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Streszczenie: Celem artykutu jest zaprezentowanie przestrzennego zroézni-
cowania infrastruktury drogowej w Polsce. Wykorzystujac metody z zakresu
wielowymiarowej analizy statystycznej zbudowano ranking wojewodztw
a nastepnie pogrupowano je pod wzgledem podobienstwa infrastruktury
drogowej.
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WSTEP

Wraz ze zmieniajagcymi si¢ warunkami spotecznymi, kulturowymi
1 gospodarczymi infrastruktura techniczna zaczeta odgrywaé coraz wigksze
znaczenie 1 stala si¢ czynnikiem, ktory okresla atrakcyjnos$c lokalizacji uktadow
przestrzennych.

W artykule skupiono si¢ nad analizg infrastruktury drogowej majgc na
uwadze fakt, iz stanowi ona jeden z najistotniejszych czynnikow wptywajacych na
funkcjonowania gospodarek i decydujagcych o spojnosci przestrzennej krajow.

Pomimo tego, ze poj¢cie infrastruktury technicznej funkcjonuje od poczatku
XX wieku nadal jest przedmiotem badan wielu dyscyplin naukowych, a jej
definicja i zakres merytoryczny stanowi przedmiot licznych sporow. Wedtug
Chudzika ,przez infrastrukture techniczng rozumie si¢ kompleks urzadzen
koniecznych do zapewnienia wilasciwego funkcjonowania gospodarki narodowej
i integracji poszczegdlnych uktadow w przestrzeni i czasie...." [Chudzik 1998]".

! Chudzik B. (1998) Programowanie rozwoju infrastruktury technicznej V Konferencja
naukowa: Infrastruktura techniczna wsi - ku integracji europejskiej, S.C Drukpol,
Krakoéw-Szczucin.
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Majac na uwadze zaspokojenia aktualnych, ale przede wszystkim z mysla
o przysztych potrzebach istnieje konieczno§¢ monitorowania jakosci infrastruktury
drogowej i "ponoszenia duzych naktadow na jej rozbudowe™ [Rogacki 2007]°.

W naszym kraju nadal brakuje dostatecznie rozwinigtej infrastruktury
drogowej, co niejednokrotnie dyskwalifikuje polskie regiony w konkurencji
o lokalizacje duzych inwestycji na terenie kraju. Grzywacz uwaza, ze "... brak
infrastruktury stanowi istotng bariere w rozwoju spoleczno-gospodarczym, a jej
stan i jako$¢ sg elementami o podstawowym znaczeniu dla tempa wzrostu
gospodarczego” [Grzywacz i in. 2002]°. Gospodarka jest tym sprawniejsza
1 bardziej efektywna im lepiej jest wyposazona w skladniki infrastruktury
transportowej. Rozwini¢ta stosownie do potrzeb i dobrze utrzymana infrastruktura
transportowa przycigga inwestycje, umozliwia otwarcie na nowe rynki zbytu
i udostepnienie wilasnych rynkoéw oraz czerpanie korzys$ci z tranzytu, sprzyja
roOwniez rozwojowi regionalnemu i integracji regionow, zmniejszeniu kongestii,
niwelowaniu dysproporcji miedzy potrzebami transportowymi a ruchem towarow
1 0s6b, upowszechnieniu turystyki itd.

W zwigzku ze wzrostem potrzeby przemieszczania sie coraz powszechniej
moéwi sie o kryzysie komunikacyjnym i transportowym, co jest zwigzane
z kongestia spowodowang nagromadzeniem potrzeb transportowych i komu-
nikacyjnych, ktore sa realizowane poprzez przeptyw tadunkow i osob [Ciesielski
i in. 1992]*. Z tego wzgledu inwestycje w infrastrukture drogowa powinny
wyprzedza¢ rozwo6j innych galezi gospodarki aby nie hamowaé wzrostu
gospodarczego kraju [Ciesielski i in. 2001]°.

Majac na uwadze znacznie drég i wzrastajace potrzeby transportowe
istotnym jest §ledzenie zmian zachodzacych w infrastrukturze drogowej. Celem
analizy bylo zbadanie zr6znicowania i dynamiki rozwoju infrastruktury drogowe;j
w Polsce w ukladzie wojewodztw, ze szczegdlnym uwzglednieniem drog
szybkiego ruchu. Postawiono réwniez hipotezg, ze w wojewoddztwach z lepiej
rozwinigta infrastruktura drogowa wyzszy jest dochod mieszkancow.

Znaczenie infrastruktury drogowej

Na skutek wzrostu gospodarczego, rozwoju motoryzacji oraz zwickszania
si¢ ilosci czasu wolnego spoteczenstwa staja si¢ bardziej mobilne. Starowicz
uwaza, ze "... obserwuje si¢ radykalng zmiang w calej kulturze przystosowania
transportu do wspolczesnego zycia" [Zatoga 2007]°.

2 Rogacki H. (2007) Geografia spoteczno — gospodarcza Polski, PWN S.A, Warszawa.

® Grzywacz W., Burnewicz J. (2002) Ekonomika transportu, WKit, Warszawa.

* Ciesielski M., Dtugosz J., Glugiewicz Z., Wyszomirski O. (1992) Gospodarowanie
W transporcie miejskim, AE, Poznan.

> Ciesielski M., Szudrowicz A. (2001) Ekonomika transportu, AE Poznan.

® Zatoga E. (2007) Ekonomiczne i spoteczne wyzwania wspotczesnego transportu. Zeszyty
Naukowe Uniwersytetu Szczecinskiego, nr 454, Szczecin.



260 Lidia Luty, Monika Zioto

Transport drogowy odgrywa istotng rolg¢ w obstudze przemystu i handlu,
takze w ramach wymiany zagranicznej. Tempo wzrostu gospodarki zalezy od tego
jak efektywnie jest wykorzystywany kapital i jak wydajnie wykonywana jest praca.
Infrastruktura drogowa posrednio i bezposrednio wptywa na te wielkosci.

Rysunek 1. Gesto$¢ sieci drogowej w wybranych krajach Unii Europejskiej w 2013 roku

600
500
400
300
200
100
0
ESLXYX > T Y ELYSDLSISD>2LESTEIIS S LTS E
c = ccc P s 2S5 c82EsES ocec=sc 9
535S EES585:5588535583588S5£¢8¢8
s s
ss2cscsg 80 o—'5§§5<a’5§2%'£§,§)
NN yrAQo ':géI% Oy nx v
S > = e 3
@ - > 8
O o =
) )

Zrédto: obliczenia whasne na podstawie EU transport in figures statisitical pocketbook 2014

Biorgc pod uwage gestosci sieci drog ogotem Polska zajmuje w Europie
przecietng pozycje. Liderzy Kklasyfikacji — Belgowie i Holendrzy — maja,
odpowiednio, ponad 3 i 2-krotnie lepiej rozbudowang sie¢ drogowa w przeliczeniu
na km? powierzchni niz Polska (Rysunek 1). Stabo$¢ polskiej infrastruktury nie
wynika wiec z ogdlnej gestosci drog. Chociaz Polska jest drugim w Europie — po
Niemczech — rynkiem transportu drogowego to najwicksza bolaczka infrastruktury
drogowej w Polsce jest brak kompleksowego systemu sieci autostrad i drog
ekspresowych. Staba jako$¢ drog z kolei:

e nie sprzyja efektywnej alokacji przemystu i ustug,

e ogranicza mozliwo$ci naplywu zagranicznych inwestycji,

e zmniejsza mobilnos¢ sity roboczej,

e nie zapewnia wlasciwe] jako$ci obstugi przewozow pasazerskich i towarowych
a w konsekwencji obniza konkurencyjno$¢ polskiej gospodarki.

Pod wzgledem dtugosci sieci drog ekspresowych i autostrad Polska przez
wiele lat znajdowata si¢ znacznie ponizej Sredniego poziomu dla krajow Unii
Europejskiej.
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Rysunek 2. Dlugos¢ sieci autostrad w wybranych krajach Unii Europejskiej w 2012 roku
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Zrédto: opracowanie whasne na podstawie EU Transport in Figures Statisitical Pocketbook
2013

W 2014 roku z dtugoscia drog szybkiego ruchu na poziomie 3021 km, dzielit
nas ogromny dystans od takich krajow jak Niemicy, Wtochy czy Hiszpania
(Rysunek 2). Sytuacja znacznie si¢ poprawila w ciggu ostatnich czterech lat.
Wazrost liczby autostrad w duzym stopniu zwigzany byt z dotacjami z Unii
Europejskiej i przyznaniem Polsce organizacji Mistrzostw Europy w pitce noznej.
Najbardziej dynamicznie sie¢ tego typu drég rozwija si¢ od 2010 roku. W 2008
roku migliSmy jedynie 663 km autostrad a do 2014 roku nastgpit wzrost o 157%
(Tabela 1).

Tabela 1. Dlugo$¢ drog ekspresowych i autostrad w Polsce w latach 2010-2014 (km)

Rodzaj drogi 2010 2011 2012 2013 2014
Autostrady 857 1070 1365 1492 1553,2
Drogi ekspresowe 675 738 1097 1190 1481,8

Zrédto: GUS Maty rocznik statystyczny Polski 2014, GDDKiA

Dobrze rozwinigta infrastruktura determinuje koszty dostawy i dystrybucji
produktow. Przedsigbiorstwa nie musza obawia¢ si¢ kosztow zwigzanych
z opOznieniami w dostawach wigc moga np. stosowaé strategi¢ just-in-time
obnizajgc koszty magazynowania towarow.

Dobry stan infrastruktury zwigksza korzys$ci z produkcji na duza skale,
umozliwiajgc poszerzanie wymiany handlowej migdzy regionami i krajami. Firmy
mogg sprzedawac¢ swoje produkty nie tylko na lokalnym rynku, ale i w innych
regionach i krajach. W przypadku krajow z dobrze rozwinieta infrastruktura
drogowa bardziej powszechny jest rowniez przeptyw pracownikow z rolnictwa,
charakteryzujacego si¢ niskg produktywnoscia, do sektoréw, w ktorych ich praca
przynosi wigksze efekty.

W Polsce jest wiele gmin, ktore dzigki budowie w poblizu autostrady zyskaty w
dlugim okresie. Dochody wlasne gmin na mieszkanca rosty szybciej niz
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w innych regionach kraju. Warto§¢ ta ma bezposredni wpltyw na lokalng
gospodarke i zamozno$¢ mieszkancow.

Dzigki dobrze rozwinigtej infrastrukturze podnosi si¢ jakosci kapitatu
ludzkiego. Osoby mieszkajace w matych miejscowosciach maja utatwiony dostgp
do edukacji, rozrywki, wydarzen kulturalnych czy opieki zdrowotnej [Calderon,
Servén 2004]". Poprawa stanu infrastruktury, charakteryzuje si¢ korzy$ciami skali,
pozwalajac na coraz wickszy wzrost tacznej produkeji [Aschauer 1989]°. Dzieje sie
tak dzigki tzw. sieciowym efektom zewnetrznym [Esfahani i Ramirez, 20037°. Im
gestsza jest sie¢ dobrych drog, tym szerszy jest krag potencjalnych dostawcow i
klientow; liczba kombinacji mozliwych kontaktow handlowych wzrasta nawet nie
liniowo, a wyktadniczo.

Wzrost popytu, napgdzany inwestycjami infrastrukturalnymi, moze spowodowac
pozytywne skutki w postaci pelnego wykorzystania mocy wytworczych w gospo-
darce a co za tym idzie spadek bezrobocia.

MATERIAL I METODA OPRACOWANIA

Podstawowym celem opracowania jest zaprezentowanie zrdéznicowania
infrastruktury drogowej w Polsce w uktadzie wojewodztw. Przy ocenie infrastruk-
tury drogowej uwzgledniono zmienne charakteryzujace rodzaj i jako§¢ drog
w uktadzie wojewodztw, naktady ponoszone na drogi, zmiany w natg¢zeniu ruchu,
czy s$redni dobowy ruch pojazdéow jak rowniez przewozy tadunkow i towarow.
Wsréd rozpatrywanych zmiennych poza tymi, ktére zostaly wytypowane do
stworzenia rankingu, uwzgledniono Xs—dhugo$é drég ogotem na 100 km?, Xe—drogi
krajowe na 100 km? X;— drogi wojewodzkie na 100 km? Xg—drogi powiatowe na
100 km?, Xo—drogi publiczne na 100 km?, X;o—dtugosé sieci kolejowej na 100 km?,
Xi—dtugosé eksploatowanej linii kolejowej na 100 km?, X;,—tadunki nadane do
przewozu ogotem w min ton/km, Xy5—drogi o twardej nawierzchni na 100 km?,
X4~ odsetek drog o twardej nawierzchni, X;s—odsetek drég o nawierzchni bitej,
Xig—wskaznik wzrostu natezenia ruchu w latach 2005-2010, X;,—przewozy
pasazerskie w komunikacji regularnej i komunikacji specjalnej w mln pasazero-
kilometrow.

Dane rozpatrywano w uktadzie wojewodztw w roku 2013. W wyniku
analizy wskazano wojewodztwa gdzie infrastruktura drogowa jest najlepiej
rozwinieta i te gdzie jest ona rozwinigta najstabiej. Z szerokiego grona 17 zmien-

" Calderon C.A., Servén L. (2004) The effects of infrastructure development on growth
and income distribution, World Bank.

8 Aschauer D. (1998) Public Capital and Economic Growth: Issues of Quantity, Finance,
and Efficiency, The Jerome Levy Economics Institute, Working Paper No. 233, April,
1998.

® Esfahani H.S., Ramirez M.T. (2003) Institutions, infrastructure, and economic growth,
Journal of Development Economics, Vol. 70, Issue 2.
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nych opisujacych infrastrukture drogowa wybrano cztery zmienne diagnostyczne.
W procedurze kwalifikacji zastosowano kryterium merytoryczne oraz analizg
korelacyjng. Do weryfikacji postuzyt test istotnosci wspotczynnika korelacji
liniowej Pearsona, obliczona zostata warto$¢ krytyczna wspotczynnika korelacji r*,
co umozliwito wyeliminowanie wysoce skorelowanych cech. Uwzgledniono
rowniez wspotczynnik zmienno$ci, odrzucajagc cechy gdzie wspotczynnik
zmienno$ci byl nizszy niz 10%, taka sytuacja wystapita w przypadku zmiennych
X3, X4 | X5 uznano je wiec za zmienne quasi-state. W analizie wykorzystano
nastepujace zmienne:

X1— przewozy pasazerow w komunikacji krajowej w min pasazerokilometrow,

X,— drogi ekspresowe i autostrady na 100 km? powierzchni,

Xs— drogi gminne na 100 km? powierzchni,

X, — naktady inwestycyjne na 100 km drogi publicznej.
Przyjete do analizy zmienne mozna zakwalifikowaé do zbioru stymulant®.

Tabela 2. Podstawowe charakterystyki przyjetych zmiennych diagnostycznych do opisu
poziomu infrastruktury drogowej wojewodztw Polski

Charakterystyki liczbowe zmiennych diagnostycznych
Cecha — -

X min X; max X; V; (%) A
Xy 1003,44 230,60 3986,00 83,10 | 17,29
X 0,93 0,16 2,31 57,43 | 14,44
X3 78,72 38,12 147,23 36,56 3,86
X4 49549,23 19919,79 | 156 141,86 74,03 7,84

Zrodto: obliczenia wlasne

Wszystkie zmienne, w badanej grupie obiektow speiniaja podstawowe
kryterium doboru zmiennych do opisu zjawiska ztozonego: V, >0,1, A, >12.

Dane statystyczne na podstawie, ktorych przeprowadzono analize¢ tworza
macierz.

W celu wyznaczenia warto$ci zmiennej syntetycznej za pomoca WZOrcowej
metody agregacji zmiennych dokonano kolejno:

- unormowania cech diagnostycznych wykorzystujac formute standaryzacji

_ X X
Z; ==

]

S, #0, i=1 2.0, j=1 2.k 1)

gdzie: x; - warto$¢ j-tej cech dla i-tego wojewodztwa; X;, S; to odpowiednio
Srednia arytmetyczna i odchylenie standardowe j-tej cechy; z;- warto$¢
unormowana j-tej cech dla i-tego wojewodztwa

19 Stymulanta to taka zmienna, ktorej wysokie wartoéci sa zjawiskiem pozadanym z punktu
widzenia oceny obiektu, natomiast niskie warto$ci sg niepozadane.
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- okre$lenia wzorca i antywzorca odpowiednio:
z*:[zl+ z; ... zk*] (2)
S 5 ©)

jako modelowych obiektow, tak, ze: z; = max{ z, }, z, = m_in{ z, } ;

+

, Z

ra =[Z

- oszacowania odlegloéci kazdego badanego wojewodztwa od zdefiniowanego
wzorca i antywzorca odpowiednio zgodnie ze wzorem:

di+:\/2i:(zij -7)) (4)

di_ = Z(Zij _Zj_)z (5)
=
- Wyznaczenia wartosci syntetycznego miernika dla kazdego wojewoddztwa zgodnie
ze wzorem [Hwang, Yoon 1981]:
d-

Q= d; id; ()

gdzie: Q, - warto$¢ syntetycznego miernika dla i-tego wojewodztwa.

Im mniejsza jest odlegto$¢ wojewddztwa od wzorca, a tym samym wigksza
od antywzorca, tym wartos¢ miernika syntetycznego (Q;) jest blizsza jeden.
Najwyzsza warto§¢ syntetycznego miernika wskazuje na rozwigzanie (obiekt)
najlepsze w rozpatrywanym problemie porzadkowania liniowego.

Otrzymane, w wyzej opisany sposdb wartosci zmiennej syntetycznej sa
propozycja miernika opisujacego poziom zréznicowania infrastruktury drogowej
W ujeciu przestrzennym.

WYNIKI BADAN

Dzigki zastosowaniu omowionej metody dokonano hierarchizacji
wojewodztw Polski wedlug wartosci Qj, jako wartosci syntetycznego miernika
poziomu infrastruktury drogowej. W obrebie uporzadkowanego zbioru
przeprowadzono klasyfikacje typologiczng wojewddztw podobnych pod wzgledem
zaproponowanego wskaznika, w nastgpujacy sposob [Kukuta 1993]:

| grupa (wysoki poziom): Q e@( in Q; +2m§in) max Q, |,

Il grupa ($redni poziom): Q; € @ (2 min Q, +max Q, ) %(miin Q +2max Qi) 1,

I11 grupa (niski poziom): Q e[miin Q. %(Zmin Q +maxQ )}
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Tabela 3. Ranking wojewodztw ze wzgledu na infrastrukture drogowa zestawiony z
rankingiem PKB per capita w 2013 roku

PKB per Pozycja w
Lp Wojewoddztwa Qi Grupy | capita w 2013 | rankingu PKB
roku per capita

1 | Slaskie 0,565 44372 4

2 | Lodzkie 0,524 | 39080 6

3 | Mazowieckie 0,513 66765 1

4 | Matopolskie 0,410 36961 7

5 | Podkarpackie 0,342 29333 16

6 | Kujawsko-pomorskie 0,336 I 34095 10

7 | Dolno$laskie 0,323 47440 2

8 | Wielkopolskie 0,309 44567 3

9 | Lubuskie 0,288 34862 9

10 | Pomorskie 0,249 41045 5

11| Lubelskie 0,232 29479 15
12 | Podlaskie 0,194 30055 14
13 | Opolskie 0,182 11| 33888 11
14 | Swietokrzyskie 0,162 31459 12
15 | Zachodniopomorskie 0,130 35334 8

16 | Warminsko-mazurskie | 0,123 30065 13

Zrodto: obliczenia wlasne

Z kolei hierarchizacja wojewodztw Polski ze wzgledu na warto$¢ Q;, jako
warto$¢ syntetycznego miernika poziomu infrastruktury drogowej wskazuje, ze
wskaznik ten dla wojewodztwa najwyzej sklasyfikowanego (Slaskiego) jest ponad
czterokrotnie wyzszy od tego wskaznika dla wojewodztwa, ktore zajeto ostatnig
lokate (Warminski-mazurskiego). Przeprowadzone badania pozwolity wyodrebnié
trzy poziomy zrdéznicowania wojewddztw pod wzgledem infrastruktury drogowe;,
a tym samym wnioskowac, ze wojewodztwa Polski charakteryzuja si¢ na ogét
$rednim lub niskim jego poziom (Rysunek 3). Wysokim poziomem infrastruktury
drogowej charakteryzowaly sie tylko trzy wojewodztwa: Slaskie, Lodzkie

i Mazowieckie.
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Rysunek 3. Wartosci syntetycznego miernika poziomu infrastruktury drogowej w Polsce
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Zrodto: opracowanie wlasne

Rysunek 4. Typologia wojewddztw Polski pod wzgledem syntetycznego miernika poziomu
zrdéznicowania infrastruktury drogowej w 2013 roku

Kujawsko-
pomorskie
Mazowieckie
Wielkopolskie
olnoslaskie

Podkarpackie
Malopolskie /

Wojewodztwa z pierwszej grupy zlokalizowane sa w centralnej i poludnio-
wej czesdci kraju 1 nalezg do najbardziej zurbanizowanych i1 uprzemystowionych
w Polsce stad w petni uzasadniony wysoki poziom, lecz jeszcze nie wystarczajacy,
rozwoju infrastruktury drogowej. Druga grupe stanowi sze$¢ wojewodztw
zlokalizowanych w centrum i na zachodzie Polski oraz wojewodztwa Matopolskie
i Podkarpackie. Najwiekszg grupe (7 wojewddztw) stanowig wojewddztwa
0 niskich naktadach inwestycyjnych na drogi, matej liczbie przewozow
pasazerskich i matej dtugosci drog szybkiego ruchu na 100 km? powierzchni, ktére
polozone sg w Polsce poétnocnej i wschodniej.

Zwraca uwagge pozycja wojewodztwa Podkarpackiego, ktore sklasyfikowane
zostatlo w drugiej grupie. Zostato ono zasilone, w ostatnich latach, znacznymi
srodkami na rozbudowe drog szybkiego ruchu, co z pewno$cia wplynie na
mobilnos¢ lokalnych przedsigbiorcow, jak rowniez rozwinie specjalne strefy
ekonomiczne zlokalizowane na terenie tego wojewodztwa.

Bl

Zrodto: opracowanie wlasne
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Wojewodztwo opolskie, obok $wietokrzyskiego, charakteryzuje sie
najnizszymi naktadami inwestycyjnymi na drogi publiczne oraz najmniejsza
gestoscig drog gminnych na 100 km?.

Przedstawiong struktur¢ przestrzenng nalezy uzna¢ za niekorzystng
1 wymagajaca zmian idacych w kierunku zwigkszenia przede wszystkim dlugos$ci
drog szybkiego ruchu.

Zaobserwowano rowniez silny zwigzek pomigdzy rozwojem infrastruktury
drogowej a dochodami na mieszkanca w poszczegdlnych wojewodztwach.
Wspoétezynnik korelacji Spearmana byl na poziomie 0,61, co wskazuje na silng
zalezno$¢ migdzy badanymi zjawiskami.

PODSUMOWANIE

Polska pod wzgledem gestosci infrastruktury drogowej zajmuje przecigtng
pozycje wsrdd krajow Unii Europejskiej. Wbrew ogdlnie panujacym opiniom, ze
w Polsce jest mato drog, nie ich dtugos$¢ stanowi problem. Problemem jest jakos¢
infrastruktury drogowej. Drogi najwyzej w rankingu potozonych wojewodztw
cechujg niskie parametry techniczne. Nawierzchnia wickszosci drog w Polsce
znajduje si¢ w coraz gorszym stanie, co nie zapewnia odpowiednich standardow
bezpieczenstwa oraz nie spetnia oczekiwan ich uzytkownikow.

Zajmujgce pierwsza pozycje w rankingu wojewodztwo Slaskie posiada
dobrze rozwinigtg sie¢ drog publicznych ale réwniez charakteryzuje si¢ jednym
z najwickszych w kraju obcigzeniem ruchowym transportu pasazerskiego
i towarowego. Rozbudowana sie¢ drogowa daje wojewodztwu $laskiemu znaczaca
pozycje w skali kraju, co przyciagngto do regionu wiele migdzynarodowych firm
transportowych i wysytkowych.

Po wielu latach osiagnelismy przecigtny europejski poziom dtugosci drog
szybkiego ruchu (powyzej 3000 km), co moze sktoni¢ potencjalnych inwestorow
do wskazywania Polski jako obszaru przysztych inwestycji. Najbardziej widoczne
jest to na przykladzie wojewodztwa podkarpackiego gdzie w ostatnich latach
nasility si¢ inwestycje w budowg autostrady A4, cO jest ogromng szansg dla
rozwoju znajdujacych si¢ tam stref ekonomicznych.

Dobrze rozwinigta infrastruktura drogowa ma rowniez wpltyw na sytuacje
ekonomiczng mieszkancow. Zaobserwowano silny zwigzek pomigdzy rozwojem
infrastruktury drogowej a dochodami na mieszkanca w poszczegdlnych
wojewodztwach.

Istniejaca dobrze rozwinigta, gesta sie¢ drogowa nie moze jednak sprostac
potrzebom stale rosngcego ruchu drogowego. Do poprawy sytuacji komunikacyjnej
w Polsce niezbedne sg wiec naktady finansowe, przeznaczone na utworzenie
szybkiego transportu mig¢dzyregionalnego i mi¢dzymiastowego, skierowane na
inwestycje zwigzane z budowa autostrad i drég szybkiego ruchu.
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SPATIAL DIFFERENTIATION
OF ROAD INFRASTRUCTURE IN POLAND

Abstract: The aim of the article is to present the spatial differentiation of
road infrastructure in Poland. Using methods from the field of multivariate
statistical analysis built a ranking of Voivodeship and then grouped them
under terms of the similarities road infrastructure. The TOPSIS method
(Technique for Order Preference by Similarity Ideal Solution) was used in the
research.

Keywords: TOPSIS method, multivariate statistical analysis, road
infrastructure



