TOMASZ MICHALSKI
Uniwersytet Gdanski

KLASYFIKACJA WOJEWODZTW WG STOPNIA ROZWOJU

INFRASTRUKTURY TRANSPORTOWEJ W 1997 R.

Cechy diagnostyczne i metody analizy

Celem niniejszego opracowania jest ocena stopnia rozwoju infrastruktury
transportowe] wojewodztw, wraz z probg identyfikacji gtownych czynnikow wply-
wajacych na stopien rozwoju tejze infrastruktury. Do osiggnigcia celu gtownego
zastosowano koncepcje wskaznika syntetycznego, do pobocznego - klasyfikacje
wielocechowa.

J. Kitowski (1990) przy czasoprzestrzenne] analizie stopnia zagospodaro-
wania transportowego (w aspekcie przewozow pasazerskich) uzyt jedenastu cech
diagnostycznych. W oparciu o wspomniang publikacje oraz majac na wzgledzie cel
niniejszego opracowania wzieto do analizy sze$¢ cech diagnostycznych':

1. Dwie opisywaly infrastrukture kolejowa:
linie kolejowe w km na 100 km?;
procentowy udziat linun zelektryfikowanych w normalnotorowych.
2. Dwie opisywaly infrastruktur¢ samochodowa:
drogi publiczne o nawierzchni ulepszonej w km na 100 km?;
dtugos¢ lini1 krajowych regularnej komunikacji autobusowej obstugiwane;

przez PKS w km na 100 km~.
3. Jedna opisywala indywidualny stopien zmotoryzowania:

liczba zarejestrowanych samochodow osobowych na 1 tys. mieszkancow.
4. Jedna opisywata transport lotniczy:

ruch pasazerOw w portach lotniczych w osobach.

' Cechy diagnostyczne pobrano lub obliczono na podstawie nastepujacych zrodel: rocznika staty-
stycznego wojewodztw 1998 (tab. 1 (199), s.315; tab. 2 (200), s. 316; tab. I, s. XL; tab. 5 (203), s.
319; tab. 6 (204), s. 320} oraz Rocznika statystycznego Rzeczypospolitey Polskie; 1998 (tab. 22
(447), s. 397).



252 Tomasz Michalski

Wszystkie cechy diagnostyczne sa ze soba stabo skorelowane. Najwyzszg
korelacje (0,57)* zanotowano pomiedzy cechami: drogi publiczne o nawierzchni

ulepszonej w km na 100 km* oraz dhugoé¢ linii krajowych regularnej komunikacji

autobusowej obshugiwanej przez PKS w km na 100 km~.
Przed przystapieniem do dalszej analizy wszystkie szesC cech zostato ze-

standaryzowanych wedtug wzoru:

xj = —— gdzie:

X - zestandaryzowana wartosc J - tej cechy dla1 - tego wojewodztwa;
X; - surowa wartosc¢ j - tej cechy dla1 - tego wojewodztwa;
X; - srednia arytmetyczna cechy j - tej;

S; - odchylenie standardowe j - tej cechy.

W literaturze przedmiotu istnieje mnogos¢ stosowanych wskaznikow syn-
tetycznych (por. S. Bartosiewicz, 1976; Z. Hellwig, 1968; D. Stahl, 1978). Do po-
trzeb niniejszego opracowania uzyto wskaznika syntetycznego Perkala o postaci
(J. J. Parysek, L. Wojtasiewicz, 1979):

1 e . .
XX/YS iy Z Xij gdZIG :
p i

W; - wskaznik syntetycznys;
Xj - standaryzowana wartosSc¢ j - tej cechy da 1 - tej jednostki;

p - liczba uwzglednionych cech.

Poniewaz wszystkie szeSC cech diagnostycznych jest stymulantami, mozna
zatozyC, ze wyzszym wartosciom wskaznika syntetycznego bedzie odpowiada
lepsza sytuacja w danym wojewodztwie, a nizszym - gorsza.

Podzialu tak uzyskanych wartosci wskaznika syntetycznego dokonano w
oparciu o kryterium rozstepu krytycznego Z. Hellwiga (1968):

2
Liczong wskaznikiem korelacji Pearsona, dla danych surowych.
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c=c+ kS, gdzie:

c - odlegosc krytyczna,;

¢ - érednia arytmetyczna z odlegosci pomi¢dzy wojewodztwami
w zakresie wartosci

§. - odchylenie standardowe z odlegosci pomigdzy wojewodztwami
w zakresie wartosci

k - stata, w tym przypadku rowna 1.

Odlegltos¢ pomiedzy wojewodztwami obliczano w ten sposOb, ze najpierw
uporzadkowano wojewodztwa od posiadajacego najwiecksza wartos¢ W, > do tego o

najmniejszej, nastepnie obliczono 48 odleglosci pomiedzy nimi jako bezwzgledne
roznice w wartosciach W pomiedzy kolejnymi sasiadujgcymi ze soba woje-
wodztwami.

Do klasyfikacj1i wielocechowej wzigto rowniez cechy diagnostyczne po
standaryzacji, a zastosowano klasyfikacje indukcyjnag metodg Warda przy odlegto-
Sci euklidesowej. Istota metody polega na taczeniu danych skupien S; 1 S,, gdy za-
pewniajg one minimum sumy kwadratOw odchylen wszystkich elementow od srod-
kow ciezkosci skupien, do ktorych naleza. Kryterium tagcznia skupien mozna wyra-
z1c wzorem (J. J. Parysek, 1982):

m ] m 2 .
E.S.S.zzx;———(}j Xi) gdzie :

1 m \i=l
E.S.S. - krytertum Warda;
X; - odchylenie 1 - tego punktu (1 = 1,2,..., m) od srodka ciezkosci.

Stopien rozwoju infrastruktury transportowej

Po wyliczeniu wartosci wskaznika syntetycznego rozwoju infrastruktury
transportowej, dokonano podzialu wojewodztw w oparciu o rozstgp krytyczny
Hellwiga (dla k=1). Celem takiej procedury klasyfikacyjnej byta che¢ uwypuklenia
roznic pomi¢dzy wojewodztwami w zakresie stopnia rozwoju infrastruktury trans-
portowe]. Dla wszystkich cech wysokie miejsce w kraju swiadczy o relatywnie do-
brej sytuacji w danym wojewodztwie.
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W efekcie otrzymano szes¢ klas (ryc. 1.). Trzy pierwsze sgjednoelemento-
we 1 naleza do nich wojewodztwa (kolejno, od posiadajacego najlepsza infrastruk-
turg): warszawskie, katowickie oraz bielskie.

Ryc. 1. Stopien rozwoju infrastruktury transportowej Polski w 1997 r.

klasa 2

’ klasa 3 | klasa 5

Objasnienia klas w tekscie

O tak wysokiej pozycj1 wojewodztwa warszawskiego decyduje najlepsza w
Polsce sytuacja w zakresie ruchu pasazerow w portach lotniczych oraz relacji liczby
samochodow osobowych do ludnosci, ponadto jest w czotowce krajowej] w zakresie
gestoscl normalnotorowych linui kolejowych 1 drog publicznych o nawierzchni
ulepszonej (w obu 4 miejsce) oraz stopniu elektryfikacji lini1 kolejowych (8 mie;j-
SCe).

Z, kole1 wojewodztwo katowickie ma najgestszg w kraju sie¢ drog publicz-
nych o nawierzchni ulepszonej oraz sie¢ normalnotorowych linui kolejowych, po-
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nadto zajmuje 10. miejsce w zakresie stopnia zelektryfikowania tychze linu oraz
6. miejsce w zakresie ruchu pasazerskiego na lotnisku.

O tak dobrej sytuacji w wojewodztwie bielskim odnosnie infrastruktury
transportowe] decyduja: 3. miejsce w gestosci drog publicznych o nawierzchni
ulepszonej, 7. miejsce w gestosct normalnotorowych linui kolejowych oraz 5. w
stopniu 1ch elektryfikacji. Do cech charakterystycznych wojewodztwa, odrozniaja-
cych je od innych zaliczonych do klas: 1-4, nalezy brak portu lotniczego oraz wiel- .
kiej aglomeracji miejsko-przemystowej. Niewatpliwie brak lotniska jest czynni-
kiem znaczgco obnizajacym pozycje wojewodztwa w Polsce w zakresie oceny po-
ziomu rozwoju infrastruktury transportowe;.

Do kolejnej klasy zaliczono wojewodztwa: todzkie, wroctawskie 1 krakow-
skie. Do cech wspolnych nalezy wysoka gestos¢ drog publicznych o nawierzchni
ulepszonej (odpowiednio miejsca: pigte, osme 1 drugie) oraz stosunek liczby samo-
chodow osobowych do liczby ludnosci (odpowiednio miejsca: jedenaste, piate 1
czwarte). Ponadto wojewddztwo wroclawskie posiada duza gestos¢ normalnotoro-
wych lini1 kolejowych (6. miejsce), natomiast 10dzkie 1 krakowskie odznaczajg si¢
wysokim stopniem zelektryfikowania tychze lini1 (odpowiednio: egzekwio z innym
1-3. miejsce oraz 6. miejsce). Oprocz tego wojewodztwo wroctawskie zajmuje wy-
soka 3. pozycje w zakresie gestosci lini1 krajowych obstugiwanych przez PKS oraz
krakowskie 1 wroclawskie posiadajg porty lotnicze (odpowiednio 2. 1 4. miejsca
odnosnie ruchu pasazerow). Czynnikiem najbardziej roznicujacym te¢ klase jest
brak lotniska w wojewodztwie t6dzkim.

Do klasy 5. zaliczono przewazajaca czes¢ wojewodztw, bo az 42. Co powo-
duje, ze jest ona wewnetrznie bardzo zroznicowana.

Do ostatniej klasy, o najstabiej rozwiniete) infrastrukturze transportowej,
nalezy wojewodztwo suwalskie. Cechami je wyrdzniajgcymi sg: brak portu lotni-
czego, ostanie miejsce w kraju w zakresie gestosci linni krajowych obstugiwanych
przez PKS oraz przedostatnie miejsca odnosne gestosct drog publicznych o na-
wierzchni ulepszonej oraz stopnia zelektryfikowania lini1 kolejowych.

Struktura infrastruktury transportowej

Do oceny wzajemnych relacji pomi¢dzy poszczegolnymi cechami opisujg-
cymi infrastruktur¢ transportowa uzyto wspomnianej klasyfikacji wielocechowe;.
Analizujac dendryt podjeto decyzje o podziale wojewodztw na siedem klas (ryc.
2.). Podobnie jak przy poprzednim podziale, wysokie miejsce wojewodztwa sSwiad-
czy o dobrej w nim sytuacji w zakresie danej cechy diagnostyczne;.

Do klasy A zaliczono sze$¢ wojewodztw: pie¢ potozonych na Dolnym Sla-
sku 1 w Sudetach oraz gdanskie. Wszystkie one charakteryzuja si¢: bardzo duzg
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gestoscig normalnotorowych linnn kolejowych (pomigdzy 2. a 9. miejscem w kraju)
oraz wysokg gestoscig lini1 komunikacji krajowej obstugiwanej przez PKS (migdzy
3.1 19. miejscem) 1 drog publicznych o nawierzchni ulepszonej (pomiedzy 7. a 15.
miejscem, za wyjatkiem wojewodztwa gdanskiego, ktore jest na 25. pozycji).

Do klasy B zaliczono wojewodztwo ostroteckie oraz siedem wojewodztw z
Wielkopolski 1 Kujaw: zielonogorskie, gorzowskie, leszczynskie, poznanskie, kali-
skie, bydgoskie 1 torunskie. Do ich cech wspolnych nalezy wysoka gestos¢ normal-
notorowych lini1 kolejowych (pomigdzy 10. a 24. miejscem w kraju, za wyjatkiem
ostroleckiego bedacego na 42. miejscu) oraz niska linin komunikacji krajowej ob-
shugiwanych przez PKS (miedzy 22. a 46. pozycja). Ponadto jest notowana wysoka
badz srednia w skali kraju liczba samochodow osobowych w stosunku do ludnosci
(miedzy 2. a 24. miejscem).

Ryc. 2. Struktura rozwoju infrastruktury transportowej Polski w 1997 r.
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Do klasy C zaliczono wojewodztwa polozone na Pomorzu (szczecinskie,
koszalinskie, stupskie, pilskie), Warmu 1 Mazurach wraz z Podlasiem (elblaskie,
olsztynskie, suwalskie, tomzynskie, biatostockie) oraz przemyskie. Glowne cechy
typowe dla wojewodztw sa zwigzane z transportem kolowym: bardzo mata gestosc
drog o nawierzchni ulepszonej oraz linii komunikacji krajowej obstugiwanych
przez PKS (w obu przypadkach analizowane wojewodztwa zajmujg miejsca mie-
dzy 31. a ostatnim w kraju).

Do klasy D nalezy osiem wojewodztw potozonych w centrum Polski: cze-
stochowskie, sieradzkie, piotrkowskie, koninskie, skierniewickie, plockie, ciecha-
nowskie 1 siedleckie. Ich cechami wspolnymi s3: duzy odsetek zelektryfikowanych
lini1 kolejowych (miedzy 2. a 19. miejscem w kraju), srednia liczba samochodow
liczona na 1 tys. mieszkancow (pomiedzy 9. a 29 pozycja) oraz niska gestos¢ linu
komunikacj1 krajowej obstugiwanych prze PKS (miedzy 21. a 44. miejscem).

Do klasy E =zaliczono jedenascie wojewodztw Polski potudniowo-
wschodniej (bialskopodlaskie, radomskie, lubelskie, chelmskie, kieleckie, tarno-
brzeskie, zamojskie, tarnowskie, rzeszowskie, nowosadeckie, krosnienskie) oraz
wloctawskie. Gtowng cechg wspolng jest duza gestos¢ lini1 komunikacji krajowe;
obstugiwanych przez PKS (miedzy najlepszym a 20. miejscem w kraju), ponadto:
niska gestos¢ normalnotorowych linii kolejowych (miedzy 20. a 47. pozycja) oraz
mata 1los¢ samochodow osobowych w stosunku do liczby mieszkancow (pomiedzy
21. a ostatnim miejscem).

W Kklasie F sg cztery wojewodztwa: trzy sgsiadujgce ze sobg (katowickie,
bielskie 1 krakowskie) oraz todzkie. Ich cechami charakterystycznymi s3: zblizony
do 100 % odsetek zelektryfikowanych lini1 kolejowych (miejsca miedzy 1.all w
Polsce) oraz bardzo duza gestosc drog publicznych o nawierzchni ulepszone) (po-
miedzy 1. a 5. pozycja); ponadto znaczna liczba samochoddw osobowych przypa-
dajacych na liczbe mieszkancow (miedzy 4. 1 14. miejscem).

Do klasy G nalezy jedynie wojewodztwo warszawskie o bardzo wysokich
wartosciach prawie wszystkich cech.

Podsumowanie

Na podstawie syntetycznej oceny stopnia rozwoju infrastruktury transpor-
towe] mozna postawi¢ wniosek o jej znacznym zroznicowaniu. Wystepuja takze
nicliczne obszary o bardzo wysokim stopniu zainwestowania. Do obszarow, wy-
raznie odrozniajacych si¢ od reszty kraju, nalezg wojewddztwa: warszawskie, ka-
towickie, bielskie, todzkie, krakowskie 1 wrocltawskie. Z drugiej strony wyraznie
niedoinwestowane jest wojewodztwo suwalskie.
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O 1le stopien zainwestowania transportowego zalezy w duzym stopniu od
urbanizacji, a scislej 1stnienia w obrgbie danego wojewodztwa wielkiej aglomeracii
miejsko-przemystowej; o tyle struktura tego zainwestowania jest zwigzana w du-
zym stopniu z historig najnowszg tych ziem (uwidacznia si¢ tu jeszcze nadal wpltyw
zaborow oraz podziatdow ziem polskich z okresu miedzywojennego). Mozemy wy-
rozni¢ nastepujace typy (ryc. 2):

-sudecki (klasa A) oraz wielkopolsko-kujawski (klasa B) o wysokiej gestosci
normalnotorowych linu1 kolejowych, co jest glownie zwigzane przynaleznoscig
do Niemiec na poczatku wieku podczas najwickszego nasilenia budowy linii
kolejowych oraz ze srednig gestoscig zaludnienia. Natomiast obydwa typy rozni
wicksza (w typie sudeckim) gestos¢ drog 1 lini1 PKS;
-pomorsko-mazursko-podlaski (klasa C) o stabym rozwoju infrastruktury trans-
portowe], zwtaszcza w zakresie transportu kotowego. Jest to w duzej mierze re-
zultatem najnizsze] w kraju gestosci zaludnienia (brak takiej samej sytuacji w
odniesieniu go lini1 kolejowych mozna tlumaczy¢ pruska politykg budowania
duzej liczby lini1 kolejowych);

-centralny (klasa D), ktoérego najbardzie; wyrazista cechg jest wysoki odsetek
elektryfikacji lini1 kolejowych. Jest to nastepstwem z jednej strony przynalezno-
sc1 do zaboru rosyjskiego (w ktorym notowano znaczne zapoznienia w 1nfra-
strukturze kolejowej 1 w rezultacie jej] mata gestos¢, ponadto unikano prowadze-
nia lini1 na terenach potozonych blisko granicy) oraz centralnego potozenia we
wspoiczesne)] Polsce co owocowalo elektryfikacjg linin magistralnych przebie-
gajacych przez wiekszos¢ z tych wojewodztw;

-potudniowo-wschodni (klasa E) o srednim lub stabym rozwoju infrastruktury
transportowe]. Najwickszym wyroznikiem tego obszaru jest duza gestoS¢ lini
komunikacj1 obstugiwanych przez PKS. Jest to rezultat przesztosci regionu, al-

bowiem w okresie najwiekszego nasilenia budowy lini1 kolejowych tereny te
nalezaty do Rosj1 lub Austro-Wegier, ktore nie byly zainteresowane rozwojem
kolejnictwa na tych obszarach (np. storpedowanie polskiego pomystu budowy
kole1 normalnotorowe] w Bieszczadach 1 wyrazenie zgody na budowe jedynie
waskotorowej). Ponadto niewielka zamoznos¢ lokalnych spolecznosci wplywa
na mata liczbe samochodow w stosunku do liczby ludnosci. Wszystko to powo-
duje duze znaczenie komunikacj1 PKS.

-slasko-krakowski wraz z wojewodztwem todzkim (klasa F) oraz warszawski
(klasa G) odznaczajace si¢ bardzo wysokim stopniem rozwoju infrastruktury
transportowej, co jest pochodng istnienia w ich obrgbie wielkich aglomeracji.

‘Doktadnie mechanizm przemian infrastruktury transportowej na ziemiach polskich omawia
T.Lijewski(1997), natomiast kolejowychnp. S. Koziarski (1997AB), T. Liyjewski1(1986),Z. Taylor (1981).
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Classification of Provinces According to Growth Level of Transport Infra-
structure in 1997

Summary

The objective of this report is to analyse growth of transport infrastructure
in Poland 1n 1997 by division into provinces. The analysis has considered six dia-
gnostic features. The Author has applied the methods of synthetic indicator (Per-
kal's) and inductive classification (Ward's). He has found out a substantial diffe-
rentiation of growth level for transport infrastructure in regional aspect and its con-
dition has been affected the most by industrialisation and urbanisation. In structure
of the transport network, however, the results of divisions from the time of Po-
land's partitions and the interwar period are still visible.



