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OCENA DQSTEPNOSCI TRANSPORTOWEJ
OSRODKOW WIEDZY I INNOWACJI W POLSCE

Streszczenie: W artykule poruszono problematyke udziatu transportu w rozprzestrzenianiu
wiedzy i innowacji. Dobrze funkcjonujacy transport moze wplynaé na poprawe innowacyj-
nosci regionow przez dyfuzje wiedzy, stymulowanie transferu technologii, wprowadzanie
nowoczesnych produktéw i ustug na nowe rynki zbytu, a takze posrednio przez przyciaganie
zagranicznych inwestycji. Obszarami, na ktorych koncentruje si¢ potencjat innowacyjny go-
spodarki opartej na wiedzy, sa metropolie i obszary metropolitalne. Decydujacy wpltyw na
poziom dostepnosci transportowej regiondw do wiedzy i innowacji ma potencjat wlasny re-
gionu i czas dojazdu do pozostatych najwigkszych metropolii. Najwyzsza dostepnoscia trans-
portowa do wiedzy i innowacji charakteryzuje si¢ wojewodztwo mazowieckie, najnizsza zas
maja wojewodztwa warminsko-mazurskie, lubuskie i podlaskie.

Stowa kluczowe: dostepnosé transportowa, osrodki wiedzy i innowacji, rozprzestrzenianie
wiedzy 1 innowacji.

DOI: 10.15611/pn.2014.341.07

1. Wstep

W warunkach gospodarki opartej na wiedzy za podstawowy czynnik rozwoju re-
gionalnego uwazana jest innowacyjnos$¢, natomiast mniejsze znaczenie przypisuje
si¢ kapitatowi rzeczowemu. W zwiazku z tym wiele badan naukowych koncentruje
si¢ na mozliwo$ciach poprawy poziomu innowacyjnosci oraz dyfuzji wiedzy i in-
nowacji. Wspoélczesne procesy rozwojowe w coraz wigkszym zakresie przebiegajg
w uktadzie powigzan przedsiebiorstw, instytucji naukowo-badawczych oraz admini-
stracji publicznej 1 inicjatyw obywatelskich. Dlatego tez rozwoj gospodarki opartej
na wiedzy w skali regionow i kraju zaczyna si¢ od miejsc, w ktorych wystepuje
najwyzszy poziom koncentracji wiedzy, informacji oraz kapitatu niematerialnego
1 materialnego, determinujac ich potencjat innowacyjny. Natomiast rozprzestrzenia-
nie si¢ wiedzy i innowacji z gtéwnych osrodkow ich powstawania na obszary dalej
potozone bedzie zalezato w duzym stopniu od jakosci i sprawnosci systemu trans-
portowego.
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Celem artykutu jest zbadanie zréznicowania dostepnosci transportowej osrod-
kow wiedzy i innowacji w poszczeg6lnych regionach w Polsce, co uwarunkowane
jest zardwno stanem systemu transportowego, jak i potencjatem innowacyjnym po-
szczegolnych regiondw. Badanie wykonano przy zastosowaniu wskaznika poten-
cjalnej dostepnosci transportowe;.

2. Udzial transportu w dyfuzji wiedzy i innowacji

Wiedza jest dobrem niematerialnym, co sprawia, ze jej przekazywanie (rozprzestrze-
nianie) podlega szczegdlnym zasadom. Podczas gdy dobra materialne muszg by¢
przewozone fizycznie, rozprzestrzenianie wiedzy moze nastapic¢ albo przez przewo-
zenie fizyczne (np. osob, ksigzek lub nosnikow danych), albo dzigki telekomunika-
cji. Wiele zalezy od rodzaju wiedzy'. Wiedza skodyfikowana moze by¢ rozprzestrze-
niana zarOwno przez transport, jak i telekomunikacje, ale juz wiedza ukryta moze
by¢ wymieniana jedynie w trakcie bezposrednich kontaktéw personalnych. Dostep-
no$¢ wiedzy znajduje odzwierciedlenie w kosztach transakcyjnych jej nabycia. Za-
ktadajac, ze znaczna czescC istotnej i specyficznej wiedzy jest powigzana z osobami
i ich lokalizacjg, przestrzenna dostgpno$¢ tych osob determinuje koszty transportu
niezbedne dla jej zdobycia. Mata odlegtos¢ geograficzna utatwia przeptyw wiedzy,
a intensywno$¢ bezposrednich kontaktéw personalnych migdzy przedsiebiorstwami
obniza si¢ wraz ze wzrostem odleglosci miedzy nimi. Dostepno$¢ wiedzy ukryte;j,
ktora jest uzalezniona od dystansu do 0so6b ja posiadajacych, ich mobilnosci i jako-
$ci systemu transportu, jest obecnie waznym czynnikiem, decydujacym o lokalizacji
dziatalno$ci innowacyjnej. H. Kramar przeprowadzit badanie znaczenia wiedzy jako
czynnika produkciji i jej wplywu na lokalizacj¢ innowacyjnych przedsicbiorstw. Wy-
nika z niego m.in., ze koszty fizycznego transportu wiedzy ukrytej wciaz sa dla tych
przedsigbiorstw wazne?.

Wspolczesny rozwoj opiera si¢ na wiedzy i szybkim wdrazaniu innowacji. Mimo
szerokiego zastosowania technologii telekomunikacyjnych wymaga ona intensyw-
nych kontaktow personalnych, a przede wszystkim potaczenia szybkim transpor-
tem publicznym centréw wielkich miast. Poza kontaktami na poziomie regionalnym
i miedzyregionalnym potrzebna jest wspolpraca regionalnych miejsc aktywnos$ci
naukowej i gospodarczej z centrami gospodarki §wiatowej, a takie powigzania moze
zapewni¢ tylko rozwiniety transport lotniczy lub koleje duzych predkosci. Nato-
miast rozprzestrzenianie si¢ wiedzy z osrodkow centralnych w regionie na obszary
zaplecza wigze si¢ z koniecznoscig poprawy stanu infrastruktury transportu na po-

! Wiedza skodyfikowana ma charakter uniwersalny, jest powszechnie dostgpna, moze by¢ prze-
chowywana i przenoszona w rézny sposob, np. w ksigzkach, raportach, patentach lub w Internecie.
Wiedza ukryta jest nierozlacznie zwigzana z ludzmi i jest rezultatem ich talentu, zdolno$ci oraz do-
swiadczen; R. Domanski, Geografia ekonomiczna. Ujecie dynamiczne, PWN, Warszawa 2004, s. 275.

2 H. Kramar, Innovation and space: the concept of regional knowledge production functions, ERSA
2009, L.6dz, 25-29 sierpnia 2009 ., http://publik.tuwien.ac.at/files/PubDat 178909.pdf (1.06.2013).
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ziomie regionalnym i lokalnym, aby zwigkszy¢ promien zasiggu. Z modeli wzrostu
uwzgledniajacych efekty rozprzestrzeniania si¢ wiedzy i technologii wynikajg pew-
ne wskazania dla polityki regionalnej. Poniewaz wszelkie dziatania, ktore sprzyjaja
poprawie innowacyjnos$ci, pozytywnie oddziatujg na gospodarke regionow (zaréw-
no w zakresie wzrostu, jak i wyrownywania réznic w poziomie dochodéw), rozwaj
infrastruktury transportu powinien by¢ szczegdlnie ukierunkowany na utatwianie
przeptywu oséb. Wigze si¢ to z jednej strony z umacnianiem powigzan aglomeracji
miejskiej z obszarami jg otaczajacymi, a z drugiej strony z zapewnieniem dostgpu do
sieci transportowych wyzszej rangi, umozliwiajacych szybkie przemieszczanie si¢
na dalekie odleglosci. Jezeli inwestycje w infrastrukture transportu miedzyregional-
nego beda niewspotmiernie wyprzedzac rozwoj sieci wewnatrzregionalnej (jak ma
to miejsce obecnie w Polsce), to pozytywne impulsy z aglomeracji nie beda rozprze-
strzenia¢ si¢ w regionie i poglebig si¢ istniejace zroznicowania.

Coraz wazniejszy wymiar mi¢dzynarodowej integracji gospodarczej i dyfuz;ji in-
nowacji stanowig bezposrednie inwestycje zagraniczne. Ich znaczenie dla gospodar-
ki regionow jest o tyle istotne, iz zapewniaja one zrodto finansowania zewnetrznego,
zwigzane sg z tworzeniem nowych miejsc pracy i wprowadzaniem nowych technolo-
gii przez mi¢gdzynarodowe korporacje. Obecnos$¢ zaawansowanych technologicznie
zagranicznych firm moze zapewnia¢ korzysci takze lokalnym producentom. Efekty
rozprzestrzeniania si¢ korzysci (spillovers) w wyniku bezposrednich inwestycji za-
granicznych sg okreslane przez wzrost produktywnosci przedsigbiorstw krajowych
w wyniku obecno$ci w regionie przedsigbiorstw zagranicznych. Moga one wystapic¢
w wielu formach, takich jak technologie, metody pracy oraz umiej¢tnosci zarzadza-
nia, ale maja jedna wspolna cech¢ — prowadza do zwigkszenia produktywnosci’.
Wprowadzenie nowej technologii bedzie czgsto rozprzestrzeniac si¢ do innych firm
poprzez nieformalne mechanizmy uczenia si¢. Dostepnos¢ transportowa ma bardzo
duzy wpltyw na podejmowanie decyzji lokalizacyjnych przez podmioty gospodarcze
i stanowi wazny czynnik atrakcyjno$ci inwestycyjnej regionow.

Na podstawie powyzszych rozwazan mozna wysnu¢ wniosek, iz transport be-
dzie miat wptyw na rozwoj regionalny, o ile bedzie przyczyniat si¢ do rozprzestrze-
niania wiedzy i innowacji. Nowe technologie informacyjne i komunikacyjne nie sga
czystymi substytutami transportu. Czg¢s¢ wiedzy w postaci cyfrowej moze by¢ do-
starczona z dalekich odlegtosci za posrednictwem urzadzen teleinformacyjnych, ale
najczesciej nie moze i potrzebna jest infrastruktura, ktore umozliwia bezposrednie
kontakty. Mozna przyjac, ze dobrze funkcjonujacy transport moze wptynaé na roz-
woj innowacji przez:

* dyfuzje wiedzy,

» stymulowanie transferu technologii,

* wprowadzanie nowoczesnych produktow i ustug na nowe rynki zbytu,
* posrednio przez przyciaganie zagranicznych inwestycji.

3 OECD Investment policy perspectives, OECD, Paris 2008, s. 11.
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Miedzyregionalne stosunki migdzy przedsigbiorstwami, rowniez w zakresie
wspotpracy technologicznej, zalezg od indywidualnej mobilno$ci, poniewaz czgsé
przeplywu wiedzy moze dotyczy¢ wiedzy ukrytej, ktora jest przekazywana poprzez
kontakty osobiste. Szczegdlnie wazna jest mobilno§¢ wysoko wykwalifikowanych
pracownikow. Z tego powodu mozna zatozy¢ istnienie pozytywnych relacji przyczy-
nowo-skutkowych migdzy poziomem jakos$ci infrastruktury transportowej w regio-
nach i mi¢dzyregionalnej wymiany wiedzy.

3. Dostepnos¢ transportowa osrodkow wiedzy i innowacji w Polsce

Pojecie dostgpnosci nie jest jednoznaczne i w literaturze mozna spotka¢ wiele kon-
cepcji z nim zwigzanych. Stowo ,,dostepnos¢” (accessibility) wywodzi si¢ od stow
»dostep” (access) i ,,zdolnos¢” (ability), co oznacza mozliwos¢ uzyskania dostepu
do czegos$*. Dlatego tez w znaczeniu ogdlnym pojecie dostepnos¢ odnoszone jest
do stopnia tatwosci, z jakim mieszkancy danego obszaru uzyskuja dostep do za-
trudnienia, edukacji, stuzby zdrowia, sklepow, rozrywki, spotecznych lub innych
rodzajow dziatalno$ci. Jedng z pierwszych definicji dostgpnosci w dziedzinie pla-
nowania zaproponowat W. Hansen (1959), ktory okreslit dostgpnos¢ jako mozliwy
potencjat zajscia interakcji’. Potencjal zajécia interakcji jest uzalezniony od cech
systemu transportowego (czasu podrézy lub kosztow dotarcia do miejsca docelo-
wego) oraz od sposobu zagospodarowania przestrzennego (jakosci potencjalnych
miejsc docelowych)®. Systemy transportowe sa projektowane tak, aby utatwic¢ lu-
dziom uczestniczenie w réznych typach aktywno$ci rozmieszczonych w przestrze-
ni, do ktorych dotarcie zajmuje rozny czas. Poniewaz nie ma uniwersalnej, uznanej
definicji dostepnosci transportowej, to zostaly zaproponowane i uzyte w badaniach
empirycznych rozmaite wskazniki, majace rézne podstawy teoretyczne i stopien
skomplikowania’.

W Polsce badania dostgpnosci transportowej rozwinety si¢ znacznie wczesniej
w ramach geografii ekonomicznej niz nauk ekonomicznych. Z tego typu badan zna-
ny byt osrodek poznanski, z ktorego wywodza si¢ Z. Chojnicki®, T. Czyz’ i W. Ra-

4 AM. El-Geneidy, D.M. Levinson, Access to destinations: development of accessibility mea-
sures, University of Minnesota, Minneapolis, May 2006, s. 1, http://www.lrrb.org/PDF/200616.pdf
(26.03.2013).

> W. Hansen, How accessibility shape land use, “Journal of the American Institute of Planners”
1959, no. 25 (2), s. 73-76.

¢ S. Handy, D.A. Niemeier, Measuring accessibility: an exploration of issues and alternatives,
“Environment and Planning A” 1997, no. 29 (7), s. 1175-1194.

" Szerzej: A. Kozlak, Nowoczesny system transportowy jako czynnik rozwoju regionow w Polsce,
Wydawnictwo UG, Gdansk 2012, s. 171-182.

8 Z. Chojnicki, Zastosowanie modeli grawitacji i potencjatu w badaniach przestrzenno-ekono-
micznych, ,,Studia KPZK PAN”, t. XIV, Warszawa 1966.

°T. Czyz, Zastosowanie modelu potencjatu w analizie zréznicowania regionalnego Polski, ,,Studia
Regionalne i Lokalne” 2002, nr 2-3.
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tajczak'®. W osrodku tym do badan dostepnosci transportowej szeroko wykorzysty-
wano model grawitacji i potencjatu, badajac dostgpnos$¢ zarowno w skali miast, jak
1 kraju.

Zwigkszone zainteresowanie badaniami dostepnosci transportowe;j jest widocz-
ne w ostatnich latach, do czego niewatpliwie przyczynito si¢ wejscie Polski do Unii
Europejskiej 1 wigksza waga przywigzywana do probleméw konwergencji oraz roz-
woju regiondw. Szeroko zakrojone badania potencjalnej dostepnosci transportowe;j
sg prowadzone w Instytucie Geografii i Przestrzennego Zagospodarowania PAN
przez T. Komornickiego z zespotem'!. Zaproponowali oni m.in. dwa komplemen-
tarne wskazniki: dostgpnosci do sieci transportowych i dostgpnosci przestrzenne;.
Dostgpnos¢ do sieci transportowych okreslona zostata na podstawie wyposazenia
infrastrukturalnego w regionie w stosunku do liczby ludnosci i powierzchni jednost-
ki, natomiast wskaznik dostepnosci przestrzennej jest syntetyczng miarg wzajemne;j
potencjalnej dostepnosci czasowej najwazniejszych srodkow osadniczych oraz we-
zlow transportowych wazong poziomem rozwoju spoteczno-gospodarczego.

Na potrzeby niniejszego opracowania i zbadania zréznicowania dostepnosci
transportowej osrodkow wiedzy i innowacji w Polsce rowniez zostata wykorzy-
stana metodologia obliczania wskaznika potencjalnej dostgpnosci. Podstawowym
zatozeniem modelu jest to, iz czas dojazdu do os$rodkéw naukowo-badawczych
wyzszej rangi z poszczegolnych regionow wptywa na ich dostep do wiedzy i inno-
wacji. Wskaznik potencjalnej dostepnosci transportowej okresla poziom potencjatu
innowacyjnego, do ktorego mozna dotrze¢, wazony ujemnym oddziatywaniem cza-
su przejazdu. Zastosowany zostat zmodyfikowany wzor na potencjalng dostepnosée
transportowa, w ktorym na potrzeby badania uwzglgdniono dodatkowo potencjat
wlasny regionu.

A, = Fexp(-pt;) + ZPJ exp(—ﬂt,-j) ’
J

gdzie: 4, — dostgpnos¢ i-tego regionu do osrodkow wiedzy i innowacji, P, — poten-
cjal innowacyjny i-tego regionu, P - potencjatl innowacyjny j-tego regionu,
t. — czas przejazdu w i-tym regionie, 1, — czas przejazdu migdzy i-tym regio-

10°'W. Ratajczak, Dostgpnos¢ komunikacyjna miast wojewodzkich Polski w latach 1948-1988, [w:]
Wspotczesne problemy geografii spoleczno-ekonomicznej Polski, red. Z. Chojnicki, T. Czyz, Wydaw-
nictwo UAM, Poznan 1992; W. Ratajczak, Modelowanie sieci transportowych, Wydawnictwo UAM,
Poznan 1999.

I T. Komornicki, P. Sleszyfiski, P. Sitka, M. Stepniak, T. Komornicki, P. Sleszyfiski, P. Sitka,
M. Stepniak, Wariantowa analiza dostepnosci w transporcie lgdowym, [w:] Ekspertyzy do Koncepcji
Przestrzennego Zagospodarowania Kraju 2008-2033, t. 11, Ministerstwo Rozwoju Regionalnego, War-
szawa 2008; T. Komornicki, P. Sleszyﬁski, W. Pomianowski, P. Rosik, P. Sitka, M. Stgpniak, Opraco-
wanie metodologii liczenia wskaznika miedzygateziowego dostepnosci transportowej terytorium Polski
oraz jego oszacowanie, Instytut Geografii i Przestrzennego Zagospodarowania PAN im. Stanistawa
Leszczynkiego, Warszawa, grudzien 2008; T. Komornicki, P. Sleszyﬁski, P. Rosik, W. Pomianowski,
Dostepnosé przestrzenna jako przestanka ksztaltowania polskiej polityki transportowej, ,,Biuletyn”,
z. 240, KPZK PAN, Warszawa 2009.
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nem a j-tym os$rodkiem wiedzy i1 innowacji, f — parametr oznaczajacy wrazli-
wos¢ uzytkownika transportu na wzrost czasu podrozy.

W tym ujeciu dostepnos$¢ transportowa regiondw wzrasta wraz ze wzrostem
potencjatu innowacyjnego, a obniza si¢ ze wzrostem czasu podrozy. Dostepnosé
transportowa do osrodkoéw wiedzy i1 innowacji mierzona bedzie przy uzyciu dwoch
zmiennych:

* poziom potencjalu innowacyjnego bedzie reprezentowaé zmienna w postaci wy-
sokosci wydatkow na dziatalno$¢ B+R w 2009 r. w danym wojewodztwie,

* czas dojazdu do poszczegdlnych osrodkéw naukowo-badawczych zostal okre-
$lony jako najkrotszy czas dojazdu transportem samochodowym, kolejowym lub
lotniczym'? z miasta wojewodzkiego danego regionu.

Parametr korygujacy f zostat ustalony na poziomie 0,005, analogicznie jak
w projektach ESPON-u. Taka warto$¢ oznacza, ze przy zatozeniu czasu przejazdu
mi¢dzy dwoma regionami zero minut (ktory nie wystepuje w rzeczywistosci, ale
w badaniu zostanie przyjety dla dostepu do potencjatu wiasnego regionu), poten-
cjat innowacyjny w regionie przeznaczenia bedzie wlaczony w pelnej wysokos$ci
do wskaznika potencjalnej dostgpnosci w regionie pochodzenia. Dla czasu podrozy
nieco ponad dwie godziny waga wynosi 0,5, a z kolei, gdy czas podrozy wydluza
si¢ do ponad pigciu godzin, waga spada do 0,2. Dane wykorzystane do obliczenia
potencjalnej dostgpnosci transportowej zawiera tabela 1.

Model potencjalnej dostepnosci transportowej nie jest prosty do interpretacii,
poniewaz nie posiada identyfikowalnych jednostek. Z tego wzgledu dla uzyskania
przejrzystosci wynikow rezultaty takich badan podaje si¢ w ujeciu relatywnym, tj.
w stosunku do $redniej wartosci dla catego badanego obszaru, przy czym t¢ $rednig
przyjmuje si¢ jako 100%. Wyniki badania przedstawiono graficznie na rysunku 1.

Obszarami, na ktorych koncentruje si¢ potencjat innowacyjny gospodarki opar-
tej na wiedzy, sa metropolie i obszary metropolitalne. Decydujacy wplyw na poziom
dostepnosci transportowej regionow do wiedzy i innowacji ma potencjal wlasny re-
gionu i czas dojazdu do pozostatych najwigkszych metropolii.

Wydatki na B+R w Polsce sg bardzo nierownomiernie roztozone, z wyrazng
dominacja wojewddztwa mazowieckiego (38,6% w skali kraju). Pozostate woje-
wodztwa, na ktore przypada po ok. 10% wydatkow, to Slaskie, matopolskie 1 wiel-
kopolskie. We wszystkich czterech wymienionych wojewodztwach dostepnosé
transportowa znacznie przekracza $rednig krajowa. Z kolei wojewddztwa todzkie
i dolnoslaskie, w ktorych dostgpnos¢ do wiedzy i innowacji jest na podobnym po-
ziomie, majg wprawdzie mniejsze wydatki na B+R, ale skorzystaty na sagsiedztwie
regionow, ktore wiecej inwestujg w tym zakresie. Dostgpnoscia do wiedzy i inno-
wagcji ponizej Sredniej krajowej charakteryzuje si¢ wojewodztwo pomorskie, mimo

12'W transporcie lotniczym zostat doliczony czas przejazdu miedzy portem lotniczym a centrum
miasta.



Tabela 1. Wartos¢ wydatkéw na B+R (w mln z}) oraz macierz najkrotszych czaséw przejazdow (w minutach) transportem drogowym, kolejowym
lub lotniczym zastosowana do badania dostgpnosci do osrodkow wiedzy i innowacji w Polsce w 2009 r.

Q—f ) o ) ) 1 , K
Wojewodztwo = % % 5 o é ﬁ B § % % S g f%, E - % §' R
S BRI N - BRI RE N NI N
= a ' = p= & z |77 g [N
Dolnoslaskie 581.,3 278 435 140 209 144 78 44 284 458 399 103 258 433 142 306
Kujawsko-pomorskie 347.1 | 278 400 250 193 364 80 343 495 391 115 331 325 201 120 248
Lubelskie 2959 | 424 370 464 254 269 140 380 167 277 425 300 166 345 325 527
Lubuskie 29 | 141 250 474 224 278 313 189 421 503 371 227 367 441 118 206
Lodzkie 492,9 | 207 193 254 225 192 118 185 306 253 287 133 137 279 120 334
Matopolskie 922,6 | 145 355 286 270 193 91 114 135 325 478 49 96 440 282 462
Mazowieckie 3498,10 78 80 147 302 117 91 250 80 149 78 103 150 189 76 125
Opolskie 68,4 44 340 389 189 185 113 246 251 412 462 72 225 472 203 376
Podkarpackie 189 | 294 505 167 409 309 143 80 251 448 588 189 174 456 432 646
Podlaskie 66,3 | 469 384 275 494 285 323 149 424 448 403 308 314 234 315 475
Pomorskie 3974 | 389 116 461 362 287 460 78 453 575 402 415 419 141 252 283
Slaskie 956,5 | 105 320 307 230 133 47 103 74 189 321 425 127 380 271 422
Swigtokrzyskie 146,7 | 257 325 175 358 139 94 148 224 174 314 430 124 343 253 476
Warminsko-mazurskie 1158 | 426 203 344 440 279 447 190 463 456 241 152 391 333 250 425
Wielkopolskie 8458 | 155 132 327 119 120 291 76 229 422 345 251 269 253 276 145
Zachodniopomorskie 1178 | 326 249 494 206 343 471 125 380 635 508 294 430 466 440 146

* Sumy czasow przejazdow w rzgdach i kolumnach moga si¢ rozni¢, poniewaz czgsto réznig si¢ czasy przejazdu transportem kolejowym w przeciwlegtych
kierunkach. Czasy przejazdu z danego regionu do pozostatych znajduja si¢ w kolumnach.

Zrédto: opracowanie wiasne na podstawie: Bank Danych Lokalnych GUS, http://www.stat.gov.pl/bdl/app/strona.html?p_name=indeks, aplikacja Emapa Trans-
port Plus, SITKol Planowanie podrézy, http://rozklad.sitkol.pl/bin/query.exe/pn (25.10.2012), rozktad lotow PLL LOT.
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Rys. 1. Potencjalna dostepnos¢ transportowa regionow w Polsce wzgledem potencjatu innowacyjnego

Zrodlo: opracowanie wlasne.

znajdowania si¢ metropolii tréjmiejskiej na jego obszarze. W wojewodztwie tym
naktady na B+R nie przekroczyly nawet 40 mln zt, a czas dojazdu do innych znacza-
cych osrodkoéw badawczo-rozwojowych jest dlugi ze wzgledu na peryferyjne poto-
zenie. Najnizsza dostepnos¢ transportowa do wiedzy 1 innowacji maja wojewodztwa
warminsko-mazurskie, lubuskie i podlaskie, w ktorych niskim naktadom na B+R
towarzyszy dtugi czas przejazdu do najwazniejszych metropolii.

4. Z.akonczenie

Zaleznosci migdzy transportem a wzrostem gospodarczym sa skomplikowane, po-
niewaz mechanizmy sprawcze sg trudne do precyzyjnego ustalenia i wystepuje wiele
sprzezen zwrotnych. Z jednej strony rozwdj infrastruktury transportu i wzrost spraw-
nosci obstlugi transportowej, nastepujacy dzigki poprawie efektywnosci dziatania
w tej branzy, jest jednym z czynnikow wzrostu gospodarczego, ale z drugiej strony
rozwoj regionow wymusza dostosowanie wielkosci produkcji ustug transportowych
1 jej cech jakosciowych do wymogdéw popytu. Wpltyw transportu na rozwoj gospo-
darczy jest wynikiem zaréwno inwestowania w §rodki trwate transportu, jak i po-
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prawy funkcjonowania przedsiebiorstw transportowych. Najczesciej podkresla sie,
iz glbwnym mechanizmem, przez ktory transport wywiera wptyw na gospodarke, sa
jego koszty, jednak rosngcego znaczenia nabiera czas transportu oraz nowe obszary,
w ktorych nalezy dopatrywac sie pozytywnych efektow inwestycji transportowych.
Niewatpliwie do takich obszaréw nalezy zaliczy¢ wptyw rozwoju systemu transpor-
towego na poprawe innowacyjnosci regiondw. Niezwykle wazne jest dostrzezenie
roli transportu w przeptywie wiedzy i innowacji oraz rozwoju kapitatu ludzkiego.

Transport przyczynia si¢ do przeplywu wiedzy oraz dyfuzji innowacji i to zarow-
no transport 0sob, ktéry umozliwia dzielenie si¢ wiedza nieskodyfikowang w trakcie
kontaktow personalnych, jak i transport fadunkow, dzieki ktéremu przemieszczane
sa np. ksigzki, dokumentacja lub no$niki danych. Poza tym transport, mimo rozwoju
technologii telekomunikacyjnych, wptywa na sktonnos¢ do podejmowania wspot-
pracy miedzy przedsiebiorstwami oraz migdzy przedsigbiorstwami a podmiotami
sektora B+R.

Badanie zr6znicowania dostepnosci transportowej polskich regionow do osrod-
kéw wiedzy i innowacji wykazato, iz wystepuja duze réznice w tym zakresie. Wy-
nika to przede wszystkim z koncentracji wydatkow na B+R w metropoliach woje-
wodztw mazowieckiego, $laskiego, malopolskiego i wielkopolskiego oraz z réznic
w skomunikowaniu r6znych regionéw z tymi metropoliami. Dalsze dziatania ukie-
runkowane na poprawg¢ innowacyjnos$ci wszystkich regionéw powinny braé¢ pod
uwage racjonalne ksztattowanie dostepnosci transportowe;.
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ASSESSMENT OF TRANSPORT ACCESSIBILITY TO CENTRES
OF KNOWLEDGE AND INNOVATION IN POLAND

Summary: The paper raises the issue of the participation of transport in spreading knowledge
and innovation. Properly functioning transport can improve the innovativeness of regions
through the diffusion of knowledge or by stimulating the transfer of technology, introduc-
ing new products and services on new markets and indirectly by attracting foreign direct in-
vestments. The innovative potential of knowledge economy concentrates in metropolises and
metropolitan areas. The economic potential of a region and the travel time to other large cities
have the biggest impact on the transport based accessibility to knowledge and innovation
of each region. In Poland the Mazowieckie Voivodeship has the highest degree of transport
accessibility to knowledge and innovation while the lowest could be attributed to the Warm-
insko-Mazurskie, Lubuskie and Podlaskie Voivodships.

Keywords: transport accessibility, centres of knowledge and innovation, the spread of knowl-
edge and innovation.





