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Celem artykutu jest proba teoretycznego przedstawienia, w kon-
tekscie teorii aglomeracji, wptywu rozwoju infrastruktury trans-
portu na decyzje lokalizacyjne aktywnos$ci ekonomiczne;j.

Lokalizacja ma kluczowe znaczenie dla dziatalnos$ci gospo-
darczej. W zalezno$ci od nastawienia rynkowego przedsie-
biorstw (na przyktad bliskos¢ rynku zbytu) wybierajg one lo-
kalizagje, ktora umozliwi maksymalizacje uzytecznosci celu jaki
stawia sobie dany podmiot.

Transport jest jednym z kluczowych czynnikéw w teorii lo-
kalizacji aktywnosci ekonomicznej, zaréwno w odniesieniu do
ogotu przedsiebiorstw, jak i do przedsiebiorstw transporto-
wych i logistycznych. W wiekszosci teorii dotyczacych loka-
lizacji koszty zwigzane z pokonaniem odlegiosci byly jednym
z gtownych czynnikéw decydujacych o wyborze miejsca pro-
wadzenia dzialalnosci gospodarczej. Obecnie koszty transpor-
tu w dalszym ciggu sg podstawg decyzji o wyborze lokaliza-
¢ji, jednak spojrzenie na role transportu w strategii lokalizacji
firmy zmienia sie. Dazenie do wzrostu szybkosci i ztozonos$¢
procesow dystrybucyjnych powoduje, ze coraz wiecej firm ko-
rzysta z ustug wyspecjalizowanych podmiotéw logistycz-
nych w celu realizacji swoich zadan transportowych*. Wraz z co-
raz bardziej powszechnym stosowaniem zasady Just-in-time,
coraz wieksze znaczenie dla niezawodnosci terminéw dostaw
ma rozwoj infrastruktury. Kluczowym elementem w tym pro-
cesie jest czynnik czasu. Czas odgrywa decydujaca role
w sprawnej i efektywnej realizacji operacji transportowych®.

W Polsce, w ostatnich latach, budowanych i modernizowa-
nych jest wiele drég, co w znacznym stopniu zmienia dostep-
nos¢ transportowg réznych regionéw i warunkuje decyzje do-
tyczace lokalizacji dzialalno$ci gospodarczej. Ma to znaczenie
zaréwno w przypadku lokalizagji podmiotow dziatajacych w ska-
li kraju, regionu czy aglomeracji miejskiej.

Problem lokalizacji dziatalnosci w swietle teorii
aglomeradji

Lokalizacja aktywnosci gospodarczej w przestrzeni odbywa
sie przy uwzglednieniu r6znych czynnikoéw, w szczegdlnosci

kosztow inwestycji, ale takze dostepnosci transportowej do
czynnikéw produkgji oraz rynkéw zbytu. Koszty transportu wy-
nikajace z potrzeby pokonywania odlegfosci oraz koszt cza-
su niezbednego na przemieszczanie oso6b i tadunkéw, w znacz-
nym stopniu wplywajg na decyzje lokalizacyjne. Wybor
lokalizacji uwzgledniajacy potrzebe bliskoSci na przyktad ryn-
ku zbytu lub blisko$¢ zaopatrzenia, ma wplyw na wysokos¢
kosztow transportu, a tym samym wplywa na rentownosc fir-
my. Miedzy lokalizacjg aktywnos$ci gospodarczej i obszarami
zbytu zachodzi wspétzaleznos¢, gdyz lokalizacja okresla
przestrzenny zasieg obszaru rynkowego, a tym samym jest jed-
nym z wyznacznikéw optymalnej lokalizacji przedsiebiorstw®.

Koncentracja, czyli skupienie w bliskim sgsiedztwie podmio-
tow gospodarczych, bedaca wynikiem dazenia tych podmio-
tow do realizacji konkretnych celéw i osiagniecia okreslonych
korzysci ekonomicznych, nazywana jest w literaturze aglome-
racja’. Korzysci aglomeracji wynikaja zwlaszcza z bliskiego po-
lozenia i z sasiedztwa, wspélnego uzytkowania elementow lo-
kalnego $rodowiska zycia, warunkow lokalizagji, ale takze
z tatwosci przeptywu oséb, towaréw, srodkow finansowych
i informacji. Skupienie tych cech i tendengja do lokowania dzia-
talnosci gospodarczej blisko siebie przez konsumentéw i pro-
ducentow prowadzi do stopniowego wzrostu korzysci ekono-
micznych. PrzeciwnoS$cig tego procesu jest rozproszenie,
czyli rozlokowanie ludzi i dziatalnosci w odlegtych od siebie
miejscach.

Pierwotnie gléwng przestanka skupiania sie dziatalnosci go-
spodarczej byl dostep do surowcéw naturalnych. Obecnie gléw-
nym powodem lokalizacji dziatalnosci w poblizu juz funkcjo-
nujacych osrodkéw gospodarczych jest fakt, ze skupienie wielu
firm, rynku pracy i rynku zbytu w jednej lokalizacji obniza kosz-
ty produkgji. Skupianie sie firm oznacza tatwiejszy dostep do
dobr oraz fatwiejszy dojazd pracownikéw do pracy, co pozwa-
la obnizy¢ koszty transportu.

Korzysci wynikajace z aglomeracji, stanowig site przyciaga-
jaca kolejne podmioty gospodarcze na dany obszar. Potwier-
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dzeniem tego procesu w rzeczywistosci gospodarczej jest dy-
namiczny rozwoj aglomeracji miejskich na swiecie. W miare
jak obszar rozwija sie, blisko$¢ lokalizacji podmiotéw powo-
duje spadek kosztow transportu i wzrost atrakcyjnosci regio-
nu, jako potencjalnego obszaru, gdzie mozna wprowadzac ko-
lejne inwestycje, coraz wiecej firm oraz gospodarstw domowych
osiedla sie w tym miejscu. Do tych relacji odnosi sie takze nurt
nowej geografii ekonomicznej stworzony przez P. Krugmana®.
Zaktada on, ze skupianie dziatalnosSci gospodarczej jest rezul-
tatem korzysci wynikajacych z bliskosci kooperujacych firm,
obnizonych kosztéw transportu, poszerzonego rynku pracy oraz
wiekszego dostepu do informagji.

Rozw¢j infrastruktury transportu takze przyczynia sie do
zwiekszenia aglomeracji poniewaz przyczynia sie do zblize-
nia, poprzez skrocenie czasu przejazdu, aktywnosci ekono-
micznej w przestrzeni. Zmniejsza dystans pomiedzy podmio-
tami gospodarczymi. Nowe lub zmodernizowane elementy
infrastruktury wplywajg na lepsza dostepnosc¢ transportowg
przez co zmienia sie uzyteczno$¢ lokalizacji postrzegana przez
przedsiebiorstwa. Zaspokojenie uzytecznosci danej lokaliza-
¢ji dla przedsiebiorstwa moze wynikac nie tylko z jej blisko-
$ci, to jest odlegtosci przestrzennej, od rynku zbytu, ale tak-
ze poprzez jej ,zblizenie” spowodowane krotszym czasem
dojazdu.

Zorientowane na wzrost rentownosci podmioty gospodar-
cze dazg do ograniczania kosztow zwigzanych z czasem trans-
portu, uwzgledniajgc ten czynnik w decyzjach lokalizacyjnych.
Zarzadzanie i efektywne wykorzystanie czasu w coraz wiek-
szym stopniu staje sie czynnikiem przewagi konkurencyjnej
na konkurencyjnym rynku. Wraz z rozwojem spoteczenstwa
informacyjnego czas stal sie istotnym czynnikiem funkcjono-
wania w gospodarce globalnej.

Nowe lub zmodernizowane potaczenia transportowe, po-
przez zapewnienie krotszego czasu przewozu oraz zwieksze-
nie dostepnosci przestrzennej potaczonych obszaréw, wply-
waja na zwiekszenie aglomeragji, czyli proces koncentragcji
dziafalnosci, zwiekszajac mozliwos¢ czerpania korzysci z wiek-
szej skali gospodarowania i zmniejszenia kosztéw transakcyj-
nych. Nowa geografia ekonomiczna Krugmana zaktada, ze
zmniejszenie kosztow w handlu i transporcie poprzez wply-
wanie na rownowage pomiedzy sitami rozproszenia a sitami
aglomeracji moze w spos6b decydujacy wplywac na lokaliza-
cje przestrzenng dziatan ekonomicznych. W przypadku wyso-
kich kosztéw wymiany, firmy dostarczajace na rynki lokalne
moga dazy¢ do lokowania produkcji w regionach, ktére ob-
stuguja, co dodatkowo zwieksza samowystarczalnos$c¢ gospo-
darczg danej lokalizagji.

Zwiekszona dostepno$c¢ transportowa utatwia funkcjonowa-
nie fancuchéw dostaw oraz rozszerza rynek pracy®. Dostep-
nos$c¢ mierzy sie kosztami wynikajacymi z dystansow, jakie trze-

ba pokona¢ w procesie wymiany. Infrastruktura transportu wa-
runkuje dostepno$¢ transportowa, na ktérg wplyw maja
uogolnione koszty transportu. Niedostatek rozwoju infrastruk-
tury moze by¢ bariera funkcjonowania systeméw logistycznych,
szczeg6lnie w krajach o nizszym poziomie rozwoju gospodar-
czego'0. Zatem decyzje lokalizacyjne, a takze zdolno$¢ pod-
miotéw gospodarczych do osiggania korzysci ekonomicznych
determinowane sg przez infrastrukture transportu.

Teoria, a prakiyka

Przestanki teoretyczne nie znajdujg czesto zastosowania
w praktyce. Przyktadem takiej sytuacji jest obwodnica War-
szawy, na ktoéra sklada sie zespot drog ekspresowych o tacz-
nej dfugosci okoto 85 km. Jej ukonczenie przewidywane jest
w perspektywie kilku lat. Obwodnica powinna umozliwia¢
zmniejszenie zatloczenia ruchu w miescie poprzez ominie-
cie i odcigzenie jego ulic z tranzytowego ruchu miedzymia-
stowego, ale takze poprzez lepsza dystrybucje ruchu obsfu-
gujacego dane miasto.

Réwnoczesnie z budowa drég, w Polsce opracowuje sie wie-
le strategicznych dokumentéw i programéw promujacych,
w $lad za polityka Unii Europejskiej, transport intermodalny,
ktéremu przypisuje sie fagodzenie negatywnych skutkow trans-
portu dla srodowiska, w szczego6lnosci poprzez odcigzenie
transportu drogowego. Budowana obwodnica Warszawy
w wielu miejscach krzyzuje sie z liniami kolejowymi, jednak
w zatozeniach strategicznych nie przewiduje sie stworzenia
centrum intermodalnego w zadnym z takich miejsc.

Budowa takiego centrum ufatwitaby dystrybucje na tere-
nie aglomeracji warszawskiej racjonalizujac wykorzystanie
sieci transportowej, a tym samym zmniejszajac koszty trans-
portu. Takie centrum powinno by¢ ulokowane w bezposred-
nim sasiedztwie drég przeznaczonych do ruchu ciezarowe-
go (planowanej obwodnicy). Wplywatoby to tez na decyzje
lokalizacyjne przedsiebiorstw, ktore wiedzac o planowanej
lokalizacji centrum intermodalnego mogtyby dostosowa¢ do
tego swoje dziatania. Uwzglednienie centrum intermodalne-
go w ramach obwodnicy warszawskiej mogloby zarazem rze-
czywiscie zmniejszy¢ negatywne skutki transportu dla ruchu
lokalnego.

Wplyw zmian jakosci infrastruktury na oceng
lokalizadji

Decyzje lokalizacyjne uwzgledniaja przyszte koszty trans-
portu, na ktore sktadaja sie takie czynniki, jak koszt zwigza-
ny z fizycznym pokonaniem odlegtosci oraz koszt czasu. Ta-
kie podejscie okreslane jest mianem uogdélnionego kosztu
transportu. Podmioty gospodarcze korzystajace z transpor-
tu biorg pod uwage rézne warianty przewozu na podstawie
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oceny kosztow. Cechy ustug transportowych sa wartoSciowa-
ne przez podmioty gospodarcze, ktore przypisujg im rozne
wagi. W teorii uzytecznosci zaklada sie, ze potrafig sformu-
lowa¢ jednoznacznie swoje preferencje oraz sa w stanie oce-
ni¢ alternatywy i konsekwencje kazdego z rozwigzan. Decy-
zje uwzgledniajg zmiany kosztu przewozu wynikajace ze zmian
jakosci infrastruktury, wptywajacych na obnizenie ogoélnego
kosztu transportu.

Zaleznosci te wyjasnia model zaproponowany przez McFad-
dena, w ktérym zaklada sie, ze przedsiebiorstwo ocenia loka-
lizacje pod wzgledem maksymalizacji kryterium uzytecznosci'!.
Mozna to zapisa¢ rownaniem, w ktérym uzytecznosc¢ lokali-
zacji j (Uj) bedzie uzalezniona od dostepnosci transportowej
lokalizagji (Dj), atrybutéw lokalizacji (Aj) oraz czynnika loso-
wego, uwzgledniajacych indywidualne nastawienie inwesto-
ra Uj=ocDj +/3Aj + &.

Lepsza infrastruktura podnosi atrakcyjno$¢ danej lokaliza-
¢ji. Przyjmujac dostep do rynkéw zbytu jako giowne kryterium
oceny uzytecznosci lokalizacji, mozliwe jest sformutowanie mo-
delu. Dostepno$¢ podmiotéw gospodarczych reprezentujacych
pozadane rynki zbytu (kontrahentéw lub klientéw indywidu-
alnych), bedacych w akceptowalnym zasiegu z punktu widze-
nia danej lokalizacji i, reprezentujacych branze k, mozna za-
pisa¢ nastepujacym roéwnaniem:

Dostepne podmioty; =3’ (podmiotyjk) - f (uogolniony koszt
transportu; ).

Powyzsza zaleznos$¢ opiera sie na definicji wskaznika dostep-
nosci, okreslajgcego potencjalng dostepnosc celu jako relacje
dwéch czynnikéw: kosztow transportu oraz atrakcyjnosci ce-
lu. Im wyzsza atrakcyjno$¢ podmiotéw gospodarczych, tym wiek-
sza sklonnos¢ do ponoszenia wyzszego kosztu transportu.

Poniewaz budowa nowej lub modernizacja istniejacej infra-
struktury co do zasady nie przyczynia sie do skrocenia odle-
glosci, najwieksza korzys$¢ wynika ze skrécenia czasu przejaz-
du. Funkcja uogolnionego kosztu transportu z powyzszej
zaleznoSci wyraza relacje pomiedzy wzrostem kosztéw trans-
portu i spadkiem dostepnosci danych podmiotéw, bedacych
rynkiem zbytu. Jest to zalezno$¢ odwrotnie proporcjonalna
i moze by¢ zapisana w postaci: f (uogdlniony koszt

transportuij) = 1/(koszt pokonania odlegfos’ciij + koszt czasu).

Powyzszy, teoretyczny model pokazuje, jaki jest rozmiar ryn-
ku zbytu w stosunku do danej lokalizacji, co w praktyce mo-
ze oznaczac liczbe kontrahentéw lub klientow znajdujacych
sie w akceptowalnym zasiegu (uwzgledniajgc koszt i czas trans-
portu). Na tej podstawie przedsiebiorstwo decydujace o lo-
kalizacji dziatalnosci gospodarczej moze okresli¢ atrakcyjnosc¢
r6znych wariantow. Jest to pewne przyblizenie rzeczywistych
decyzji, poniewaz réznig sie one w zaleznosci od typu
przedsiebiorstwa i branzy, w ktérej dziata, przez co oczeki-

wania co do dostepnosci rynkéw zbytu moga by¢ odmienne.
Na przyktad dystrybucja produktéow detalicznych moze wy-
magac wiekszej bliskosci i krotszego czasu dojazdu, niz dys-
trybucja produktéw hurtowych. Kazdy typ dziatalno$ci ma wta-
Sciwy sobie, akceptowalny poziom dostepnosci rynku.

Podsumowanie

Zaprezentowana analiza teoretyczna odnosi sie do wpltywu
jednego czynnika, jakim jest rozw¢j infrastruktury transpor-
tu na atrakcyjnos¢ lokalizacji. W praktyce decyzja o wyborze
lokalizacji aktywnosci ekonomicznej jest znacznie bardziej zto-
zona poniewaz uwzglednia wiele zmiennych makroekonomicz-
nych, ale takze wynika ze specyficznych cech wtasciwych dla
danego przedsiebiorstwa lub branzy.

Badanie wplywu rozwoju infrastruktury na atrakcyjnosc¢ in-
westycyjng lokalizagji jest waznym obszarem naukowym, istot-
nym nie tylko ze wzgledu na potrzeby przedsiebiorstw, ale
takze z punktu widzenia polityki transportowej. W ramach kre-
owania polityki transportowej istotne jest, jak rozwdj trans-
portu wplywa na decyzje inwestycyjne w skali kraju oraz jak
propozycje przyszlych rozwiazan transportowych zmienig pla-
nowane decyzje lokalizacji aktywnosci ekonomicznej.

Z naukowego punktu widzenia interesujace jest, jakie kon-
kretnie czynniki w rzeczywistosci i w jakim zakresie wplywajg
na decyzje lokalizacyjne przedsiebiorstw. W literaturze polskiej
i zagranicznej jest wiele opracowan wskazujacych podstawowe
czynniki, ktorymi kieruja sie przedsiebiorstwa, to jest koszty in-
westycji, dostep do infrastruktury, etc!2. Jednak warto ten ob-
szar wiedzy poszerzac o badania dotyczace tego, w jakim stop-
niu poszczegodlne czynniki wplywaja na decyzje oraz jak to sie
zmienia ze wzgledu na typ przedsiebiorstwa i branze.

W szczegdlnosci interesujaca wydaje sie kwestia wptywu
zmian wskaznikow dostepnosci transportowej i wyboru loka-
lizacji blizszej lub dalszej w stosunku do centrum aglomera-
¢ji. Dodatkowo interesujagcym nurtem w tym obszarze badaw-
czym jest pojawianie sie podejScia behawioralnego, czyli
odnoszacego sie do niepetnej racjonalnosci decydentow wy-
nikajacej z trudnosci w petnej ocenie wszystkich czynnikow
majacych wplyw na lokalizacje, na co zwracajg uwage J. Baran
etal.!3.

Streszczenie

Artykut odnosi sie do aktualnego problemu badawczego, ja-
kim sa decyzje lokalizacyjne przedsiebiorstw. Jednym z klu-
czowych czynnikéw decydujacych o lokalizacji jest infrastruk-
tura transportu.

Rozw¢j infrastruktury jaki dokonuje sie obecnie w Polsce
w znaczacym stopniu wplywa na dostepnos¢ transportowa po-

11D, McFadden, Conditional logit analysis of qualitative choice behavior, [w:] pod. red. P. Zarembka, Frontiers in Econometrics, Academic Press, New York, 1974,
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13 ], Baran et al., Logistyka..., op. cit., s. 178.
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szczegolnych regionéw oraz rynkow lokalnych. Powoduje to
istotne zmiany w ocenie atrakcyjnosci lokalizacji dziatalnosci
gospodarczej ze wzgledu na zmiane kosztow transportu. Giow-
nym czynnikiem zmian kosztéw transportu, wynikajacym z ulep-
szen w infrastrukturze, jest krotszy czas przejazdu.

Development of transport infrastructure and
its influence on location decisions — the theoretical
perspective

Abstract

The article refers to the current research problem concer-
ning location decisions. One of the key factors determining
the location decisions is transport infrastructure. The deve-
lopment of infrastructure that is taking place in Poland has
significant impact on transport accessibility of regions and
local markets. This results in a significant change in the as-
sessment of the attractiveness of potential locations for eco-
nomic activity due to changes in transportation costs. The
main factor influencing changes in transport costs, resulting
from improvements in transport infrastructure, is shorter de-
livery time.
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