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Rola oraz regionalne zroznicowanie infrastruktury
transportowej w procesach przewozu surowcow rolnych
i produktow rolno-spozywczych

The role and regional diversification of transport
infrastructure in the processes of transportation of
agricultural and agri-food products

Synopsis. W artykule skoncentrowano si¢ na wskazaniu rosnacego znaczenia jakosci
infrastruktury transportowej w transporcie produktow rolnych i rolno-spozywczych.
Dokonano analizy istniejacego stanu sieci drog o twardej nawierzchni w poszcze-
gblnych wojewddztwach. Stosujac taksonomiczne metody porzadkowania liniowe-
go sporzadzono ranking wojewddztw ze wzgledu na poziom rozwoju i jako$¢ infra-
struktury transportowej, do oceny ktorej wybrano cztery cechy. Badaniem objgto
lata 20102015, wyniki badan opracowano na podstawie danych GUS.

Stowa kluczowe: transport, infrastruktura, rolnictwo

Abstract. This paper focuses on the indication of the increasing importance of trans-
port infrastructure quality in the transport of agricultural and agri-food products. An
analysis of the existing condition of solid road network in particular voivodships
was made. Using the taxonomic linear ordering method, the ranking of voivod-
ships was made due to the level of development and the quality of the transport
infrastructure to which the four characteristics were selected. The study covered the
years 20102015, the research results were based on GUS data.
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Wstep

Transport produktow rolnych, zywnos$ci oraz artykutéw spozywczych od producen-
tow (rolnych), zaktadow przetworczych do punktéw sprzedazy detalicznej wymaga spe-
cyficznego podejscia. Wynika to z wymogoéw dotyczacych warunkéw przechowywania
i czesto krotkiego terminu do spozycia zywnosci oraz produktow spozywcezych. Odpo-
wiednie zorganizowanie transportu zywosci jest coraz wigkszym wyzwaniem jakie stoi
przed menedzerami branzy przetworczej. Poza odpowiednio rozwinigta infrastruktura
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transportowa kluczowa rolg w organizacji transportu produktéw rolnych i artykutow spo-
zywcezych spelniaja wymagania legislacyjne dotyczace jakosci zywnoS$ci. Pewne jest, ze
transport tego typu towaréw musi odbywac si¢ szybko. Z tych, i wielu innych, wzgledow
do transportu zywnosci najczgsciej wykorzystuje si¢ transport drogowy. Jest to rozwia-
zanie niezwykle elastyczne, funkcjonalne oraz najmniej wymagajace pod wzgledem or-
ganizacyjnym. Odpowiednia organizacja transportu zamowien pozwala na dostosowanie
floty i tras w sposob pozwalajacy na optymalne wykorzystanie zasoboéw, jakimi dyspo-
nuje przewoznik. Tak szerokich mozliwo$ci nie ma w przypadku transportu zywnosci
droga powietrzng (jest szybsza, ale zdecydowanie bardziej wymagajaca logistycznie) lub
morska (jest przede wszystkim czasochtonna) [Szubert 2014].

Rozwdj infrastruktury transportowej to proces bardzo ztozony, i wptywajacy na wiele
sfer zycia spoteczno-gospodarczego. Rozwoj transportu zbliza do siebie rynki, umoz-
liwia zwigkszenie produkcji, a wigc poprzedza wzrost gospodarczy. Dobrze rozwinig-
ta infrastruktura transportowa jest motorem do powstawiania nowych przedsigbiorstw
oraz zaktadéw przemystowych, a wigc czynnikiem determinujacym wzrost gospodarczy.
Rozwdj transportu jest za§ mozliwy dzigki inwestycjom — zardwno dzigki modernizacji
istniejacej juz infrastruktury, jak i budowie nowych obiektow infrastrukturalnych.

Podstawowym celem artykutu jest ocena zréznicowania infrastruktury transportowej,
wykorzystywanej do przewozu zywnoSci oraz artykutdow rolno-spozywczych. W anali-
zach wykorzystano material statystyczny pochodzacy z Banku Danych Lokalnych Glow-
nego Urzedu Statystycznego, badaniem objgto lata 2010-2015. W badaniu postuzono
si¢ nastepujacymi zmiennymi: dtugoscia drog ekspresowych i autostrad na 100 km? oraz
dtugoscia drog o nawierzchni twardej, ktore pozwolily na oceng infrastruktury drogowej
oraz uszeregowanie wojewodztw wzgledem jakosci tej infrastruktury.

Infrastruktura transportowa i jej rola w przewozie surowcow
rolnych i produktéw rolno-spozywczych

Transport surowcow rolnych i produktéw przemystu rolno-spozywczego jest istot-
nym ogniwem lancucha dostaw. Wszystkie procedury zwiazane z transportem zZywnosci,
jej bezpieczenstwem, sposobem przechowywania sa $cisle okre§lone w normach i roz-
porzadzeniach. Przestrzeganie ich gwarantuje, ze przewozona zywnos¢ bedzie wysokiej
jakosci i nie bedzie w zaden sposob zagrozeniem dla potencjalnych konsumentow [Ba-
ryta-Pasnik, Piekarski i Dudziak 2012]. Réwnie wazna w prawidlowym przebiegu trans-
portu surowcow rolnych i produktéw jest jakos¢ infrastruktury transportowej, a w szcze-
golnosci drogowe;j. Jakos¢ infrastruktury wplywa bowiem na wydtuzenie lub skrocenie
czasu transportu z jednego miejsca do drugiego. Mimo ze wszelkie wymagania formal-
no-prawne beda spetnione w chwili rozpoczgcia procesu przewozu tadunku, to zta jakos¢
trasy przejazdu moze spowodowac, ze dostarczone produkty nie beda si¢ nadawaly do
dalszego uzycia.

Problem jakoS$ci infrastruktury transportowej nalezy do waznych problemoéw, infra-
struktura jest bowiem warunkiem koniecznym do sprawnego funkcjonowania przedsig-
biorstw i jednostek indywidualnych w gospodarce [Wojewodzka-Krol 2002]. Stanowi
baze¢ techniczna logistyki i obejmuje podsystem $rodkéw technicznych pozwalajacych
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na sprawne przemieszczanie, przetadunek i magazynowanie towaréw [Kauf i Ttuczak
2015]. Rozwdj infrastruktury transportowej uzalezniony jest od wielu specyficznych
cech, ktore wywoluja okreslone konsekwencje ekonomiczne i determinuja sposob jej
rozwoju. W Polsce transport surowcow rolnych i produktéw rolno-spozywczych odbywa
si¢ przy wykorzystaniu transportu drogowego, dlatego tez wlasciwa analiza stanu jakos$ci
drog pozwala na okreslenie mozliwosci wykorzystania infrastruktury transportowe;.

Wedlug danych Glownego Urzedu Statystycznego, w 2015 roku byto oddanych do
uzytku 3051 km drog szybkiego ruchu (autostrad i drog ekspresowych). W stosunku do
2010 roku dwukrotnie zwickszyta si¢ dlugos¢ autostrad i drog ekspresowych [Wojewodz-
ka-Krdl 2015]. Stan nawierzchni sieci drog krajowych, po ktorych odbywa sig¢ transport
drogowy, jest silnie zroznicowany. Na koniec 2015 roku 61,7% dtugosci sieci drog krajo-
wych nie wymagato naprawy. Z kolei 38,3% dtugosci sieci drog krajowych wymaga mo-
dernizacji, z czego ponad jedna trzecia, czyli 33,2% napraw powinna by¢ wykonana na-
tychmiast, a pozostata cz¢$¢ — 25,1% w ciagu najblizszych kilku lat [Radzikowski i Fory$
2015]. Wedlug GDDKIA, najwickszy odsetek drog sklasyfikowanych jako dobre znajduje
si¢ w wojewodztwach zachodnio-pomorskim, opolskim i pomorskim. Najgorzej sytuacja
co do jakosci drog wyglada w wojewodztwach dolnoslaskim i lubuskim (tab. 1).

Tabela 1. Stan nawierzchni drog krajowych w poszczegélnych wojewodztwach/oddziatach
GDDKIiA w 2015 roku

Table 1. State of national roads in various provinces/departments of General Director for National
Roads and Motorway in 2015

Wojewodztwo Stan nawierzchni drog [%]

dobry niezadowalajacy zty
Podlaskie 52,8 30,3 16,9
Kujawsko-pomorskie 49,0 29,2 21,8
Pomorskie 66,2 20,9 12,9
Slaskie 452 41,2 13,6
Swigtokrzyskie 51,7 34,5 13,8
Matopolskie 45,5 38,1 16,4
Lubelskie 50,3 26,9 22,8
Lodzkie 60,3 26,1 13,6
Warminsko-mazurskie 50,3 39,0 10,7
Opolskie 60,0 25,5 14,5
Wielkopolskie 40,0 36,1 23,9
Podkarpackie 49,6 33,3 17,1
Zachodnio-pomorskie 82,8 9,8 7.4
Mazowieckie 48,5 352 16,3
Dolnoslaskie 43,5 36,3 20,2
Lubuskie 47,7 252 27,1

Zrédto: [Radzikowski i Fory$ 2015].
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Metoda badawcza

Analiza taksonomiczna uzywana jest zazwyczaj do oceny poziomu zréznicowania
obiektow opisanych za pomoca zestawu stosunkowo duzej liczby cech statystycznych:

X X o X,
Y= Xy Xy oo Xy,
Xop X2 o Ko (l)

gdzie: x;;— oznacza warto$¢ j-tej zmiennej diagnostycznej dla i-tej jednostki przestrzennej.

Analiza ta prowadzi do okreslenia skupisk obiektow pod wzgledem podobienstwa
i do otrzymania jednorodnych klas obiektow ze wzgledu na charakteryzujace je wtasci-
wosci. Metody taksonomiczne przyczyniaja si¢ do ukazania prawidlowosci i wspolza-
leznosci zjawisk przestrzennych, a uwzglednienie czynnika czasu stwarza mozliwosci
prognostyczne. Ze wzgledu na cel badania metody taksonomiczne dzielimy na:
— porzadkujace — okreslajace miejsce badanych obiektoéw w przestrzeni (np. taksono-
mia wroctawska),
— podziatlowe — umozliwiajace podziat obiektéw przestrzennych na grupy jednorodne
1 ujawniajace potaczenia migdzy obiektami (np. diagram Czekanowskiego),
— wyboru reprezentantéw — identyfikujace najistotniejsze warunki ksztattujace popyt
(np. metoda wzorca rozwoju) [Kauf i Thuczak 2014].
Rozwazane w badaniach cechy sa zazwyczaj niejednorodne i wymagaja normalizacji,
ktorej dokonano wedtug wzoru [Kauf i Thuczak 2014]:

LT 2)

gdzie:
X, - $rednia arytmetyczna,

s; — odchylenie standardowe zmiennej X;.

Cecha réznicujaca obiekty badan, w tym wypadku wojewodztwa, jest poziom roz-
woju i jako$¢ infrastruktury transportowej wykorzystywanej w transporcie SUrowcow
rolnych i produktow rolno-spozywczych, ktory zostat wyrazony w postaci wskaznika
syntetycznego TMR;. Wskaznik ten umozliwia taczenie badanych obiektow w grupy oraz
ich hierarchizacjg. Im wyzsza warto$¢ przyjmuje TMR;, tym wystgpuje wWyzszy poziom
rozwoju i odwrotnie [Ttuczak 2012]. W celu wyznaczenia TMR; nalezy okresli¢ charakter
zmiennych! oraz dokonaé ich normalizacji. Kolejny krok to wyznaczenie wzorca i an-

!'W badaniach ekonomicznych wyrdznia sig nastepujace typy zmiennych: stymulanty, destymulan-
ty i nominanty [patrz. Ttuczak 2012, s. 124].

94



Rola oraz regionalne zréoznicowanie infrastruktury...

tywzorca rozwoju. Nastepnie dla kazdej obserwacji wyznacza si¢ taksonomiczng miarg
rozwoju wedtug wzoru [Suchecki 2010]:

TMR,:l—%i:Lz, o n 3)

0

gdzie:
dy — euklidesowa odleglo$¢ migdzy wzorcem i antywzorcem,
d;o — odlegtos¢ euklidesowa kazdej obserwacji od wzorca rozwoju [Suchecki 2010].

Wyniki badan

Analizujac poziom rozwoju i jakos¢ infrastruktury transportowej, nalezy dokonac¢ od-
powiedniego doboru zmiennych do badania, gdyz ma to znaczacy wptyw na jego wynik.
Dobrze dobrane zmienne diagnostyczne powinny:

— odgrywac istotna rolg w opisie analizowanego zjawiska;

— Dby¢ kompletne i dostgpne;

— Dby¢ ujete w skalach: przedziatowej lub ilorazowej;

— Dby¢ stabo skorelowane ze soba, by uniknaé powielania informacji;
— cechowac si¢ wysokim stopniem zmiennos$ci [Warzecha 2009].

Na podstawie dostgpnych danych zaproponowano zestaw czterech zmiennych cha-
rakteryzujacych poziom rozwoju i jako$¢ infrastruktury transportowejzz
X| — gesto$é sieci drogowej o twardej nawierzchni (km/100km?),

X, — gestosé sieci kolejowej (km/100 km?),
x3 — liczba mostow i wiaduktow,
X4 — bilans przewozow tadunkow transportem samochodowym (tys. ton).

Ze zbioru potencjalnych zmiennych nie usunigto zadnej, gdyz wspotczynniki zmien-
nosci przekraczaty poziom 10%, zatem kazda z nich byla istotna dla badanego zjawi-
ska. Ze wzgledu na to, Zze zmienne sg wyrazone w réznych jednostkach, dokonano ich
standaryzacji celem sprowadzenia do poréwnywalno$ci. Dysponujac znormalizowanymi
warto$ciami zmiennych obliczono taksonomiczng miarg rozwoju Hellwiga (zgodnie ze
wzorem 3), czgsto nazywang miarg rozwoju gospodarczego, w tym przypadku miara roz-
woju infrastruktury transportowe;.

Grupujac wojewddztwa pod wzgledem podobienstwa infrastruktury transportowe;j
wykorzystywanej w przewozie artykutow rolnych i spozywczych, uzyskano podziat na
cztery grupy (rys. 1). Kazdorazowo najliczniejsza jest grupa wojewodztw, w ktorych
poziom infrastruktury zostal uznany za najnizszy, sa to przede wszystkim wojewddz-
twa przy wschodniej granicy oraz trzy wojewddztwa znajdujace si¢ w potnocnej czgsci
kraju. W latach 2010 i 2015 najwyzej zostata oceniona infrastruktura w wojewddztwie
$laskim — warto$¢ taksonomicznej miary wyniosta odpowiednio 0,73 w 2010 roku i 0,70
w 2015 roku. Niewiele (w 2010 roku byto to 5, a w 2015 roku — 6) sposroéd wojewodztw
charakteryzuje si¢ poziomem infrastruktury powyzej $redniego poziomu, ktory zostat
oceniony na podstawie $redniej wartosci miary taksonomiczne;j.

2 Wybor zmiennych jest uzalezniony od kompletnosci danych.
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2010 2015

I grupa II grupa 1T grupa IV grupa
TMR:0,13-0,27 @ TMR: 0,27-0,36| | TMR: 0,36-0,50 8 TMR:0,50-0,75

Rysunek 1. Podzial wojewddztw ze wzgledu na taksonomiczna miarg rozwoju infrastruktury
transportowe;j
Figure 1. The division of provinces because of the taxonomic measure of development of transport
infrastructure

Zroédto: opracowanie wiasne.

Tabela 2. Ranking wojewddztw w latach 2010 i 2015 ze wzgledu na poziom infrastruktury
transportowe;j
Table 2. Ranking of voivodships in 2010 and 2015 due to the level of transport infrastructure

Wojewodztwo 2010 2015 Zmiana
Dolnoslaskie 3 2 +1
Kujawsko-pomorskie 7 6 +1
Lubelskie 14 10 +4
Lubuskie 10 13 -3
Lodzkie 6 8 -2
Matopolskie 2 3 -1
Mazowieckie 15 15 0
Opolskie 4 5 -1
Podkarpackie 8 9 -1
Podlaskie 16 16 0
Pomorskie 9 11 -2
Slaskie 1 1 0
Swigtokrzyskie 5 4 +1
‘Warminsko-mazurskie 13 14 -1
Wielkopolskie 12 7 +5
Zachodniopomorskie 11 12 -1

Zrédlo: opracowanie wiasne.
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Analizujac pozycje wojewodztwa w rankingach utworzonych na podstawie warto-

$ci taksonomicznej miary (tab. 2), mozna zauwazy¢, ze trzy wojewodztwa nie zmienily
pozycji, pi¢g¢ wojewodztw odnotowalo korzystna zmiang, co przetozylo si¢ na zmiang
pozycji rankingowej na lepsza, a w pozostatych nastapito pogorszenie sytuacji.

Najwigksza zmiang odnotowano w wojewodztwach: wielkopolskim, zmiana pozycji

0 5 miejsc w gore (z 12. miejsca w 2010 roku na miejsce 7. miejsce w 2015roku) oraz
w wojewodztwie lubelskim, zmiana o 4 pozycje w gore (z 14. miejsca w 2010 roku na po-
zycje 10. w 2015 roku). Najbardziej na niekorzys¢ zmienita sig sytuacja w wojewodztwie
lubuskim — wojewddztwo to zmienito pozycjg rankingowa z 10. miejsca w 2010 roku na
13. pozycje w 2015 roku.

1.

Podsumowanie i wnioski

Infrastruktura transportowa sktada si¢ z wielu elementéw. W zaleznosci od wojewodz-
twa kazdy z tych elementow moze by¢ mniej lub bardzie przystosowany do przewozu
surowcow rolnych i produktdéw rolno-spozywczych. Widoczne jest regionalne zréznico-
wanie jakosci drog utwardzonych oraz konieczno$¢ poprawy stanu nawierzchni drog.

. Transport surowcow rolnych i produktow rolno-spozywczych stanowi prawdziwe wy-

zwanie m.in. dlatego, ze dotyczy bardzo zroznicowanych produktow swiezych, suchych,
mrozonych, zapakowanych, roslinnych, zwierzgcych, ciektych, sypkich i innych. Kazda
z tych grup wymaga innych warunkow przewozu. Duza popularno$¢ transportu dro-
gowego w branzy zywnosciowe] potwierdzaja dane mowiace o tym, ze kazdego roku
W ten sposob przewozi si¢ okoto 162 mln ton. W samej Polsce w 2012 roku zarejestro-
wanych byto okoto 60 tys. pojazdow izotermicznych, chtodniczych i lodowni.

. Wystgpuje duze zroéznicowanie w poziomie infrastruktury transportowej na poziomie

wojewddztw. Niestety w wigkszosci wojewodztw infrastruktura ta oceniana wedtug
zmiennych przyjetych przez autora jest ponizej Sredniego poziomu. W niewielu woje-
wodztwach w latach 20102015 nastapila poprawa jakosci infrastruktury transporto-
wej. Z pewnoscia utworzyta si¢ grupa wojewodztw Polski potudniowe;j ($laskie, dol-
noslaskie, opolskie, matopolskie), w ktérych omawiana infrastruktura transportowa
jest na poziomie wyzszym niz przecigtna dla kraju. W przedstawionych wnioskach
i rozwazaniach nalezy pamigta¢, ze uzyskane wyniki tak naprawdg zaleza od zmien-
nych jakie zostaly poddane analizie.

Literatura

Baryta-Pasnik M., Piekarski W., Dudziak A., 2013: Systemy funkcjonowania transportu Zywnosci

w aspekcie regulacji prawnych, Logistyka 5, 71-74.

Kauf'S., Thuczak A., 2014: Logistyka miasta i regionu, Metody ilo§ciowe w decyzjach przestrzen-

nych, Wyd. Difin, Warszawa.

Kauf S., Ttuczak A., 2015: Statystyki lokalne autokorelacji przestrzennej w ocenie przestrzennego

zrdznicowania poziomu rozwoju infrastruktury logistycznej w Polsce, Zeszyty Naukowe
Uniwersytetu Gdanskiego. Ekonomika Transportu i Logistyka 56, 267-278.

97



A. Thiczak

Radzikowski M., Fory$ G., 2015: Raport o stanie technicznym sieci drég krajowych na koniec
2014 roku, GDDKIiA, Warszawa.

Suchecki B., 2010: Ekonometria przestrzenna. Metody i modele analizy danych przestrzennych,
Wyd. C.H. Beck, Warszawa.

Szubert A., 2014: Znaczenie i specyfika transportu w branzy spozywczej, [zrodlo elektroniczne]
http://www.trans.eu/pl/aktualnosci/znaczenie-i-specyfika-transportu-w-branzy-spozywc-
zej [dostep: 12.12.2015].

Thuczak A., 2012: Poziom zycia mieszkancow Ke¢dzierzyna-Kozla na tle powiatu, wojewodztwa
1 kraju, Szkice kedzierzynsko-kozielskie XIV-XV, Ke¢dzierzyn-Kozle — Opole.
Warzecha K., 2009: Poziom Zycia ludno$ci Polski i pozostatych krajow Unii Europejskiej — analiza

taksonomiczna, [w:] Gospodarka polska po 20 latach transformacji: osiagnigcia, proble-
my i wyzwania. Pongsy-Kania S. (red.), Instytut Wiedzy i Innowacji, Warszawa.
Wojewodzka-Krol K., 2002: Rozwdj infrastruktury transportu, WUG, Gdansk.
Wojewddzka-Krol K., 2015: Rozwoj infrastruktury transportu w Polsce po wstapieniu do UE, Lo-
gistyka 1, 13.

Adres do korespondencji:

dr Agnieszka Thuczak
Uniwersytet Opolski

Wydzial Ekonomiczny

ul. Ozimska 46a

45-058 Opole

e-mail: atluczak@uni.opole.pl



