Barometr Regionalny
Nr 2(20) 2010

Uwarunkowania i skutki niedorozwoju
ponadregionalnej infrastruktury transportowej
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Streszczenie: Praca przedstawia uwarunkowania i skutki niedorozwoju ponadregionalnej infrastruktury transportowej
na przyktadzie woj. lubelskiego. Rozwoj autostrad i drog ekspresowych jest w Polsce przestrzennie spolaryzowany. Brak
inwestycji panstwa ogranicza rozwoj drog ekspresowych w regionie lubelskim. Wyniki badan wskazujq na fakt, iz wyste-
puje silna korelacja pomiedzy dostepnosciq transportowq i bezposrednimi inwestycjami zagranicznymi, ktore sq rzadko
lokalizowane w regionie lubelskim. Kluczowym narzedziem kreowania warunkow dla jego rozwoju spoleczno-gospodar-
czego powinny by¢ inwestycje w rozwoj drog ekspresowych, modernizacja linii kolejowej lqczqcej Lublin z Warszawq
oraz budowa lotniska i trzeciego mostu na Wisle.

Wprowadzenie

Przez infrastrukture transportowa rozumie si¢ urzadzenia stworzone przez cztowieka, ktdre umozliwiaja przemiesz-
czanie osob i dobr oraz wykonywanie ustug. Charakteryzuja si¢ one niepodzielnoscia, wysoka kapitatochtonnoscia,
dhugim okresem ksztattowania i trwaloscia, a zatem nie ma mozliwosci ich przenoszenia w przestrzeni [Ratajczak
1997]. Monopol techniczny, brak mozliwosci wykluczenia uzytkownikdéw z korzystania z infrastruktury transporto-
wej 1 na ogdt brak odptatnosci powoduja, iz mechanizm rynkowy nie jest efektywnym narzedziem ksztaltowania jej
podazy [Olson 1986; Frischmann 2005], dlatego tez rozwoj urzadzen infrastruktury transportowej nalezy gtdwnie
do kompetencji wtadz publicznych [Levy 1996; Hirschhausen i inni 2004, s. 204].

C. Rose [1986] podkresla, iz urzadzenia infrastruktury transportowej powinny mie¢ charakter publiczny,
czyli by¢ powszechnie dostgpne, co nie oznacza, iz korzystanie z nich jest zawsze bezptatne. Swobodny dostep
do infrastruktury transportowej sprzyja wymianie handlowe;j i jest zrodlem korzysci zewnetrznych dla przed-
sigbiorcow, konsumentow i spoteczenstwa [Frischmann 2005]. W gospodarce regiondw jej urzadzenia tworza
sie¢ powiazan wewnetrznych i zewnetrznych, umozliwiajac nawiazywanie kontaktoéw w skali lokalnej, regio-
nalnej, ponadregionalnej i migdzynarodowej. Autostrady, drogi ekspresowe, duze lotniska i magistralne linie
kolejowe, ktére stanowia urzadzenia infrastruktury transportowej o znaczeniu ponadregionalnym, sa istotnym
uwarunkowaniem lokalizacji inwestycji produkcyjnych i ustugowych, w tym bezposrednich inwestycji zagra-
nicznych. S. Redding i A. Venables [2004] wskazuja na fakt, iz w Europie miedzyregionalne zr6znicowanie
dochodéw w przeliczeniu na 1 mieszkanca jest w ponad 70% objasniane geograficzna dostgpnoscia do ryn-
kéw 1 zasobow, przy czym im wigksza jest wielko$¢ danego rynku, tym wigksze jego korzysci jako miejsca
lokalizacji dziatalnosci gospodarczej. A. Copus [1999] zweryfikowat hipoteze, iz w latach 90. XX w. regiony,
w ktorych wskaznik PKB w przeliczeniu na 1 mieszkanca i tempo wzrostu gospodarczego przekraczatly sred-
nie europejskie, odznaczaly si¢ bardzo dobra dostgpnos$cia transportowa, co $cisle wiazato si¢ z ich wyposaze-
niem w transeuropejskie urzadzenia infrastruktury drogowe;j.

Wedlug przedstawicieli teorii procesow dlugiego trwania migdzyregionalne dysproporcje spoteczno-go-
spodarcze uksztattowaty si¢ w toku dtugofalowych, historycznych proceséw uprzemystowienia i urbanizacji
[Keeble, Owens, Thompson 1982]. Formutuja oni hipotezg, iz integracja Europy powoduje niewielkie zmiany
w rynkowych potencjatach regionéw. W rezultacie niektorzy badacze marginalizuja znaczenie peryferyjnych
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osrodkow wzrostu i traktuja wszystkie nierdzeniowe regiony Europy jako obszary peryferyjne. Inne stano-
wisko reprezentujq badacze, ktorzy wskazuja, iz na obszarach peryferyjnych wylonily si¢ regionalne osrodki
wzrostu, ktorych dostgpnos$¢ transportowa poprawita si¢ dzigki inwestycjom wspotinansowanym z funduszy
strukturalnych [Guttierrez, Urbano 1996; Copus, Hanell, Petrie 2000; Gren 2003; Faifia, Lopez-Rodriguez
2004]. Podkreslaja oni znaczenie dostgpnosci transportowej do peryferyjnie potozonych regiondéw i zlokali-
zowanych w nich miast liczacych ponad 300 tys. mieszkancow (takich jak Lublin), ktore stanowia regionalne
centra rozwoju spoteczno-gospodarczego.

1. Zdefiniowanie problemu, cel pracy i hipotezy badawcze

Relatywnie wolne starzenie si¢ infrastruktury transportowej nie sprzyja jej adaptacji do zmieniajacych sig
uwarunkowan spoteczno-ekonomicznych [Ratajczak 1997; Edwards 2003]. Wtadze publiczne niekiedy za-
niedbuja infrastrukture techniczna, nie podejmujac inwestycji modernizacyjnych i ograniczajac naktady
na budowe nowych urzadzen [Lemer 1996]. Podmioty gospodarcze i mieszkancy z obszaréw oddalonych
od glownych pasm infrastruktury transportowej ponosza niekorzysci wysokich kosztow i dlugiego czasu
transportu. Stabe wyposazenie w infrastrukturg i procesy jej dekapitalizacji utrwalaja istniejace struktury
funkcjonalno-przestrzenne i hamuja rozwoéj przedsigbiorczosci na obszarach peryferyjnych [Terluin, Post
2000; Gren 2003; Ceccato, Person 2003, s. 20-21], takich jak woj. lubelskie. Zgodnie z definicjami prezen-
towanymi w literaturze przedmiotu [Keeble, Offord, Walker 1988; Spiekermann, Wegener 1996] w niniej-
szej pracy przez jego peryferyjnos¢ rozumie si¢ staba dostgpnos¢ transportowa i mate znaczenie gospodar-
cze w porownaniu z obszarami rdzeniowymi. Niektore obszary wiejskie woj. lubelskiego, okreslane jako
problemowe, charakteryzuja si¢ regresywnymi zmianami demograficznymi, spotecznymi i gospodarczymi
[Banski 2006]. Wysokie koszty dostepu do rynkéw sa uwarunkowaniem ograniczajacym naplyw inwestycji
prywatnych na takie obszary [Keeble, Offord, Walker 1988; Spiekermann, Wegener 1996], jak rowniez in-
westycji infrastrukturalnych, ktére sa niezbedne, by zmniejszy¢ ich peryferyjnosé.

Celem artykulu jest przedstawienie uwarunkowan i skutkéw niedorozwoju ponadregionalnej infrastruktu-
ry transportowej w woj. lubelskim, ze szczegdlnym uwzglednieniem problemdéw bezpieczenstwa na drogach
oraz lokalizacji spotek z udziatem kapitalu zagranicznego. Sformutowano hipoteze polaryzacji, czyli narastania
glebokich dysproporcji migdzy wojewodztwami w ich wyposazeniu w autostrady i drogi ekspresowe. Wedtug
drugiej postawionej hipotezy badawczej woj. lubelskie jest obszarem marginalizowanym pod wzgledem rozwoju
ponadregionalnej infrastruktury transportowej. Trzecia hipoteza zaktada, iz wystepuje $cisty zwiazek pomigdzy
rozwojem ponadregionalnej infrastruktury transportowej i lokalizacja bezposrednich inwestycji zagranicznych.
Postawione hipotezy badawcze zweryfikowano przy wykorzystaniu informacji Banku Danych Regionalnych
Gloéwnego Urzedu Statystycznego w Warszawie. Zebrane materiaty Zzrodlowe poddano analizie, postugujac si¢
takimi miarami statystycznymi, jak warto$ci wzgledne, wskazniki dynamiki 1 wspdtczynnik korelacji rang.

2. Podstawy teoretyczne

W literaturze podkresla sig, iz panstwo stanowi aktywny podmiot rozwoju regionalnego, ktoéry pozostaje pod
wplywem oddzialtywania animatorow regionalnych i lokalnych [Park 2003, Sonn 2006]. Panstwo moze wdra-
za¢ strategig spolaryzowanego rozwoju ponadregionalnej infrastruktury transportowej, koncentrujac inwesty-
cje infrastrukturalne i w rezultacie korzysci zewngtrzne w wybranych, nielicznych regionach [Cadot, Roller,
Stephan 2002; Sonn 2006]. Zatozeniami modelu spolaryzowanego rozwoju sa: silna polityczna reprezentacja
preferowanych regiondw w organach wtadzy i administracji centralnej oraz stabe wplywy w niej przedstawi-
cieli regionow, w ktorych panstwo nie podejmuje rozwoju infrastruktury transportowej. Wedtug J.W. Sonna
[2006] kluczowym uwarunkowaniem strategii polaryzacji inwestycji infrastrukturalnych jest stworzenie sil-
nych wigzi faczacych animatorow rozwoju preferowanych regionéw (w tym ich wtadze publiczne) z wladzami
centralnymi. Procesy kumulatywnej przyczynowosci wzmacniaja takie wigzi i w efekcie sukces gospodarczy
regionow, w ktorych koncentruja si¢ inwestycje panstwa w ponadregionalnej infrastrukturze transportowej,
utrudnia zmiang polityki ku bardziej rownomiernemu przestrzennie rozwojowi jej urzadzen [Sonn 2006].
Zwolennicy koncepcji koncentracji inwestycji w ponadregionalnej infrastrukturze transportowej w rozwi-
nigtych gospodarczo i zurbanizowanych regionach wskazuja na obiektywne mechanizmy i ekonomiczne efek-
ty rozwoju dzialalno$ci gospodarczej na obszarach rdzeniowych. Na podstawie analizy teorii rozwoju regio-
nalnego i lokalnego mozna wyr6zni¢ gtéwne uwarunkowania procesow koncentracji gospodarki, do ktorych
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naleza korzysci aglomeracji, korzysci skali oraz dobra dostgpno$¢ komunikacyjna i niskie koszty transportu
[Fujita, Krugman, Venables 1999; Thiese 2000; Fujita, Thiese 2002; Pakulska 2004]. Przez korzysci aglomera-
cji rozumie si¢ pozytywne, lokalne efekty zewngtrzne zwigzane z duzym miastem, ktore powstaja w otoczeniu
podmiotéow gospodarczych [Eberts, McMillen 1999; Coughlin, Segev 2000], np. prywatne podmioty gospo-
darcze, ktore korzystaja z istniejacych urzadzen infrastruktury, nie ponosza kosztow jej rozwoju i w rezultacie
osiagaja przewage konkurencyjna. Z kolei korzysci skali okresla si¢ jako pozytywne efekty ekonomiczne
kreowane wewnatrz podmiotéow gospodarczych. Odnosza sig one szczegdlnie do jednostkowych kosztow sta-
tych, ktore maleja wraz ze wzrostem wielko$ci produkcji. W aglomeracjach miejskich korzysci aglomeracji
i skali sa ze soba wzajemnie powiazane. Wedtug P. Krugmana duze rynki, ktore stwarzaja korzysci zewngtrz-
ne, powigkszaja si¢ wraz z naptywem nowych inwestycji produkcyjnych i ustugowych, co sprzyja zwigksza-
niu korzysci skali [Krugman 1991, s. 486].

3. Ponadregionalna infrastruktura transportowa w woj. lubelskim

W woj. lubelskim ponadregionalna infrastruktura transportowa obejmuje drogi krajowe, nieliczne linie kolejo-
we oraz mosty 1 przejscia graniczne, ktore umozliwiaja pokonywanie barier przestrzennych. Przez wojew6dz-
two przebiegaja wazne drogi krajowe:
 nr 2 stanowiaca cze$¢ korytarza transportowego Berlin — Poznan — Warszawa — Minsk — Moskwa, ktora
tworzy kluczowa 0§ transportowa Polski,
* nr 17 biegnaca z Warszawy przez Lublin w kierunku granicy panstwa i Lwowa na Ukrainie, ktdra stanowi naj-
krotsze potaczenie wybrzezy Baltyku i Morza Czarnego (w przysztosci droga ekspresowa ,,Via Intermare”),
* nr 12 prowadzaca z Poznania i Lodzi przez Lublin i Chetm do przejscia granicznego z Ukraing w Dorohu-
sku (w kierunku na Kijow),
e nr 19, ktora jest gtdéwna droga we wschodniej Polsce taczaca Rzeszow, Lublin i1 Biatystok z panstwami
nadbaltyckimi (w przysztosci droga ekspresowa ,,Via Baltica”),
* nr 63 prowadzaca z kierunku Siedlec przez Lukow i Radzyn Podlaski do przejscia granicznego z Biatorusia

w Stawatyczach,

* nr 74 biegnaca z Kielc przez Annopol, Krasnik i Zamo$¢ do przejscia granicznego z Ukraing w Zosinie.

Problemem pozostaja niskie parametry techniczne wyzej wymienionych drog krajowych, ktore sa na ogoét
niedostosowane do obecnego ruchu samochodowego. Drogi, na ogot zbudowane w latach 70. XX w., nie
wytrzymuja nacisku osi duzych samochodow cigzarowych. W 2005 r. w woj. lubelskim tylko 7,5% drog
krajowych byta dostosowana do nacisku 11,5 tony (na o$ samochodu). W rezultacie prawie 60% drog krajo-
wych zlokalizowanych na jego obszarze posiadata koleiny i charakteryzowata si¢ ztym stanem technicznym,
a blisko 1/4 wymagata natychmiastowych remontow [Strategia... 2005, s. 189]. Niskie parametry i zty stan
techniczny drog krajowych wptywaja na pogorszenie bezpieczenstwa w ruchu drogowym.

W Polsce prawie 91% wypadkow drogowych, ktorych skutkiem sa ofiary $Smiertelne badz ciezko ranni,
ma miejsce na drogach krajowych zaliczanych do kategorii bardzo wysokiego i wysokiego ryzyka. Miara
ryzyka jest liczba wypadkow z ofiarami $miertelnymi badz cigzko rannymi na danym odcinku drogi krajowe;j
w okresie trzech lat w przeliczeniu na 1 mld pojazdokilometréw. Wedlug naukowcdéw z Politechniki Gdan-
skiej, ktorzy opracowali Atlas ryzyka na drogach krajowych 2006-2008, woj. lubelskie charakteryzowato si¢
najwigkszym udziatem drog krajowych o bardzo wysokim i wysokim ryzyku wypadkow drogowych, ktorych
konsekwencja byty ofiary $miertelne badz cigzko ranni. Az 94% drog krajowych zostato tu zaliczonych do
kategorii bardzo wysokiego ryzyka, za$ pozostate 6% do drog wysokiego ryzyka [Atlas ryzyka... 2009]. Na
obszarze woj. lubelskiego drogi nr 17, nr 12 czy nr 74 zostaty w calosci zakwalifikowane do kategorii bardzo
wysokiego ryzyka wypadkow z ofiarami $miertelnymi badz cigzko rannymi.

W 2008 r. w woj. lubelskim (podobnie jak w $wigtokrzyskim i1 podkarpackim) nie byto ani 1 km drogi kra-
jowej zaliczonej do kategorii $redniego, matego badz bardzo matego ryzyka (wedlug standardow przyjetych
w Unii Europejskiej dwie ostatnie kategorie drog traktowane sa jako bezpieczne). Dla poréwnania w woj. $la-
skim 1 wielkopolskim blisko 30% drog krajowych zostato zaliczonych do kategorii $redniego, matego badz bar-
dzo matego ryzyka, gdy w pomorskim, zachodniopomorskim i lubuskim taczny udziat drog tych trzech kate-
gorii ryzyka przekraczat 20% [Atlas ryzyka... 2009]. Poréwnujac mapy ryzyka sporzadzone dla lat 2006-2008
12005-2007, mozna stwierdzi¢, iz najwigksze pogorszenie bezpieczenstwa w ruchu drogowym miato miejsce na
drodze krajowej nr 68, na odcinku Wolka Dobrzynska — Koroszczyn potozonym w woj. lubelskim, na ktorym
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koncentruje si¢ ruch tranzytowy w kierunku wschodnim [Atlas ryzyka... 2009]. Bardzo uciazliwy jest takze
brak obwodnic Lublina i innych miast, w ktorych ruch tranzytowy paralizuje komunikacj¢ wewngtrzng i sta-
nowi zrodto kosztow spotecznych (zanieczyszczen powietrza i hatasu).

W latach 2001-2008 w Polsce w rozwoju autostrad i drog ekspresowych zaznaczyty si¢ ogromne dyspropor-
cje miedzyregionalne. Wigkszos$¢ autostrad i drog ekspresowych zostata zbudowana w wojewddztwach zachod-
nich, potudniowych badz centralnych. W 2008 1. udziat woj. wielkopolskiego, $laskiego i dolnoslaskiego w ogolnej
dhugosci obu kategorii infrastruktury transportowe] przekroczyt 45% (tab. 1). W Polsce autostrady maja glownie
charakter potaczen rownoleznikowych, ktore przebiegaja z zachodu na wschod przez woj. dolnoslaskie, opolskie,
slaskie i matopolskie (autostrada A4) oraz wielkopolskie i t6dzkie (autostrada A2). Trzecia z istniejacych autostrad
(A1), zlokalizowana w woj. pomorskim i kujawsko-pomorskim, taczy aglomeracje gdanska z Grudziadzem. Auto-
strada A1 znalazta si¢ w kategorii bardzo matego ryzyka wypadkow z ofiarami $miertelnymi badz cigzko rannymi.
Autostrade A2 zaliczono do kategorii bardzo matego badz matego ryzyka, gdy autostrada A4 charakteryzuje si¢
$rednim, a na niektorych odcinkach matym ryzykiem takich wypadkow [Atlas ryzyka. .. 2009].

W woj. lubelskim sposrod 1068,2 km drog krajowych, ktore znajdowaly si¢ w jego granicach, tylko
0,39% (4,2 km) miato parametry drogi ekspresowej (tab. 1). Bariery rozwoju ponadregionalnej infrastruk-
tury drogowej na jego obszarze wiaza si¢ gtownie z priorytetami panstwa i brakiem dtugofalowej polityki
interregionalnej, ktora tworzytaby infrastrukturalne warunki dla rozwoju spoteczno-gospodarczego woje-
wodztw wschodniej Polski. Na podstawie danych zamieszczonych w tab. 1 mozna stwierdzié, iz prioryte-
tem panstwa jest rozwoj ponadregionalnej infrastruktury drogowej w wojewddztwach zachodnich, potu-
dniowych i centralnych. Natomiast woj. lubelskie jest niekiedy traktowane jak region, w ktérym powinna
rozwijac¢ si¢ agroturystyka i ekologiczne rolnictwo niewymagajace rozwoju drég wyzszego rzedu. Na jego
terenie nie wybudowano drogi ekspresowej prowadzacej przez Lublin na Ukraing, ktora jest strategicznym
partnerem Polski na Wschodzie (i wspotorganizatorem pitkarskich mistrzostw Europy). Wobec powyzszych
faktow mozna zrozumie¢ strategdw Unii Europejskiej, dla ktorych priorytetem byt rozwdj transeuropejskich
potaczen transportowych z Ukraina prowadzacych przez Stowacjg, a nie Polskg.

Tab. 1. Autostrady i drogi ekspresowe wedtug wojewodztw

Drogi ekspresowe Autostrady Ogolem
Wojewodztwo 2001 | 2008 | dynamika | udziat” | 2001 | 2008 | dynamika | udzial”| 2008 |udziat
km % km % km %
Dolnoslaskie -1 79 - 1,7 |150,0 | 150,0 100,0 19,6 | 157,9| 13,0
Kujawsko-pomorskie | 23,0 34,1 1483 7,6 —| 24,5 - 3,2 58,6 4.8
Lubelskie - 42 - 0,9 - - - - 421 03
Lubuskie 18,0 43,6 2422 9,7 - - - - 43,6 3,6
Lodzkie - - - - 17,6 77,2| 438,6 10,1 77,9 6,4
Matopolskie —| 15,6 - 35| 17,1 59,4 3474 7,8 7501 6,2
Mazowieckie 21,2 84,6 399,1 18,7 - - - - 84,6 7,0
Opolskie - - - — | 85,1| 88,1 103,5 11,5 88,1 7,2
Podkarpackie - — - - - - - - - -
Podlaskie - - - - - - - - - -
Pomorskie 33,6 382 1137 8,5 —| 65,8 - 8,6 | 104,0 8,5
Slaskie 46,5(101,0 2172 22,4 4,81 83,5| 1739,6 10,9 | 184,5| 15,2
Swigtokrzyskie 23,7| 23,7 100,0 52 - - - - 23,7 1,9
Warminsko-mazurskie |196,4| 55,7 28,4 12,3 - - - - 55,7 4.6
Wielkopolskie 11,0 14,8| 1345 3,3 | 48,0(195,1 406,5 25,5 | 2099 17,2
Zachodniopomorskie | 28,1 | 28,2| 100,4 6,2 | 140| 21,6 154,3 2,8 49,81 4,1
Polska 401,5|451,6| 112,5 | 100,0 |336,6|765,2 227,3 | 100,0 [1216,8| 100,0
" w2008 1.

Zrédto: Obliczenia wlasne na podstawie Banku Danych Regionalnych GUS (www.stat.gov.pl).
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Woj. lubelskie jest obszarem stabo wyposazonym zaréwno w ponadregionalng infrastrukturg drogowa, jak
i kolejowa. Rdzeniem sieci kolejowej sa trzy linie prowadzace z zachodu ku wschodniej granicy panstwa:

» nr 2, Warszawa — Biala Podlaska — Terespol, dwutorowa i zelektryfikowana, ktora jest czgscia korytarza
transportowego Berlin — Moskwa,

* nr 7, Warszawa — Lublin — Dorohusk, dwutorowa, zelektryfikowana, prowadzaca do Kijowa, ktora stanowi
czg$¢ projektowanego korytarza transportowego Gdansk — Odessa,

* niezelektryfikowana Linia Hutnicza-Szerokotorowa (LHS), biegnaca ze Stawkowa (w woj. matopolskim)
przez Zamos¢ do granicy panstwa.

Zlokalizowana w regionie infrastruktura kolejowa podlega dekapitalizacji, co dotyczy zwlaszcza toréw i urza-
dzen tacznosci. W konsekwencji nastgpuje zmniejszenie szybkosci jazdy pociagéow i wydhuzenie czasu podrozy.
Znamienny jest fakt, iz w ostatniej dekadzie zlikwidowano wiele bezposrednich pasazerskich potaczen kolejo-
wych Lublina czy Zamoscia z miastami potozonymi w zachodniej Polsce.

W przeciwienstwie do przewozow osobowych towarowy transport kolejowy stanowi w woj. lubelskim szan-
s¢ na rozw0j gospodarczy. Dotyczy to zwlaszcza infrastruktury kolejowej o szerokim torze (1520 mm) laczace;j
Polske z Ukraina, Rosja czy Bialorusia oraz Dalekim Wschodem. W woj. lubelskim zlokalizowane sa nastg-
pujace urzadzenia szerokotorowej infrastruktury kolejowej: port przetadunkowy w Malaszewiczach na granicy
z Biatorusia, LHS oraz linie z Chetma i Zawadowki do granicy z Ukraina. Umozliwiaja one przewozy towarow
masowych na Wschod (i ze Wschodu) bez ich przetadunku na granicy. Spotka PKP LHS, ktora ma siedzibg
w Zamosciu, wykonuje glownie przewozy rudy zelaza dla huty ArcelorMittal Poland. W woj. lubelskim, w Hru-
bieszowie, ZamoS$ciu-Bortatyczach i Szczebrzeszynie, stykaja si¢ szerokie i normalne tory kolejowe (1435 mm),
przy czym w miejscach tych brakuje urzadzen do przetadunku konteneréw i drog dojazdowych.

W woj. lubelskim, ktore jest obszarem przygranicznym, wsrod urzadzen infrastruktury transportowej waz-
ne znaczenie maja przejscia graniczne. Na granicy z Ukraina, ktorej dlugos¢ przekracza 296 km, przejscia zlo-
kalizowano w Hrebennem i Dorohusku (drogowe i kolejowe) oraz Zosinie (drogowe) i Hrubieszowie (przej-
$cie na linii LHS). Na granicy z Biatorusia o dtugos$ci 171 km znajduja si¢ one w Terespolu (drogowe i kole-
jowe) oraz Kukurykach i Stawatyczach (drogowe). Rzadka sie¢ przejs¢ granicznych stanowi barierg rozwoju
przedsigbiorczosci na obszarach przygranicznych, zwtaszcza w powiecie wtodawskim. W miescie Wlodawie
brak jest mostu na Bugu i przej$cia granicznego, co utrudnia wspolprace z Biatorusig. Nalezy podkresli¢, iz
po przystapieniu Polski do uktadu z Schengen granica panstwa i jednoczesnie Unii Europejskiej stanowi dla
Bialorusinow i Ukraincéw trudno przekraczalna barierg przestrzenna utrudniajaca wymiang handlowa i podej-
mowanie przez nich pracy w Polsce. Konsekwencja wprowadzenia uktadu z Schengen byt spadek aktywnosci
badz likwidacja czgs$ci podmiotow gospodarczych w przygranicznych powiatach [Banski i inni 2010].

4. Dostepnos¢ transportowa a lokalizacja bezposrednich inwestycji zagranicznych

Infrastruktura drogowa, podobnie jak inne urzadzenia infrastruktury technicznej, stanowi kapitat komplementar-
ny, ktory tworzy warunki dla funkcjonowania prywatnych firm produkcyjnych i ustugowych [Prudhomme 2004],
np. droga ekspresowa, ktora mozna uzytkowac bezptatnie, stanowi zrodto oszczednos$ci kosztéw, umozliwiajac
wzrost produktywnosci firm [Charlot 2000; Gren 2003, s. 11]. Dobra dostgpnos¢ transportowa jest istotnym
czynnikiem lokalizacji bezposrednich inwestycji zagranicznych [Domanski, Coughlin, Segev 2000; Domanski
2004; Przybylska 2004], przez ktore rozumie si¢ podejmowanie od podstaw samodzielnej dziatalno$ci gospo-
darczej za granica badz przejmowanie istniejacych przedsigbiorstw [Karaszewski 2004]. Inwestycje zagraniczne
w dziatalno$¢ produkcyjna i ustugowa sa zroédlem miejsc pracy, innowacji czy dochoddéw ludnosci [Myna 2006].
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Tab. 2. Spotki z kapitatem zagranicznym na tle dostgpnosci transportowej wojewodztw w 2008 .

Spotki z kapitatem zagranicznym Dostepno$é
Wojew6dztwo <10 | 10-49 |50-249 | >249 | ogolem | na 10 000 transportowa
liczba mieszkancow | e (ranga)

Dolnoslaskie 1237 470 283 122 | 2112 7,34 3 3
Kujawsko-pomorskie 288 116 88 45 537 2,60 11 10
Lubelskie 204 51 53 21 329 1,52 13 15
Lubuskie 465 188 95 28 776 7,69 2 1
Lodzkie 437 213 156 61 867 3,40 10 9
Matopolskie 790 279 125 57 | 1251 3,81 9 8
Mazowieckie 5002 | 1484 765 371 | 7622 14,65 6
Opolskie 288 77 74 23 462 4,47 7 7
Podkarpackie 176 55 50 36 317 1,51 14 14
Podlaskie 75 14 25 13 127 1,07 16 16
Pomorskie 731 255 177 53| 1216 5,48 6 11
Slaskie 1037 443 264 138 | 1882 4,05 8 4
Swietokrzyskie 78 38 25 23 164 1,29 15 12
Warminsko-mazurskie 173 71 33 14 291 2,04 12 13
Wielkopolskie 1 005 492 289 137 | 1923 5,66 5

Zachodniopomorskie 778 263 143 32| 1216 7,18 4 5
Polska 12764 | 4509 | 2645 | 1174 | 21092 5,53 - -

Zrédto: Obliczenia whasne na podstawie Banku Danych Regionalnych GUS oraz Atrakcyjnosci inwestycyjnej woje-
wodztw i podregionow Polski, Ministerstwo Rozwoju Regionalnego i Instytut Badan nad Gospodarka Rynkowa, Warsza-
wa 2008.

W rankingu opracowanym przez Instytut Gospodarki Rynkowej w Gdansku woj. lubelskie zajeto przed-
ostatnie miejsce pod wzgledem atrakcyjnosci dla inwestycji zagranicznych wyrazonej dostepnoscia transpor-
towa [Atrakcyjnosé... 2008]. W celu zbadania sity zwiazku pomiedzy dostepnos$cia transportowa i natgzeniem
spotek z udziatem kapitatu zagranicznego (tab. 2 i rys. 1) postuzono si¢ wspotczynnikiem korelacji rang Spe-
armana [Luszniewicz 1987], ktory obliczono wedlug wzoru:

62": d’
i=1

1 Xy =1_—,
] g n(n® —1)

gdzie:d,=R,— R, dla i=12,.,n

Sformutowano hipotezg badawcza H: E£(r) = 0 i hipotezg alternatywna H,: E(r) > 0. Na podstawie wyni-
kow testu istotnosci wspotezynnika korelacji dla matej proby podjeto decyzje o odrzuceniu hipotezy zerowe;,
iz nie ro6zni sig on istotnie od zera. Wspodtczynnik korelacji rang pomigdzy dostgpnoscia transportowa i liczba
spotek z udzialem kapitatu zagranicznego w przeliczeniu na 1000 mieszkancow jest wysoki (» = 0,86) 1 staty-
stycznie istotny na poziomie istotnosci 0,01. Inaczej mowiac, fakt, iz woj. lubelskie jest mato atrakcyjne dla
spotek z udziatem kapitatu zagranicznego (zajmuje dopiero 13. miejsce pod wzgledem liczby takich spotek
w przeliczeniu na 10 tys. mieszkancow), Scisle wiaze si¢ z jego bardzo staba dostgpnos$cia transportowa.
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Rys. 1. Spotki z kapitatem zagranicznym na tle istniejacych i budowanych autostrad

Zrédto: Opracowanie wiasne na podstawie Banku Danych Regionalnych GUS.

Zakonczenie

Wojewodztwo lubelskie czesto okresla sig¢ jako migdzyrzecze Wisty i Bugu, ktérego obszar ogranicza od
wschodu granica panstwa i Unii Europejskiej (na znacznym odcinku przebiegajaca rzeka Bug), zas od zacho-
du — Wista. Przystapienie Polski do uktadu z Schengen uczynito wschodnia granicg woj. lubelskiego bariera
przestrzenna przekraczalng w nielicznych miejscach, w ktorych sa zlokalizowane przejscia graniczne. Nato-
miast od strony zachodniej granicg wojewodztwa na Wisle mozna pokona¢ w dwoch miejscach, oddalonych
od siebie o blisko 70 km, w ktorych znajduja si¢ mosty: w Putawach i Annopolu. Brak drog ekspresowych
i autostrad odcina gminy woj. lubelskiego od zachodnich aglomeracji miejskich Polski i Unii Europejskiej,
gdy mala gestos¢ przej$¢ granicznych utrudnia komunikacje¢ ze Wschodem. Wsrod barier rozwoju ponadregio-
nalnej infrastruktury transportowej w woj. lubelskim najwazniejsza sa ograniczone inwestycje panstwa. Wyni-
ki przeprowadzonych analiz wskazuja na zasadno$¢ postawionej we wstepie artykutu hipotezy badawczej, iz
rozw0j autostrad i drog ekspresowych ma w Polsce charakter spolaryzowany. Autostrady doprowadzono bez-
posrednio do badz w poblize takich miast, jak Gdansk, Krakow, £.6dz, Poznan i Wroctaw, ktére stanowia rdze-
nie duzych aglomeracji miejskich. Zlokalizowane w nich podmioty gospodarcze osiagaja korzysci aglomeracji
i korzysci skali, ktorych znaczenie dla rozwoju regionalnego podkreslaja w teoriach naukowych Krugman,
Fujita, Venables [1999] czy Thiese [2002]. Wyniki pracy zgodne ze spostrzezeniami takich badaczy, jak Co-
ughlin i Segev [2000], sa takze potwierdzeniem trzeciej hipotezy badawczej, iz wystgpuje wyrazna zaleznosé
pomigdzy dostepnoscia transportowa i natezeniem bezposrednich inwestycji zagranicznych w formie spotek
z udziatem kapitatu obcego. Autostrady i drogi ekspresowe przyciagaja bezposrednie inwestycje zagraniczne
(oraz krajowe), w efekcie ktoérych pomnazane sa kapitat i PKB.
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Woj. lubelskie zostalo zmarginalizowane pod wzgledem budowy drég ekspresowych i autostrad, co jest po-
twierdzeniem drugiej zatozonej hipotezy badawczej. Wyniki pracy sa zgodne z wnioskami E. Bojar i J. Ku-
rys [2000, s. 51-52] oraz badaczy z Europy Zachodniej, ktorzy stwierdzaja, iz staba dostgpno$¢ transportowa
jest istotnym uwarunkowaniem, ktore hamuje rozwo6j spoleczno-gospodarczy regionow peryferyjnych [Ter-
luin, Post 2000; Copus, Hanell, Petrie 2000; Gren 2003; Faifia, Lopez-Rodriguez 2004]. Na uwage zastu-
guje fakt, iz wedlug wyzej wymienionych badaczy rozwoj infrastruktury transportowej wspotfinansowany
z funduszy Wspolnoty Europejskiej zwigkszyt dostgpnos$¢ do peryferyjnych regionéw, poprawit komunika-
cje miedzy nimi oraz stworzyt warunki dla rozwoju regionalnych osrodkéw wzrostu. W §wietle literatury
przedmiotu zasadne wydaje si¢ odniesienie do kwestii polaryzacji rozwoju ponadregionalnej infrastruktu-
ry transportowej w Polsce. Skupianie si¢ dziatalnosci gospodarczej w duzych aglomeracjach miejskich jest
uwarunkowane obiektywnymi czynnikami, takimi jak polozenie komunikacyjne, dostgpnos$¢ transportowa
i korzysci aglomeracji. Przeciwdziatanie koncentracji gospodarki w aglomeracjach miejskich potozonych
w wojewodztwach zachodnich, potudniowych i centralnych prowadzitoby do zmniejszenia konkurencyjnosci
gospodarki Polski, jednak istotnym celem polityki regionalnej powinno by¢ przeciwdziatanie marginalizacji
woj. lubelskiego i pozostatych wschodnich wojewodztw, ktore stanowia obszar intensywnej emigracji ludno-
$ci do Wielkiej Brytanii i innych rozwinigtych gospodarczo panstw Europy Zachodniej. Natomiast kluczowym
instrumentem tej polityki wobec woj. lubelskiego powinno by¢ zwigkszenie jego dostgpnosci transportowej
poprzez rozwdj drog ekspresowych, modernizacje linii kolejowej z Warszawy do Lublina i Dorohuska oraz
budowg lotniska i mostu na Wisle. Nalezy podkresli¢, iz korzystna zmiana w podej$ciu wiadz panstwa do
rozwoju wschodnich wojewo6dztw jest ,,Program Rozwoju Polski Wschodniej”, w ramach ktorego w woj.
lubelskim inwestycje w infrastrukturg transportowa sa wspotfinansowane z funduszy Wspolnoty Europejskiej.
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