnej (np. polaczenie droga ekspresowa S8 Wroctawia z War-
szawa), dopiero w dalszej kolejnosci drég takich jak S19 — taczaca Bialystok
z Lublinem oraz Rzeszowem, gdzie natezenie ruchu jest odpowiednio nizsze.
Postulat ten byt wielokrotnie nagtasniany przez ekspertéw (m.in. Komornicki
iinni, 2006).
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W transporcie kolejowym niewystarczajace wyposazenie infrastrukturalne,
w porownaniu do pracy eksploatacyjnej pociagéw (podobnie jak przy trans-
porcie drogowym), widoczne jest przede wszystkim w wojewddztwach slaskim
i mazowieckim. Réwniez w wielkopolskim, mimo najlepszego ze wszystkich
wojewddztw wyposazenia infrastrukturalnego, wysoki udzial pracy eksploata-
cyjnej pociggéow sugeruje dalszg modernizacje sieci kolejowej, co zreszty jest
realizowane (np. modernizacja poznanskiego wezla kolejowego). Modernizacji
wymaga réwniez sie¢ w malopolskim. 7 tego punktu widzenia budowa linii kole-
jowej Krakéw—Nowy Sacz—Muszyna jest jak najbardziej uzasadniona. Stosunko-
wo maly jest udzial pracy eksploatacyjnej w poréwnaniu do udziatu w wyposa-
zeniu infrastrukturalnym wojewddztw granicznych na zachodzie i wschodzie
kraju oraz w Polsce pélnocnej. Wynika to réwniez z niewystarczajacej liczby
(lub braku) kolejowych potgczen miedzynarodowych (np. Warszawa-Wilno).

Udzialy poszczegdlnych wojewodztw w pracy eksploatacyjnej w Polsce sg
odzwierciedleniem ich udzialéw w PKB (Produkt Regionalny Brutto). Swiadczy
o tym stosunkowo wysoki wspoélczynnik korelacji, réwny 0,923 dla relacji ‘praca
eksploatacyjna na drogach krajowych-liczba mieszkancow’ i 0,933 dla relacji
‘praca eksploatacyjna na drogach krajowych-PRB’ (tab. 4).

Tabela 4. Wspélczynniki korelacji pracy eksploatacyjnej w transporcie
drogowym i kolejowym z liczbg ludnos$ci oraz PRB

Coefficients for the correlations between operational work in road
and railway transport and population and GDP

Praca eksploatacyjna Wsp6tczynnik korelacji z:
Operational work Correlation coefficients with:
galaZ transportu | rodzaj transportu liczbg ludnosci Prod. Reg. Brutto
mode of transport | type of transport |number of population | Gross Reg. Prod.
pasazerski 0,951 0,957
passenger
Drogowy towarowy
Road freight 0,824 0,844
og6lem 0,923 0,933
total
pasazerski 0,890 0.945
passenger
Kolejowy towarowy
Rail freight 0,725 0,613
og6lem 0,907 0,894
total
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F.acznie w trzech wojewddztwach o najwyzszej pracy eksploatacyjnej w trans-
porcie drogowym, tj. w mazowieckim, §laskim i wielkopolskim, wytwarzajacych
44% PKB i zamieszkanych przez 34,7% ludnosci Polski, wykonuje sie 35,1% pra-
cy eksploatacyjnej pociaggéw. W wojewodztwach Polski wschodniej — lubelskim,
podkarpackim, podlaskim, §wietokrzyskim oraz warminsko-mazurskim — sku-
pia sie tylko 18,9% pracy eksploatacyjnej na drogach krajowych, a wiec nieco
wiecej niz ich taczny PRB (15,3%; dane za 2006 r.). W transporcie pasazerskim
(samochody osobowe, autobusy oraz motocykle), wspétczynniki korelacji miedzy
pracg eksploatacyjng a PKB i liczbg ludnosci, przyjmujg jeszcze wyzsze wartosci
niz dla transportu samochodowego ogétem. W transporcie towarowym (samo-
chody ciezarowe) wspdtczynniki korelacji sg nieco nizsze, ale nadal powyzej 0,8.
Réznice miedzy udzialem wojewddztw w pracy eksploatacyjnej w transporcie
drogowym a udziatem tych wojew6dztw w PKB nie sg zatem duze (z wyjatkiem
mazowieckiego). Wyzszy udziat w PKB niz w pracy eksploatacyjnej jest charak-
terystyczny dla wojewédztw: mazowieckiego, $laskiego, pomorskiego, dolnosla-
skiego i matopolskiego. Z kolei wyzszy udzial w pracy eksploatacyjnej niz w PKB
mozna zaobserwowaé¢ w centralnie polozonym i dotychczas rozwijajgcym sie
w okresie transformacji wolniej niz reszta kraju — wojewddztwie tédzkim, oraz
stranzytowym” i jednocze$nie relatywnie biednym — lubuskim.

Praca eksploatacyjna pociagéw jest réwniez powigzana z liczba ludnosci oraz
PRB. Wspétczynnik korelacji wyniést 0,907 dla relacji praca eksploatacyjna
pociggéw — liczba mieszkancow i 0,894 w przypadku relacji praca eksploatacyj-
na pociggéw — PKB (tab. 4). W wojewddztwach Polski wschodniej wykonuje sie
zaledwie 15,5% pracy eksploatacyjnej pociggéw, a wiec ich udzial w tym zakre-
sie jest niemalze réwny udziatowi wytworzonego na tym obszarze PKB - 15,3%
krajowego.

W kolejowym transporcie pasazerskim réwniez zaobserwowano wysokie
wspoétczynniki korelacji, przy czym wyzsza korelacje wykazuje zalezno$¢ pracy
eksploatacyjnej z PRB niz z liczbg mieszkancow, co swiadczy o tym, ze wraz
z rosngcym dochodem w regionie, miejscowa ludno$é jest bardziej skionna
wybiera¢ kolej jako $rodek transportu. Relatywnie niska korelacja miedzy pra-
ca eksploatacyjng wykonana przez pociggi towarowe a liczbg ludnosci i PRB
w calym kraju wynika przede wszystkim z niskiego udziatu kolejowego trans-
portu towarowego w bogatym wojewodztwie mazowieckim.

Réznice miedzy udziatami w PKB a udziatami w pracy eksploatacyjnej pocia-
gow wynikajg przede wszystkim z uwarunkowan historycznych. Na terenach
bylego zaboru pruskiego (przede wszystkim w wojewédztwach: zachodniopo-
morskim, lubuskim oraz opolskim), gdzie sie¢ kolejowa byta znacznie lepiej roz-
winieta, a tym samym transport kolejowy bardziej rozpowszechniony, udziaty
pracy eksploatacyjnej pociagdw sg wyzsze niz udzialy w PKB. W wojewddztwach
potozonych centralnie: wielkopolskim, kujawsko-pomorskim oraz t6dzkim réw-
niez mozna zauwazy¢ réznice ,na plus” dla pracy eksploatacyjnej. W tych woje-
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wddztwach, jak réwniez w lubuskim, opolskim oraz §wietokrzyskim niewatpli-
wie duzg role odgrywa ich tranzytowe potozenie. 7 kolei na terenach bytego
zaboru rosyjskiego i austriackiego — w mazowieckim, matopolskim, lubelskim
oraz podlaskim — udzialty w PKB s3 wyzsze niz udzialy w realizowanej pracy
eksploatacyjnej pociggow.

Podsumowanie

W Polsce wystepuja znaczne réznice w wyposazeniu infrastrukturalnym
w podstawowe sieci transportowe. Wojewodztwa potudniowo-wschodnie sg
najgorzej wyposazone infrastrukturalnie w sie¢ drogows i kolejowg — przede
wszystkim pod wzgledem jako$ciowym, ale réwniez iloSciowym. Z kolei biorgc
pod uwage liczbe mieszkancéw oraz powierzchnie (wskaznik sredniowazony),
najgorzej wyposazone infrastrukturalnie wydajg sie wojewdédztwa podkarpackie
i pomorskie (dla transportu samochodowego) oraz potozone w Polsce potudnio-
wo-wschodniej (dla transportu kolejowego). Warto zaznaczy¢, ze miedzywoje-
wddzkie réznice gestosci sieci drogowej sg mniejsze niz gestosci sieci kolejowe;.

Do interesujacych wnioskéw prowadzi analiza struktury i zréznicowania
pracy eksploatacyjnej. Generalnie obszary Polski potudniowo-wschodniej oraz
Polski péinocnej (z wyjatkiem podlaskiego) s3 mniej ,utowarowione” niz obsza-
ry centralne, zachodnie i potudniowe. Transport pasazerski dominuje réwniez
w strukturze pracy eksploatacyjnej pociggéw w wojewddztwie mazowieckim.

Nalezy zauwazy¢, ze udzialy poszczegdlnych wojewddztw w pracy eksploata-
cyjnej w Polsce sg odzwierciedleniem udzialéow wojewddztw w krajowym PKB.
Prognoza wzrostu PRB daje zatem informacje na temat pracy przewozowej
(a takze eksploatacyjnej) w wojewodztwach. Powyzszy wniosek jest istotny
z punktu widzenia polityki transportowej i strategii rozwoju infrastruktury na naj-
blizsze lata, a nawet dekady. Inwestycje infrastrukturalne powinny by¢ ukierun-
kowywane najpierw na te obszary, w ktérych zaleglosci sg szczegdlnie widoczne
(wysokie natezenie ruchu), a nastepnie realizowane w wojewddztwach, w ktérych
przewiduje sie wysoka dynamike PRB. Dopiero po zrealizowaniu planéw budowy
i modernizacji sieci na wyzej wspomnianych obszarach, powinno sie podja¢ wysi-
tek bardziej zréwnowazonego rozwoju infrastrukturalnego kraju i modernizowaé
sieci transportowe np. na terenach Polski potudniowo-wschodniej.
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PIOTR ROSIK

A SYNTHETIC ASSESSMENT OF THE EQUIPPING OF POLAND
VOIVODSHIPS IN ROAD AND RAILWAY INFRASTRUCTURE

A synthetic assessment of the equipping of Poland’s voivodships with road and rail-
way infrastructure was conducted to identify needs, as well as future action to be taken
as regards infrastructure development. Reference was made to two main approaches to
assessment: one providing econometric estimates of infrastructure productivity, where
transport infrastructure equals public capital in production functions; and the other
analyzing changes in regional road and rail accessibility.

This paper in fact presents an indicator incorporating both the quantity and the
quality of road and rail infrastructure, with two widely-used density indicators relating
to population and area being applied. A third indicator including both population and
area was also taken into account. A comparison of Poland’s voivodships was made on the
basis of the results.

Particular attention has been paid to operational work on the state road network and
train operations. Traffic intensity was found to vary markedly between voivodships, and
this should be the main reason to improve the degree to which given areas are equipped
with road and rail infrastructure. It is concluded overall that the shares of operational
work regions account for correlate strongly with the shares of GDP they take. Priority
should thus be given to investment in voivodships displaying the highest level of opera-
tional work, in particular centrally-located regions. The second goal of the investment
policy should be attained via investments in the regions of highest GDP growth, because
operational work is probably going to be higher there as well. Eventually, infrastructure
should also be improved in regions where the needs as regards operational work are
less urgent, e.g. in south-eastern Poland — an area that unfortunately suffers from poor
transport infrastructure. The conclusion is nevertheless that asymmetrical investments
leading to greater differences in equipping with infrastructure from region to region do
represent the best solution for Poland at this time.
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