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Abstract

This paper aims at comparing transportational infrastructure in chosen UE countries. Two
synthetic measures have been used to evaluate and order the objects under considera-
tion: one based on Hellwig’s proposition and the other based on standarised sum method.
There have been used 16 diagnostic variables in years 2003 - 2006. The conclusion of the
reaserch is that Poland and Greece have had the worsest, of 20 countries under considera-
tion, infrastructure.

Keywords : transportation infrastructure, EU infrastructure comparison, linear
classification

Wstep

We wspéiczesnymiwiecie transport jest jednym z podstawowych eled&nt
strukturyzycia gospodarczego i spotecznego. Z biegiem lahrm&¢i zwigzane z
ustugami transportowymi zostaty wyethnione i od setek latwiadczone g od-
ptatnie przez wyspecjalizowane podmioty gospodarBee transportu nie bytoby,
de facto, rozwoju gospodarczego.

Celem niniejszej pracy jest przedstawienie i poréme istniegcego stanu in-
frastruktury transportowej w wybranych krajach UBuropejskiej oraz ocena sy-
tuacji Polski na tym tle.
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W ekonomii, transport ogolnie definiowany jest jgkaewoz materiatéw i lu-
dzi oraz wykonywanie ustug pomocniczych, za ktarbigrane s optaty. Sprawne
ustugi transportowe oraz sam transport powpdigktywne i sprawne dziatanie
wszystkich gajzi gospodarki krajowej. Transport jestewielementem gospodarki
wspomagajcym rozwoj ekonomiczny kalego kraju.

Ze wzgkdu nasrodowisko, w ktorym dokonywane jest przemieszczarséb
lub tadunku, wyrénia sk transport: ddowy, wodny (morski, srodlgdowy)

i powietrzny.

Wszystkie drogi i stale ugdzenia dla trzech rodzajow transportu, ktGrdkas-
nieczne do zapewnienia przeptywu i bezpiésiwa ruchu okrdane g terminem
Jnfrastruktura transportowa”. W literaturze spadyke wiele definicji infrastruk-
tury o r&nym stopniu szczegdtowoi’. J. Kristiansen np. twierdzite ,, (...) infra-
struktura transportu obejmujgodki i warunki wymagane w celu urdwienia
fizycznego przeptywu 0so6b i towardw, przez co jgjKcja jest zapewnienie ogol-
nych warunkéw produkcji i ustug. W szczegd&loostanowi ona zespo6t uwarun-
kowan ustug transportu, dzielonych na techniczne oratyiancjonalne, co jest
rozwinieciem podejcia do infrastruktury w ogole. W rozumieniu J. Kiasisena,
warunki techniczne skfadgjsie z dwojakiego rodzaju sktadnikéw: wypasaia
rzeczowego oraz programowego. Te pierwsgsymnonimem infrastruktury trans-
portu w tradycyjnym znaczeniu, aawijej zasobow materialnych, fizycznych, jak
np. autostrady, séekolejowa, porty, terminale lotnicze, itd., a zakrodkéw trans-
portu. Srodki rzeczowe sty stworzeniu warunkéw wspnych dla mealiwosci
zaistnienia aktywnii transportowej i proceséw logistycznych. Wypasse pro-
gramowe (...) to wedlug J. Kristiansena ogolne stmykbrganizacyjnedrgware
oraz catéciowy system informacyjny funkcjoragy w obebie tego sektora. W tej
kategorii mieszcz si¢ takze ogdlne ustugi badanaukowych oraz wiedzy informa-
tycznej. Natomiast warunki instytucjonalne — w nozeniu tego autora — odpo-
wiadap ogolnym,, zasadom gry dla tego dziatu gospodarki i 0znaczaptascio-
we ramy legislacyjne i instrumenty ustawowe regudejustugi transportowe oraz
systemy zarmzania i kontroli ruchu®. Z kolei D. Biehl uwaa infrastruktug za
bezpdrednie nargdzie polityki rzdu, , (...) ktorej dlugookresowa strategia zaw-
sze wymaga powkszenia zasobow publicznych, co zasadniczo oznaezssty-
cje w infrastruktug, a planowanie, realizowanie i finansowanie tyctvastycji
stanowi najwaniejszy instrument polityki regionalnej’Dlatego te rozwdj infra-

! Szersze oméwienie problemu mma znalé¢ np. w Domaska (2006), Wojewddzka-Krél K., Rol-
biecki R., (2008).

2 J. Kristiansen za: Domaka (2006).

® Tanve, s. 22-23.
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struktury transportowej w patwie nie jest wygcznie przedmiotem dziatarynku
ale istotnym elementem polityki wspierania rozwkiaju.

Dla celéw niniejszego badania przyjmiemyasz definicje infrastruktury, w
tradycyjnym znaczeniu, rozumianej jako wyposae rzeczowe obszarufiziwa
w elementy materialne umdwiajagce przemieszczanie towarow i ludzi.

Wspoétzaleznos¢ gospodarki i transportu

Sytuacja ekonomiczna w gat transport jest postrzegana jako jeden z bar@wetr
koniunktury gospodarczej obok np. sytuacji w budwmiviie. Sprawny system
transportu aktywizuje gospodark mobilngs¢ spoteczastwa. Zwihzek pomgdzy
rozwojem gospodarki i transportu pma podziek na:
* bierny - transport reaguje na zmiany poziomu akiydengospodarczej,
* czynny — transport wptywa na aktywséagospodarcg
Transport w gospodarce petni gotlawcy i biorcy. ,Jako dawca, transport
umazliwia wymiarg dobr i ustug. Przewozi surowce, materialy i pOtfadaty
przeznaczone do zycia produkcyjnego oraz gotowe wyroby przeznaczdoe
konsumpcji osobistej. Oba rodzaje przemieszadestuguy sfee wymiany towa-
rowej, zaréwno krajowej, jak i zagranicznej. Tram$gest wec kontynuacj pro-
dukcji w sferze obrotu jako ostatnia faza szeraknumianego cyklu produkcyjne-
go. Poza obstugdziatow produkcji materialnej transport obstugtée dziaty nie-
produkcyjne (np. ochrona zdrowiaswata, wymiar sprawiedliniei, administra-
cja pastwowa), a take swiadczy ustugi dla ludrizi, zaspokaja indywidualne
potrzeby komunikacyjne ludda, aktywizujezycie spoteczno-gospodarcze i kul-
turalne, sprzyja rozwojowi turystyki."Jako biorca, z kolei, sektor transportu zgta-
szajc popyt jest obstugiwany przez pozostate dziatypgdarki. A wic zaleno-
$ci miedzy transportem a innymi dziatami produkejivezajemné.
System transportowy peni vd w gospodarce nagtujace funkcjé:
e konsumpcyjg — oznacza zaspokajanie potrzeb przewozowych piwéad-
czone ustugi transportowe,
e produkcyjra — 0znacza zaspokajanie potrzeb produkcyjnych praemczenie
ustug transportowych, tzn. przez stworzenie waruniaiatalngci gospodar-
czej, jej stymulagj oraz wptyw na funkcjonowanie rynku i wymign

4 Szczepaniak T. (red), 1985tansport i spedycja miilzynarodowaPWE, Warszawa, s. 20.

5 Tanve, s. 21.

® Rydzkowski W., Wojewédzka-Krél K., 2009 ransport. Wydawnictwo Naukowe PWN, Warsza-
wa, S.21.
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* integracyjm — pozwalajca zintegrowé panstwo i spoteczéstwo poprzez
ustugi transportowe.

Podane wyej funkcje wskazwj, ze transport i inne sektory gospodarcze uzu-
petniap sic wzajemnie. W obrotach zagranicznych polityka tpamwa jest tym
elementem polityki gospodarczej kraju, ktéry zmény jest z jegGwiatowymi
stosunkami gospodarczymi. Jest t&vigzana z polityl handlovg. Jej najwaniej-
szym podmiotem jest Ratwo. Przysipienie Pastwa do danego ugrupowania
gospodarczego krajow, oznacza funkcjonowanie Wistgospodarczej i transpor-
towe] wedtug zasad i wytycznych oklenych przez wtadze tego ugrupowania. Na
caly polityke transportow kraju maj tak’e wplyw rzdowe oraz pozagdowe
stowarzyszenia przewozowe. Poza tym zahia i wytyczne polityki transportowej
kraju powinny bra pod uwag uchwatyswiatowych umow oraz ustaleodnosz-
cych sk do przewozéw. Podmiotami polityki transportowejwymiarze makro-
ekonomicznym gwiec centralne organy patwowe i ponadpsstwowe. Glownym
zalazeniem polityki transportowej jest budowanie i zaghaie spojnego systemu
transportowego, jego dziataltowewngtrz paistwa oraz pajczenie z transportem
swiatowym. Powszechne zaenia polityki transportowe] odnagaie do wykona-
nia takich czynngxri jak: unowoczénienie systemu transportowego, niezaklécony
jego wzrost z dziataniami kraju i systemem gospodan, budowa sprawnych
konstrukcji powodujcych rozwéj gospodarczy. Wykonywangane zazwyczaj w
diugim okresie i posiadajwymiar strategiczny. W ich zakres wchadzynndgci
majgce na celu igdzy innymi:

e rozwdj sieci drdg i stacji (punktow) orazmow transportowych;

e zapewnienie lepszego bezpietzva ruchu dzki zastosowaniu najnowocze-
$niejszych parametrow technologicznych;

e zabezpieczenie ekosystemu;

e przeciwstawianie gipowstawaniu monopolu w systemie transportowym;

e stwarzanie dobrych okoliczéc do konkurowania transportu wegtregak-
ziowego i m¢dzygatziowego, dzki zapewnieniu takich samych szans.
Pomimo dotychczasowych dziatavspélna polityka transportowa Unii Euro-

pejskiej pozostaje wgt niezintegrowanaz resz polityk UE, zwlaszcza z polity-

ka ochronysrodowiska. Preferowane sluze projekty infrastrukturalne, chaze-
sto, ze wzgjdu na stosunkowo mate, dofinansowaniemelkdéw unijnych, reali-
zowane byty w niewielkim stopniu. Ujednolicenie @ano polityki transportowej
jaki samej infrastruktury jest jednym z istotnigjskz elementow scalania poszcze-

" Blizej patrz np. Wysokiska i Witkowska (2002).
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golnych pastw UE w jedn, sprawm gospodarczo i spotecznie strukfurwWyma-
ga to znajom¢ri brakow i niedomagainfrastruktury w poszczegoélnych krajach
UE.

Opis zbioru cech diagnostycznych

Na infrastruktug transportow sktadaj sie: infrastruktura drogowa, infrastruktura
kolejowa, c) infrastruktura wodnbddladowa, infrastruktura transportu lotniczego,
infrastruktura transportu morskiego.

Ze wzgkdu na potéenie geograficzne, nie wszystkie kraje gnapdobne mp-
liwosci rozwoju wszystkich rodzajow transportu. Wobegotdadanie ¢dzie doty-
czylo, przede wszystkim, infrastrukturydbwej transportu. Nie wegio pod uwag
infrastruktury wodnejsrodladowej, take ze wzgidu na brak poréwnywalnych
danych.

W pracy przeanalizowano zndicowanie stanu infrastruktury transportowej w
20 wybranych krajach Unii Europejskiej, takich jaastria, Belgia, Czechy, Da-
nia, Finlandia, Francja, Grecja, Hiszpania, Holandllandia, Litwa, Luksemburg,
Niemcy, Polska, Portugalia, Stowenia, SzwecjgagW, Wielka Brytania i Wiochy.

Do badania infrastruktury transportowej w badankrdjach Unii Euro-
pejskiej przygto nastpujace zmiennéw wybranych krajachl dla lat 2003 -

2006:
X1 — Samochodowy transport w min paesakilometréw/ 1000 osaéb,

8 Blizej o tej problematyce patrz npalB(1997), Domaska (2006), Rydzkowski i Wojewddzka-Krol
(2009).

° Nie znaleziono wicej wspélnych, dla badanych krajéw, kompletnych yaanopisujcych stan
infrastruktury transportowej.

10 Nie udalo si przeprowadzi analizy na podstawie zmiennych pochamzh z jednego roku. Dane
odnosity st do poszczegolnych lat: = 2003 r. : liczba samodkodsobowych/ 1000 mieszikadw,
gestas¢ autostrad (km/ 100kPh gestasé sieci kolejowej (km/100 kA), diugdi¢ sieci kolejowej w
relacji do liczby ludnéci w km/ 1000 os6b; — 2005 r. : samochodowy trartspomin tonokilome-
tréw/ 1000 os6b, samochodowy transport w min pasikilometrow/ 1000 oséb, wielké przewo-
z6w kolejowych towarowych na oselw tonokilometrach/ 1000 oséb, wieképrzewozéw kolejo-
wych pasaerskich w relacji do liczby ludrai w pasaerokilometrach/ 1000 oséb, wiekdprzewo-
z6w kolejowych paserskich w relacji do liczby ludrei w pasaerach/ 1000 oséb, lotnicze przewo-
zy pasaerskie w relacji do liczby ludrici w pasaerach/ 1000 os6b, morski transport tadunkéw w
tysiacach ton/ 1000 oséb; — 2006 r.estpi¢ sieci drogowej (km/ 100kfrpowierzchni kraju), diuga
sieci drogowej w relacji do liczby ludéad w km/ 1000 os6b, diugé sieci autostrad w relacji do
liczby ludnaci w km/1000 os6b, diugé sieci autostrad w relacji do wielka przewozéw samocho-
dowych w km/ min tonokilometréw, diugé sieci drogowej w relacji do wiellkkoi przewozéw samo-
chodowych w km/ min tonokilometréw.
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X, — Samochodowy transport w min tonokilometréwdQ@sob,

X3z — Liczba samochodéw osobowych/ 1000 miese&e,

X, — Gestas¢ autostrad (km/ 100k

Xs — Gestai¢ sieci kolejowej (km/100 k),

Xs — Gestasé sieci drogowej (km/ 100kfpowierzchni kraju),

X; — Dluga¢ sieci drogowej w relacji do liczby ludéd w km/ 1000 oséb,

Xg — Dluga¢ sieci autostrad w relacji do liczby ludiwdbw km/1000 oséb,

Xo — Dtugd¢ sieci drogowej w relacji do wielkoi przewozow samochodo-

wych w km/ min tonokilometrow,

X10 — Dluga¢ sieci autostrad w relacji do wielk@ przewozow samochodo-

wych w km/ mIn tonokilometréw,

X11 — Dtugaé sieci kolejowej w relacji do liczby ludéoi w km/ 1000 osab,

X1, — Wielkas¢ przewozow kolejowych towarowych na ogol tonokilome-

trach/1000 os6b,

X1z — Wielkas¢ przewozoéw kolejowych pagarskich w relacji do liczby lud-

nosci w pasaerokilometrach/ 1000 oséb,

X1s — Wielkas¢ przewozoéw kolejowych pagerskich w relacji do liczby lud-

nosci w pasaerach/ 1000 osab,

X15 — Lotnicze przewozy pasarskie w relacji do liczby ludrgai w pasae-

rach/1000 osob,

X16 — Morski transport tadunkéw w tysiach ton/ 1000 0sob.

Dane liczbowe pochodzity z danych z Europejskiegactil Statystycznego
(Eurostat), z danych Komisji Europejskiej oraz nytedh Euromonitora.
Klasyczne wspétczynniki zmienda dla wszystkich zmiennych przekraczaty 20%
wiec do badania przgjo wszystkie zmienne. Wszystkieztprzyjete do analizy
infrastruktury transportowej zmienne uznano, z ekwicznego punktu widzenia,
za stymulanty.

Poréwnanie infrastruktury transportowej w wybranych krajach UE

1 Stymulanty to zmienne (cechy), ktérych rasy poziom jest uznawany za pozytywny i odpowied-
nio destymulanty, to zmienne, wysoki poziom ktérycmawany jest za negatywny dla rozwoju,
patrz oryginalna praca Hellwiga (1968) lub np. Geaicz (1998), Kolenda (2006).
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Do rangowania krajow i oceny stopnia rozwoju poaig infrastruktury
transportowej zastosowano dwie miary syntetyczpartp o klasyczyg wzorcowg
miare Hellwiga™? oraz tzw. bezwzorcoymetod sum standaryzowanyth

Biorac pod uwag uporzdkowane nierosgto wartdci syntetycznego miernika
rozwoju dokonano podziatu obiektow, ze wlll na poziom badanego zjawiska,
na cztery grupy typologiczne. Granice podzialtbwermiej syntetycznej wyznacza
sie w oparciu o dwa parametrgredni arytmetyczg i odchylenie standardowe
miernika syntetycznego. Zbiér badanych obiektéwzxdno na grupy obejmay

ce obiekty o wart&ciach zmiennej syntetycznejx() z nastpujacych przedzia-
tow':
- | grupa: obiekty o bardzo wysokich wadwoach miary syntetycznej

X2X+ )

— Il grupa: obiekty o wysokich wardoiach miary syntetycznex+§, > X = X
— Il grupa: obiekty grednich wartéciach miary syntetyczne > x = X— §;
- IV grupa: obiekty o niskich wardoiach miary syntetycznek <X-—§,

gdzie X — $rednia arytmetyczna, — odchylenie standardowe.
Grupy znajdujce s¢ w przedziatachX +§, > X=X oraz X > X = X— §; mo-

zemy zinterpretow@jako zbior obiektow typowych.
Wyniki rankingdbw miag Hellwiga i bezwzorcow przedstawia tabela 1.

12 Miara syntetyczna ma postg d,, dlai=1,2,..n gdzie: %

':1_d7 d,, = d(x;, X, x —xOJ
0

odlegtai¢ euklidesowa obiektu;»d wzorca, z& g4 o = dy + 25, gdzied 1 Z g srednia z

0o = io
n =

odlegtaici obiektow od wzorca orazSd _ {ii (d|0 - q, )2:|% odchylenie standardowe

odlegtaici poszczegdlinych miar adedniej dla zbiorowgri. Im wartdgci miary d sa blizsze jednéci
tym blizej wzorca znajduje gibadany obiekt. Wzorcem ,; maksymalne wartei poszczegolnych
cech-stymulant. Bliszy opis patrz np. Hellwig (1968), Ostasiewicz @PNowak (1990), Grabhski
iin. (1989).

13 Dla kazdego obiektu éredniono wartéci wszystkich cech po ich uprzedniej klasycznendsay-
zacji. Blizej o metodach bezwzorcowych patrz np. Balicki (30@abiski i in. (1989), Ostasiewicz
(1998).

14 Nowak E (1990). Bardziej szczeg6lowy podziat uzjsksi przyjmupc szerokéé przedziatu
wynoszca 0,5 odchylenia standardowego otrzyawupodziat na osiem grup typologicznych.

110 Economics and Management — 4/2012



Infrastruktura transportowa w wybranych krajach ...

Tabela 1. Ranking krajéw z zastosowaniem miar syntetycznych

Pozycja w rankingu [Ranking krajow UE |Miara bezwzorcowa |Ranking krajéw UE |Miara Hellwiga
1 Luksemburg 0,345 Szwecja 0,344
2 Szwecja 0,257 Luksemburg 0,337
3 Belgia 0,234 Austria 0,319
4 Austria 0,213 Belgia 0,312
5 Holandia 0,153 Holandia 0,254
6 Francja 0,152 Francja 0,252
7 Niemcy 0,099 Hiszpania 0,219
8 Dania 0,037 Stowenia 0,216
9 Wtochy 0,026 Dania 0,205
10 Hiszpania 0,015 Finlandia 0,196
11 Stowenia 0,006 Niemcy 0,187
12 Portugalia -0,0095 Wtochy 0,174
13 Finlandia -0,0098 Irlandia 0,152
14 Wielka Brytania -0,081 Portugalia 0,150
15 Czechy -0,129 Wielka Brytania 0,149
16 Irlandia -0,172 Czechy 0,124
17 Wegry -0,174 Wegry 0,101
18 Litwa -0,2289 Litwa 0,0996
19 Grecja -0,291 Grecja 0,0386
20 Polska -0,446 Polska -0,0247

Zrédto: obliczenia wtasne.

Przy zastosowaniu obu miar czotwlkajow z najlepiej rozwirita infrastruk-
tura transportow tworzy: Luksemburg, Szwecja, Belgia, Austria, Holandiazor
Francja.W mierze bezwzorcowej na pierwszym miepgtajduje s§ Luksemburg
przed Szweg. Natomiast miara Hellwiga pokazuje odwrpkolejnas¢. Na ostat-
nich 4 miejscach w obu miarach znajdsje kolejno: Wegry, Litwa, Grecja oraz
Polska, czyli kraje ktére gaiej wstpity do struktur Unii Europejskiej oraz Grecja
— stary przedstawiciel Unii. Pozostate pozycjenid si¢ nieznacznie, od 1 do 3
pozycji, z wyptkiem Niemiec, ktére w rankingu miarbezwzorcow zajmup
siodmy pozycg a w rankingu miay Hellwiga jedenagt jest to nieco zaskakigy
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wynik albowiem Niemcy uchodz w potocznejswiadomdci, za kraj z dobrze
rozwinicta struktug transportow. Na uwag zastuguje, te fakt iz w obu rankin-
gach Polska jest na ostatnim miejscu.

Kolejnym etapem analizy jest podziat krajéow na grypzy wykorzystaniu
wynikdéw poszczegolnych metod. Kraje podzielono mtery grupy o podobnym
poziomie infrastruktury transportowej z wykorzystan wart@ci miar syntetycz-
nych.

Wedtug miary Hellwiga w poszczegolnych grupadh(s, ) znajduj sie:

I grupa — Szwecja, Luksemburg, Austria, Belgia

Il grupa — Holandia, Francja, Hiszpania, Stol@eBania, Finlandia;

Il grupa — Niemcy, Wiochy, Irlandia, Portugali/ielka Brytania, Czechy,
Wegry, Litwa;

IV grupa — Grecja, Polska.

Podziat krajow wedlug miary bezwzorcowej nienbsie wiele od podziatu
miarg Hellwiga i przedstawia sinas¢pujaco:

I grupa — Luksemburg, Szwecja, Belgia, Austria

Il grupa — Holandia, Francja, Niemcy, Dania, Wy, Hiszpania, Stowenia;

Il grupa — Portugalia, Finlandia, Wielka BrytanCzechy, Irlandia, \agry;

IV grupa - Litwa, Grecja, Polska.

Z obu tych miar wynikaze krajami posiadagymi najlepiej rozwingtg infra-
struktue transportow s3 Luksemburg, Szwecja, Belgia i Austria. Natomiastjé
0 najgorszej infrastrukturze transportowej to: latvarecja i Polska.

Wyniki grupowania obu miarami przedstawiono na fysrys. 2.
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Zrédto: opracowanie wiasne.
Rysunek 1. Klasyfikacja krajéw Unii Europejskiej wedtug miary Hellwiga
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Zrédto: opracowanie wiasne.

Rysunek 2. Klasyfikacja krajéw Unii Europejskiej wedtug miary bezwzorcowej

Economics and Management — 4/20129

113



Danuta Tarka

Krajem, ktory osignat znacznie lepsze wyniki od pozostatych krajow byk-
semburg. W mierze bezwzorcowej zajmowat pierwszjsoe, natomiast w mierze
Hellwiga byt drugi. Luksemburg jest jednym z najbtsgych krajow UE. Tak
dobre wyniki osignicte przez Luksemburg wynikajakze std, ze jest on jednym
Z najmniejszych pastw w Europie. Wplywa to pozytywnie na poziom rojwo
transportu, poniewaim mniejsza powierzchnia kraju, tym mniejsaews/magane
wydatki na infrastruktyr transportowy. Wplyw na sytuag transportu
w Luksemburgu ma réwniepotazenie geograficzne. kg on w samymsérodku
Europy. Graniczy z Frangj Belgig i Niemcami. W Luksemburgu znajdupic
instytucje UE takie jak: Trybunat Sprawiedligad Wspolnot Europejskich, Trybu-
nat Obrachunkowy, Rada Unii Europejskiej oraz Stkiat Generalny Parlamentu
Europejskiego co znagzo wplyreto na rozwoj infrastruktury tego pstwa finan-
sowanej nie tylko z wlasnego dochodu narodowego.

W celu sprawdzenia, czy kraj ten, jako nietypowg, wplyw na ranking pozo-
statych pastw wykluczono go i przeprowadzono to samo badgsecze raz.
Wyniki uporzidkowania nie zmienity siistotni€®. Luksemburg nie miat wksze-
go wptywu na wyniki rankingu. Zaréwno przy jednggk i przy drugiej mierze
najlepszym wowczas krajem byta Szwecjaz Ea ni byly Belgia i Austria. Kra-
jami, ktore znalazty siw czwartej grupie, czyli krajami najstabszymi pedgle-
dem infrastruktury transportowej w tych metodachazadty s¢ Polska, Grecja
i Wegry. Pozostate kraje zanotowaly niewielkie zmianystosunku do poprzed-
niego badania. Byly to gdice jednej lub dwoch pozyciji.

Podsumowanie

W celu uporzdkowania krajéw pod wzgtlem poziomu infrastruktury transporto-
wej, skonstruowano syntetyczmiare Hellwiga oraz syntetycanmiare bezwzor-
cowa. Na podstawie otrzymanych rankingoéw, kraje poduiiel na cztery grupy.
Z badania tego wynikaze krajami najlepiej rozwigtymi pod wzgtdem infra-
struktury transportowejasLuksemburg oraz Szwecja. Takie ¢t gospodarcze
jak Niemcy, Francja czy Wielka Brytania znalazty @i srodkowej czsci rankin-
gow. Pastwem, wyréniajacym sk na tle pozostatych jest Luksemburg.

W czoldwce znalazly sitakze kraje skandynawskie Szwecja, Finlandia i Da-
nia. Zaskoczeniem byta dalsza pozycja Wielkiej Bnyit oraz bardzo staby wynik
Grecji. Jest to kraj o rozwigliej turystyce a wic, przynajmniej w teorii, mma
oczekiwa, ze kpdzie miat w miag dobrze rozwingta infrastruktug transportow

157 braku miejsca nie prezentuje sich wynikéw.
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nie tylko morsk. Z drugiej strony rozwoj transportydowego utrudnia fakt,
ze jest to kraj gorzysty co wymagazgyoh naktadow inwestycyjnych. Wyiaie
nie byt to priorytet rgzdu greckiego, biac pod uwag; problemy gospodarcze tego
kraju.

Zaskakugco dobrze wypadly Czechy, ktore do struktur UEgpity razem
z Polsky. Czechy maj dobrze rozwirgty transport drogowy i kolejowy. Podobnie
jak w Luksemburgu niewielkie rozmiary tego krajutywpaja pozytywnie na ma
liwosci rozwoju infrastruktury poniewawymagaj mniejszych naktadéw w sto-
sunku do powierzchni kraju.  Najlepsze wyniki podglgdem poziomu infra-
struktury transportowej, spradd krajow, ktére przyspity do wspélnoty UE 1 maja
2004 roku, uzyskata Stowenia. Kraj, wchedyg, do niedawna w skiad Jugostawii,
uzyskat wyniki na poziomie takich fistw jak np. Wielka Brytania, Niemcy czy
Francja.

Paistwami 0 najgorszym poziomie infrastruktury transpeej okazaly si
Wegry, Litwa, Grecja oraz Polska. Oprocz Gregjits nowi cztonkowie UE, kto-
rzy petnoprawnymi cztonkami wspdlnoty stale di maja 2004 roku. Polska, po-
dobnie jak pozostate kraje kandygitg do wsipienia do struktur UE, juw okre-
sie przedakcesyjnym otrzymywaly bezzwrppomoc z UE na realizacjnwesty-
cji infrastrukturalnych z funduszy PHARE i ISPA. Pblsce, jak réwniew pozo-
statych krajach Europgrodkowo-Wschodniej zaktadange do przewozu towa-
row wykorzystywany bdzie gtéwnie transport kolejowy. W wyniku tego Rals
ma lepiej rozwingta infrastruktue kolejowg od wielu czionkéw UE. Pomimo to
stan polskiej infrastruktury transportowej nie jesjlepszy. Ograniczona §msé
polskiej infrastruktury drogowej i niski udziat dj@ podwyszonym standardzie w
polskiej sieci drogowej powoduproblemy z przepustowoia transportow. Taka
sytuacja wptywa negatywnie na rozwoéj gospodarczmniejsza konkurencyjsé
Polski na rynku europejskith

Potazenie geograficzne Polski ro® przyczyné sie w najblizszych latach do
rozwoju transportu jako dziatu gospodarki narodoweywotanego przybyciem
nowych zagranicznych inwestoréw. Warunkiem tego zmu¢ naktady finanso-
we na renowacje istniggych oraz budow nowych elementéw infrastruktury
transportowej. Ulepszenie istrdepgo stanu infrastruktury me spowodowé
zwickszenie inwestycji na terytorium Polski. Polskagakspotorganizator Mi-
strzostw Europy w 2012 roku poniosta olbrzymie adkt na rozwdj infrastruktury
transportowej. Na ile, w zwiku z tym, nagpita poprawa istnigcej sytuaciji w
polskiej infrastrukturze transportowej w stosunkupbziomu lepiej rozwirtych
krajow, mana kedzie okréli¢ w najblizszych latach, zwlaszcza po dakaeniu

18 patrz take inne analizy np. Strojny (2005).
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rozpocztych inwestycji oraz uzyskaniu porownywalnych damyatatystycznych
dla pozostatych krajow UE.
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