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Zarys tresci. Autorzy podejmuja probe okreslenia hierarchii najwiekszych miast w Polsce na
podstawie pozyskanych przez nie bezposrednich inwestycji zagranicznych (BIZ) w transporcie.
Skupiajg sie na lokalizacji zarzadéw firm, ktére pelnig rozmaite funkcje kontrolne (zarzadcze,
decyzyjne), ale réwnocze$nie miastotworcze. Uwzgledniajac kryterium bezwzglednej wielkosci
zainwestowanego kapitalu, liczby zatrudnionych i liczby kontrolowanych inwestycji za kazdym
razem na pierwszym miejscu znajduje sic Warszawa i jej obszar metropolitalny. Drugie miejsce
w hierarchii wartosci inwestycji ogélem, ale pierwsze inwestycji typu greenfield zajmuje Gdansk
(jego obszar metropolitalny — drugie miejsce w nowych inwestycjach). Trzecie miejsca przypadaja
obszarom metropolitalnym: gérnoslaskiemu (wedlug wartosci naktadéw kapitalowych) i poznan-
skiemu (wedtug liczby zatrudnionych). Hierarchia pozostalych regionéw miejskich (czwartego
i dalszych), jak i samych miast (trzeciego i dalszych) jest rézna w zaleznosci od przyjetych mierni-
kéw, w kazdym razie jednak nie jest tozsama z hierarchia wyznaczong przez liczbe mieszkancow.

Stowa kluczowe: transport, bezposrednie inwestycje zagraniczne, geografia przedsie-
biorstw, funkcje kontrolne, siedziby zarzadéw, wielkie miasta, Polska.

Wprowadzenie

Miasta krajow Europy Srodkowo-Wschodniej, w tym duze miasta polskie, od
ponad 20 lat poddawane sa wszechstronnej transformacji ustrojowej (Kovics,
1999). Transformacja systemowa przybiera rozmaite oblicza, a jeden z jej aspek-
toéw jest przedmiotem niniejszego artykutu!. Celem opracowania jest mianowi-

! Transformacja systemowa, oprécz przemian struktury gospodarczej, obejmuje réwniez przemia-
ny ustrojowe, zwigzane z przejSciem od gospodarki centralnie sterowanej do gospodarki rynkowe;j.

http://dx.doi.org/10.7163/PrzG.2014.2.1
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cie préba uzyskania odpowiedzi na kilka pytan poznawczych, a w szczegdlnosci:
(1) jaka jest atrakcyjnos¢ wielkich miast Polski i ich obszaréw metropolitalnych
dla zagranicznego kapitatu transportowego?, (2) jaka jest hierarchia wielkich
miast i ich obszaréw metropolitalnych z punktu widzenia rozmieszczenia zarza-
déw zagranicznych firm transportowych, czyli ich funkcji kontrolnych?, (3) jakim
rodzajem dzialalnosci transportowej zajmuja sie przedsiebiorstwa, ktérych zarza-
dy mieszcza sie w wielkich miastach i ich obszarach metropolitalnych?, (4) jaka
jest lokalizacja szczegbtowa zarzadow firm w wielkich miastach i dlaczego?

W niniejszym artykule traktujemy zagraniczne przedsiebiorstwa w bran-
zy transport-spedycja-logistyka (TSL) jako aktywne podmioty funkcjonujace
w polskiej przestrzeni. Analizie poddaje sie calg branze ze wzgledu na trud-
nosci w rozdzieleniu poszczegélnych, czesto zazebiajacych sie form dziatal-
nosci transportowej i pokrewnej. Transport jest dziedzing, w ktérej zagra-
nicznych inwestycji bylo mniej niz w innych dzialach polskiej gospodarki.
Ponadto, wiekszy jest udzial firm zaangazowanych w dziatalno$¢ przewozowa
niz infrastrukturalna, ktéra zazwyczaj wymaga wiekszych naktadéw kapitalto-
wych, a zyski osiggane sg w dltuzszym okresie. Na mniejszg liczbe inwestycji
transportowych ztozylo sie kilka przyczyn: stosunkowo péZzne zainteresowanie
kapitalu obcego tym dzialem gospodarki, poczatkowy (szczegdlnie w latach
1990.) brak warunkéw prawnych sprzyjajacych inwestowaniu (prywatyzacji
irestrukturyzacji), a takze — czeSciowo — protekcjonistyczna polityka panstwa,
przejawiajaca sie w dazeniu do zachowania mozliwie dtugich okreséw przej-
sciowych, chronigcych krajowy rynek transportowy w traktacie akcesyjnym
miedzy Polska i UE. W rezultacie, BIZ w transporcie bylo mniej niz na przy-
ktad w handlu, przetwoérstwie przemystowym, budownictwie, czy obstudze
rynku nieruchomosci (Dziatalnosc..., 2010).

Przedmiotem analizy jest 10 najwiekszych miast Polski, liczacych ponad
300 tys. mieszkancow kazde — Warszawa, Krakow, Y.6dz, Wroctaw, Poznan,
Gdansk, Szczecin, Bydgoszcz, Lublin i Katowice — oraz ich obszary metropo-
litalne. Zrédtem podstawowych informacji na temat bezposrednich inwesty-
cji zagranicznych w polskim transporcie sa szersze badania na ten temat?,
w ramach ktérych zebrano dane o liczbie przedsiebiorstw (ogétem 330 nieza-
leznych i 47 zaleznych), liczbie zatrudnionych i skumulowanej wartosci bezpo-
srednich inwestycji zagranicznych (BIZ, foreign direct investment) w przed-
siebiorstwach wedlug stanu na koniec 2008 r. Inwestycje kapitatu zagra-
nicznego uznawane sa za wskaznik atrakcyjnosci i konkurencyjnosci miast
i regionéw, gdyz firmy obce dysponujg znaczng swobodg w wyborze miejsca
prowadzenia dziatalnosci (Domanski inni, 2000; Zakrzewska-Péttorak, 2004;
Tavares i Young, 2006).

Pokrewny termin ,zmiana strukturalna” (structural change, Strukturwandel) jest stosowany do opisu
przemian regionéw tradycyjnego przemystu w krajach o ugruntowanej gospodarce rynkowej.

2 Projekt badawczy MNiSW nr N306 024 32/1134 (Taylor i Ciechanski, 2013a).
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Przez BIZ rozumie sie inwestycje, ktére majg na celu uzyskanie przez
zagraniczny podmiot gospodarczy trwatego dochodu wskutek efektywnego
wplywu na decyzje miejscowego przedsiebiorstwa (Stepniak i Uminski, 1993;
Luc, 2000; Stawicka, 2007). W artykule przyjmuje sie ,,zmodyfikowana defi-
nicje Narodowego Banku Polskiego, a mianowicie — BIZ sg spétkami prawa
handlowego, w ktérych zagraniczni inwestorzy bezposredni posiadaja 10%
lub wiecej w kapitale podstawowym?, a jesli udzial ten jest mniejszy, wtedy
catkowita wartos¢ zainwestowanego kapitatu zagranicznego powinna wynosic¢
co najmniej 100 000 zI” (Taylor i Ciechanski, 2013a, s. 22). Istnieje bogate
piSmiennictwo na temat mechanizmoéw i czynnikéw warunkujacych wystepo-
wanie BIZ (mp. Hill i Munday, 1992, 1995; Luc, 2000; Pavlinek, 2004; Tavares
i Young, 2006; Stawicka, 2007; Pelegrin i Bolancé, 2008; Hilber i Voicu, 2010;
Halvorsen, 2012; Zhao i inni, 2012).

Istnieje réwniez obszerna literatura, w tym ekonomicznogeograficzna
i ekonomiczna, na temat funkcji kontrolnych (por. np. Sleszynski, 2002, 2007,
2008), ktérej ze wzgledu na ograniczone rozmiary artykulu nie bedziemy
omawiaé. Jak trafnie zauwaza P. Sleszyﬁski (2002, s. 200), ,Rozmieszcze-
nie siedzib przedsiebiorstw nie moéwi (...) o rzeczywistym rozmieszczeniu sil
wytworczych, a jedynie o rozmieszczeniu osrodkow decyzyjnych, czyli funkcji
kontrolnej”. Lokalizacja gtéwnej siedziby przedsiebiorstwa (ang. headquar-
ters) wigze sie z pelnieniem przynajmniej kilku rél — gospodarczej, spotecznej
i politycznej, przy czym te pierwsza uznaje sie za najbardziej zlozona. P. Sle-
szynski (2002, s. 200) podaje, ,ze umiejscowienie centrali przedsiebiorstwa
wigze sie przede wszystkim z rodzajem dziatalnosci: im bardziej zaawanso-
wany dzial gospodarki, tym lokalizacja gléwnej siedziby wigze sie z wyzszymi
stopniami hierarchii administracyjnej, przy na ogét jednoczesnej duzej liczbie
oddzialéw zamiejscowych”.

Artykul ma nastepujaca strukture. Najpierw omawia sie atrakcyjnosé
poszczegdlnych osrodkéw miejskich dla zagranicznych inwestoréw w trans-
porcie, mierzong liczbg i wielko$cig kontrolowanych inwestycji, a takze liczbg
zatrudnionych. Posiadane informacje pozwalaja réwniez na okreslenie szcze-
gétowej lokalizacji siedzib firm w wybranych miastach i na charakterystyke
zmiennosci wewnatrzmiejskiej i miedzymiejskiej inwestycji. Czes¢ inwestycji
jest zlokalizowana nie w samych miastach, lecz w obszarach metropolitalnych
wielkich miast, co jest przedmiotem dalszej czeéci artykutu. Opracowanie
uzupelnia okreslenie przestrzennego zasiegu oddziatywania central przed-
siebiorstw transportowych. W podsumowaniu podaje sie wazniejsze wnioski
i uogélnienia na temat hierarchii wielkich miast, plynace z przeprowadzone;j
analizy.

3 Kapitat podstawowy — rzeczywisty wklad wlasciciela lub wspéiwtasciciela, wniesiony na urucho-
mienie jednostki gospodarczej z chwilg jej zalozenia, ewentualnie pézniej podwyzszony.
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Atrakcyjnos$¢ wielkich miast
dla zagranicznych inwestoréw w branzy TSL

Pod wzgledem wskaznikéw atrakcyjnosci inwestycyjnej transport nale-
zy do $rednio atrakcyjnych w naszej gospodarce (Weresa, 2008), natomiast
miasta, zwlaszcza duze, odznaczajg sie wystepowaniem korzy$ci aglomeracji
(Halvorsen, 2012). Na terenie 10 najwiekszych miast zrealizowano do roku
2008 wigcznie zagraniczne inwestycje transportowe o Igcznej wartosci ponad
4,2 mld zt, co stanowi 65,6% ogoétu takich inwestycji w Polsce (6425,90 mln
zh). Dzieje sie tak dlatego, ze poziom rozwoju jest ,jednym z podstawowych
czynnikéw decydujacych o lokalizacji przedsiebiorstw z udzialem kapitatu
zagranicznego na tych obszarach, a zainwestowany tam kapital zagraniczny
przyczynia sie do ich dalszego relatywnie szybkiego rozwoju” (Zakrzewska-
-Péttorak, 2004, s. 242). Mniejszy, ale réwniez bardzo znaczacy, jest udziat
wspomnianych miast w liczbie siedzib niezaleznych przedsiebiorstw (45,5%,
czyli 150) i w zatrudnieniu (43,6%, czyli 21 891 osdb) wszystkich zagranicz-
nych inwestycji transportowych w 2008 r. (tab. 1). Umiejscowienie centra-
li firmy jest wazne, gdyz decyduje o wielu istotnych kwestiach zarzadzania
przedsiebiorstwem (Tonts i Taylor, 2010, 2013). Ponadto przesadza o zasilaniu
budzetu gminy dochodami z tytutu udziatu w podatku dochodowym od firm.

Analizowane osrodki przyciggaja kontrolowane inwestycje w stopniu nie-
proporcjonalnie wiekszym od ich potencjatu ludnosciowego, o czym $wiadczg
wysokie warto$ci ilorazéw lokalizacji LQ, odniesione do ogdlnej liczby ludnosci
miast: 2,78 (liczba inwestycji), 3,99 (wartos¢ inwestycji) i 2,65 (liczba zatrud-
nionych). W 10 miastach koncentrujg sie — z r6zna intensywno$cia — inwesty-
cje wszystkich rodzajéw dziatalnosci, a wiec transportu kolejowego, samocho-
dowego transportu pasazerskiego, samochodowego transportu towarowego,
przetadunku towaréw, logistyki, spedycji i magazynowania oraz dziatalnosci
mieszanej i pozostatej. Podobnie jak w przypadku dzialalno$ci przemystowe;j
(Domanski i inni, 2000) i BIZ ogétem (Szymanski, 2002; Domanski, 2010),
wiekszos¢ wielkomiejskich inwestycji transportowych zorientowana jest na
rynek wewnetrzny Polski, a nie na eksport®.

Miedzy poszczegélnymi miastami istnieje oczywiscie duze zréznicowa-
nie zagranicznych inwestycji transportowych. Zdecydowanie na czoto wybi-
ja sie Warszawa, na ktéra przypada 44,7% kapitatu zainwestowanego w pol-
skim transporcie (2,87 mld zt) i 35,4% miejsc pracy, a nastepnie Gdansk

tw Europie Srodkowo-Wschodniej Polska nie jest wyjatkiem, podobnie motywowane sg BIZ
w innych krajach (Varblane, red., 2001). Trzeba jednak pamietaé, ze wielko$¢ polskiego rynku jest
wskazywana na pierwszym miejscu w badaniach opinii inwestoréw zagranicznych (Opinie..., 2005),
co zapewne wiaze sie z najwiekszym potencjalem ludnos$ciowym w regionie.
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Tabela 1. Zagraniczne inwestycje z branzy TSL w najwiekszych miastach Polski

Foreign investment in the transport sector in the largest Polish cities
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(1,07 mld z}), ale zaledwie 1,5% miejsc pracy. Kontrolowane inwestycje
w Poznaniu, Bydgoszczy, Wroctawiu i Szczecinie siegaja kilkudziesieciu mln
zlotych, a w pozostatych czterech wielkich miastach sg zdecydowanie mniej-
sze (tab. 1).

Pouczajace jest poréwnanie wartos$ci zaangazowanego kapitatlu z liczbg
ludnosci poszczegélnych miast. Z tego punktu widzenia miejscem najwiekszej
koncentracji zagranicznych kontrolowanych inwestycji transportowych jest
Gdansk (LQ = 13,97), w ktérym zlokalizowano wyjatkowo kapitalochtonne
inwestycje infrastrukturalne. Warszawa zajmuje drugie miejsce (LQ = 9,98),
a z pozostalych o§miu badanych miast tylko w Bydgoszczy iloraz lokalizacji
jest wiekszy od jednosci (LQ = 1,25). W pozostalych siedmiu miastach nakta-
dy kapitatowe w transporcie sq zdecydowanie mniejsze niz ich potencjat lud-
nosciowy. Co ciekawe, wartosci LQ w przypadku niektérych mniejszych (np.
Jaworzno) i $rednich (Gdynia) miast sg czasem wielokrotnie wyzsze (Taylor
i Ciechanski, 2013a, s. 132).

Interesujgce jest réwniez odniesienie liczby zatrudnionych w kontrolo-
wanych przedsiebiorstwach transportowych do liczby mieszkancéw miast.
Ponownie wérdéd analizowanych miast wybija sie Warszawa (LQ = 7,90),
a nastepne miejsca zajmuja Szczecin (LQ = 2,84) i Poznan (LQ = 1,26).
Pozostate siedem miast ma ilorazy lokalizacji ponizej jednosci, co wskazuje na
niskg koncentracje zatrudnienia w tych osrodkach.

Wiekszos$¢ inwestycji zagranicznych w wielkich miastach (mp. w War-
szawie, Bydgoszczy, Wroctawiu) polegata przede wszystkim na przejmowa-
niu istniejacych przedsiebiorstw i zaktadéw transportowych. Na przyklad,
sposrod wiekszych inwestycji typu brownfield siedzibe centrali w Warsza-
wie majg CTL Logistics, PLL LOT®, EuroLOT, Veolia®, Vos Logistics Polska
i wiele innych firm — mimo liczacych sie nowych inwestycji (jak np. Milit-
zer & Miinch, Maersk, EuRoPol GAZ). W ujeciu wartosciowym kontrolowane
inwestycje typu greenfield przewazaly natomiast w Gdansku (przede wszyst-
kim Deepwater Container Terminal, nieukonczony EuroPort), Szczecinie (np.
Odra Lloyd), czy w Krakowie, lecz 1acznie w wielkich miastach poniesiono na
nie mniejsze naktady kapitatowe. Ta prawidlowoéé znajduje zreszta potwier-
dzenie w skali ogélnopolskiej.

5 po czesciowej, lecz nieudanej sprzedazy LOT-u SAirLines, w 2009 r. 93% akcji przewoznika stalo
sie ponownie wlasnoscig Skarbu Panistwa i Towarzystwa Finansowego Silesia (nalezacego w polowie
do panstwa i do Agencji Rozwoju Przemystu).

6 Gléwng siedzibe Veolia Transport Polska przeniesiono pézniej z Warszawy do Torunia, w 2010 r.

spotki skonsolidowano do postaci jednego przedsiebiorstwa pod nazwa Veolia Transport (Taylor i Cie-
chanski, 2013b), ktére nastepnie zostalo przejete przez konkurenta (Grupe Arriva).
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Wewnatrzmiejskie i miedzymiejskie zré6znicowanie
zagranicznych inwestycji transportowych

Badania rozmieszczenia central przedsiebiorstw w przestrzeni wewnatrz-
miejskiej majg dlugg tradycje. Prowadzili je, miedzy innymi, Y. KatoiT. Yama-
zaki (1981), J.O. Wheeler (1988), A. Chiba (1992), J. Wu i I. Radbone (2005),
M.Tonts i M. Taylor (2010), H. Huang i Y.D. Wei (2014) a w Polsce — P. gleszyﬁ-
ski (2002).

Jak wyglada zréznicowanie zagranicznych inwestycji transportowych w naj-
wiekszych miastach Polski? Niewatpliwie Warszawa jest najwazniejszym i zdecy-
dowanie dominujacym osrodkiem skupiajacym funkcje kontrolne ponad potowy
zagranicznych przedsiebiorstw transportowych wéréd 10 badanych miast. Swoje
gléwne siedziby ma tutaj 85 na ogdlng liczbe 150 niezaleznych przedsiebiorstw
wszystkich rodzajow dziatalnosci (tab. 1).

Przedsiebiorstwa w Warszawie koncentrujg sie przede wszystkim w centrum
miasta i na terenie przylegltym do miedzynarodowego portu lotniczego Okecie
(ryc. 1). Taka lokalizacje wykazuja zwlaszcza firmy zajmujace sie przetadun-
kiem towardéw, logistyka, spedycja i magazynowaniem (np. Militzer & Miinch,
Schenker, DHL Exel Supply Chain, Loxxess Transteam, CAT Polska, Expedi-
tors Polska, Cemet, Gefco Polska, Przedsiebiorstwo Spedycyjne Trade Trans)
oraz samochodowym transportem towarowym (VOS Logistics Polska, Trans-
port Krajowy i Miedzynarodowy Sovtransavto Polska, AGS Warsaw, Jumbo Pol-
ska, Transterra Polska i wiele innych). Przedsiebiorstwa transportu kolejowego
(CTL Logistics, Rail Polska, Railog, Polzug Intermodal Polska i inne) maja swo-
je siedziby gtéwnie w centrum Warszawy, a dziatalnos$ci mieszanej i pozostalej
— w poblizu lotniska Okecie. W tej ostatniej dzialalnosci jedynym liczgcym sie
wyjatkiem jest firma System Gazociggéw Tranzytowych EuRoPol GAZ z sie-
dzibg na Pradze Potudnie. Natomiast firmy samochodowego transportu pasa-
zerskiego (takie jak Veolia Transport Polska, Orbis Transport, Veolia Eurolines
Polska, Polka Service), transportu lotniczego i ustug lotniskowych (PLL LOT,
EuroLOT, Loyd’s Aviation Group Polska, Direct Fly, Air Logistics) oraz zeglugi
morskiej i srédlgdowej (Hanjin Shipping Poland, Evergreen Shipping Agency)
charakteryzuje znaczna dyspersja w przestrzeni miasta.

Najwiecej przedsiebiorstw zlokalizowanych jest w odlegtosci okoto 7 km od
punktu centralnego (skrzyzowanie Alej Jerozolimskich i ul. Marszatkowskiej)
miasta (rejon Okecia), nastepnie okoto 9 km (potudniowe rejony lewobrzeznej
Warszawy), a dopiero w dalszej kolejnosci w sSrédmieéciu (ryc. 2). Wraz z odda-
laniem sie od centrum, liczba zagranicznych firm transportowych stopniowo
maleje, ale promieni ich wystepowania jest najwiekszy sposréd badanych miast
(siega 14 km). Rozklad zatrudnienia w przedsiebiorstwach zagranicznych
wykazuje inng prawidlowos¢: liczba pracujacych rosnie wraz z oddalaniem sie
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Ryc. 1. Lokalizacja siedzib zarzadéw zagranicznych przedsiebiorstw transportowych
w wybranych miastach Polski

Locations of headquarters of foreign transport companies in selected Polish cities
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od centrum do mniej wiecej 6 km, po czym gwaltownie maleje (ryc. 3). Nakla-
dy kapitatowe osiagajg trzy maksima (w promieniu 2, 4 i 6 km, odpowiednio),
przy czym im blizej centrum miasta, tym sg relatywnie wieksze. W odlegtosci
powyzej 8 km osiggaja znikome wartosci (ryc. 4).
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Ryc. 2. Liczba siedzib zagranicznych przedsiebiorstw transportowych w 1-kilometrowych
promieniach koncentrycznych od punktéw centralnych wybranych miast

Locations of headquarters of foreign transport companies within different
one-kilometre-wide concentric circles around the centres of selected cities

W Szczecinie swoje centrale ma 21 niezaleznych przedsiebiorstw, ktérych
ogromna wiekszos¢ skupia sie wokét portu i na przylegtym obszarze centrum
miasta (ryc. 1). Sa to przedsiebiorstwa przetadunku towaréw, logistyki, spedy-
c¢ji i magazynowania (Przedsiebiorstwo Ustug Portowych Elewator Ewa, Fast
Terminals, Fast Baltic, Rentrans Cargo, AGT Przedsiebiorstwo Zeglugowe,
Eurocargo Shipping, Ger-Pol Shipping & Forwarding, GAC (Poland), Mage-
mar Polska, Best Logistics, A. Hartrodt (Polska) i kilka innych) oraz zeglugi
morskiej i Srédladowej (Odra Lloyd, Wilhelmsen Ships Service, CST Comet
Shipping and Trading, Scan Shipping Pol). W centrum miasta mieszczg sie
zaledwie dwie firmy — jedna zajmujaca sie miedzynarodowym samochodo-
wym transportem pasazerskim (Theo’s Reisen), a druga — samochodowym
transportem towarowym (dunska System Transport). Wiekszos$¢ firm jest zlo-
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Ryc. 3. Liczba zatrudnionych w zagranicznych przedsiebiorstwach transportowych
w promieniach koncentrycznych od punktéw centralnych wybranych miast

Number of employees in foreign transport companies within different
one-kilometre-wide concentric circles around the centres of selected cities

kalizowana w promieniu zaledwie 3 km od centrum miasta (ryc. 2), na ktére
przypada réwniez gros zatrudnionych (ryc. 3). Jednakze naktady kapitatowe
nie wykazuja istotnych ré6znic co do wielkosci miedzy poszczegdlnymi okrega-
mi koncentrycznymi — wszedzie s3 na minimalnym poziomie (ryc. 4).

W Poznaniu miesci sie 14 gléwnych siedzib niezaleznych firm dwoch
rodzajow dziatalnosci. Przedsiebiorstwa samochodowego transportu towaro-
wego (np. Van der Vlist Polska, Anton Rohr, Speedline, Polex Trading) cha-
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Ryc. 4. Naktady inwestycyjne w zagranicznych przedsiebiorstwach transportowych
w promieniach koncentrycznych od punktéw centralnych wybranych miast

Capital invested in foreign transport companies within one-kilometre-wide
concentric circles around the centres of selected cities

rakteryzuje rozproszona lokalizacja, za$ przetadunku towaréw, logistyki, spe-
dycji i magazynowania skupiajg sie — poza jednym wyjatkiem (Transco Polska)
—w okolicy stacji kolejowej Poznan Wschéd (Schrader Internationale Logistic,
ITM Baza Poznanska, Albatros Poland, SIS & Schaefer Polska, PLI Logistik
& Service i inne). Wszystkie zagraniczne przedsiebiorstwa transportowe zlo-
kalizowane sg w promieniu do 9 km od centrum miasta, przy czym wiekszos¢
z nich w odleglosci 5 km (ryc. 2). Co ciekawe, na lokalizacje firm nie ma
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wplywu przebieg autostrady A2. Zaréwno zatrudnienie, jak i naktady kapita-
towe w Poznaniu rozkiadaja sie do$¢ réwnomiernie miedzy poszczegdlnymi
okregami koncentrycznymi.

W dwéch miastach — Gdansku i fodzi — ma swoje glowne siedziby po 8
niezaleznych zagranicznych przedsiebiorstw transportowych. W Gdansku sg
to przede wszystkim duze firmy trudniace sie przetadunkiem towardéw, logi-
styka, spedycja i magazynowaniem (Deepwater Container Terminal Gdansk,
EuroPort, Rudoport, Naftoport, Sostmeier Polska i inne mniejsze) oraz jedna
niewielka zajmujaca sie morska zegluga pasazerska i dziatalnoscia pozatran-
sportowg (duriska DFDS Tor Line). Oba rodzaje przedsiebiorstw zlokalizowa-
ne sa gléwnie w poblizu portu morskiego i na obszarze przylegtym (ryc. 1).
Generalnie firmy sg do$¢ rozproszone w przestrzeni miasta, a skupienie
wiekszej ich liczby obserwujemy w odleglosci okoto 7 km od centrum (ryc. 2).
Zatrudnienie rozklada sie raczej rownomiernie w poszczegélnych okregach
koncentrycznych, natomiast wiekszo$¢ naktadéw kapitatowych jest mocno
skoncentrowana w promieniu 2-3 km od centrum: sg to wspomniane wyzej
duze portowe inwestycje infrastrukturalne (ryc. 3, 4).

W Lodzi rowniez ma swoje centrale 8 firm z kapitalem zagranicznym.
W odréznieniu od Gdaniska, sg to jednak raczej niewielkie przedsiebiorstwa
samochodowego transportu towarowego (m.in. Scantrans, Foodtankers Pol-
ska, Interabra Venture), przetadunku towaréw, logistyki, spedycji i magazy-
nowania (np. Clement, Logwin SGS Poland) oraz jedna dziatalnosci miesza-
nej i pozostalej. Lokalizacja firm jest do$¢ charakterystyczna: wszystkie sg
rozproszone w strefach zewnetrznej i wewnetrznej miasta, ale poza centrum
(ryc. 1)". Firmy znajduja sie w promieniu 7 km od punktu centralnego, przy
czym najwieksza ich liczba w odlegtosci 5 km. Zaréwno zatrudnienie, jak
i naktady kapitatowe rozktadajq sie réwnomiernie w przestrzeni miejskiej.

W Krakowie swoje gtéwne siedziby ma zaledwie 6 zagranicznych przedsie-
biorstw transportowych, w tym cztery samochodowego transportu towarowe-
go (Samat Polska i trzy mniejsze), a po jednej — samochodowego transportu
pasazerskiego (Intercars International France) oraz przetadunku towaréw,
logistyki, spedycji i magazynowania. Cztery firmy znajduja sie na pétnocnych
przedmiesciach, a dwie — w poblizu centrum (ryc. 1). Interesujace, ze na loka-
lizacje zadnej z firm nie ma wplywu przebieg autostrady A4. Przedsiebiorstwa
sg rozrzucone w promieniu do 10 km od punktu centralnego, nie wykazu-
ja charakterystycznych skupien, w przypadku ani liczby zatrudnionych, ani
wielkosci naktadéw kapitalowych.

7 Inaczej jest w przypadku inwestycji przemyslowych, bardziej rozproszonych w Specjalnej Strefie
Ekonomicznej, a takze ustugowych, skupionych gléwnie w centrum i w strefie wewnetrznej miasta
(Marcinczak i Jakébcezyk-Gryszkiewicz, 2006). Poréwnanie réznych typéw inwestycji zagranicznych
wskazuje na odmienne tendencje lokalizacyjne w tym samym miescie.
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Pozostale cztery duze miasta — Wroctaw, Bydgoszcz, Katowice i Lublin —
pozyskaly od trzech do jednej inwestycji zagranicznych w transporcie. We
Wroctawiu mamy centrale trzech firm samochodowego transportu towaro-
wego (PRP i dwie mniejsze), zlokalizowane na przedmiesciach i w otoczeniu
centrum. Mata liczba gléwnych siedzib przedsiebiorstw transportowych nie-
watpliwie kontrastuje ze znaczeniem miasta jako waznego wezla transportu
ladowego i lotniczego nie tylko w Polsce, ale i w Europie. Jednocze$nie trzeba
pamietaé, ze niektére zagraniczne inwestycje transportowe we Wroctawiu sg
kontrolowane z zewnatrz, maja bowiem posta¢ spoétek zaleznych (WRO-LOT
Ustugi Lotniskowe) lub oddziatéw przedsiebiorstw (ZEC Trans — oddziat Rail
Polska), ktérych centrale znajdujg sie gdzie indziej, na przyktad w Warszawie.

W Bydgoszczy w centrum miasta swoje centrale majg dwie firmy. Wiek-
sza z nich to Port Lotniczy Bydgoszcz, w ktérym swéj kapitat ulokowal m.in.
austriacki Meinl, a druga, znacznie mniejsza, zajmuje sie przetadunkiem
towaréw, logistyka, spedycja i magazynowaniem (szwedzka Sealift Poland).
Wydaje sie, ze — podobnie jak we Wroctawiu — korzystne potozenie transporto-
we Bydgoszczy nie jest doceniane przez kapitat obcy.

Siedziby dwoch niewielkich firm transportowych znajduja sie w poblizu
i w samym centrum Katowic. Jedna zajmuje sie miedzynarodowymi przewo-
zami autobusowymi (Eurolines Polska), a druga — spedycja i samochodowym
transportem towarowym. W Lublinie swojg centrale ma zaledwie jedna, raczej
drobna firma, tj. Lubelska Korporacja Komunikacyjna, prowadzaca miedzyosie-
dlowe przewozy autobusami.

Generalnie, chociaz duza cze$¢ zarzadow miesci sie w centrach polskich miast,
raczej nie obserwuje sie u nas zjawiska znanego z zagranicy (Wu i Radbone, 2005),
polegajacego na wykorzystywaniu luksusowych hoteli i centréw konferencyjnych
jako miejsca zamieszkania obcego personelu i stuzenia za kwatery zarzadéw.

Krzywe koncentracji Lorenza ukazujg nieréwnomiernoéci rozktadu kontro-
lowanych przedsiebiorstw transportowych z kapitatem zagranicznym, mierzone
wielkoScig zainwestowanego kapitatu i liczba zatrudnionych, w przestrzeni sze-
Sciu badanych miast (ryc. 5). Ksztalt kazdej krzywej wskazuje na site koncentra-
cji — jesli krzywa zblizona jest do linii réwnomiernego rozktadu (przekatnej), to
koncentracja jest niewielka, natomiast odchylenie krzywej od przekatnej wska-
zuje na wzrost koncentracji (albo kapitalu, albo zatrudnienia).

Wszystkie krzywe odchylaja sie do§é¢ znacznie od przekatnej. Stosunkowo
najmniejsze dysproporcje miedzy wielkoScig nakladéw kapitalowych a liczba
zatrudnionych obserwujemy w przypadku t.odzi (naktady proporcjonalne do
zatrudnienia), za$ najwieksze — w przypadku Poznania, w ktérym relatywnie
malemu zainwestowanemu kapitalowi zagranicznemu towarzyszy znaczne
zatrudnienie. Sytuacja pozostalych miast — Gdanska, Krakowa, Szczecina i War-
szawy — jest posrednia.
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Ryc. 5. Krzywe koncentracji Lorenza dla rozkladu zagranicznych przedsiebiorstw
transportowych w wybranych miastach

Lorentz concentric curves for the distribution of foreign transport companies
in selected cities

Aby scharakteryzowa¢ w sposdb syntetyczny wewnatrzmiejskie, a nastepnie
miedzymiejskie zréznicowanie zagranicznych inwestycji transportowych postu-
zymy sie wspélczynnikami zmiennosci V,, (wewnatrzmiejskiej) i V,,, (miedzy-
miejskiej) oraz wspétczynnikami Giniego ;. W naszym przypadku wspéiczyn-
nik zmiennosci jest stosunkiem odchylenia standardowego do $redniej arytme-
tycznej i jest wyrazony w procentach (tab. 2). Im wieksze jest zr6znicowanie
zbiorowosci, tym wspélczynnik przybiera wieksza warto$é. Natomiast wartosci
wspoélczynnikéw Giniego (tab. 3), bedacego alternatywna miarg braku podo-
bienstwa, wskazuja na znaczng koncentracje zagranicznych przedsiebiorstw
transportowych w badanych jednostkach (minimalne zréznicowanie miedzy
dwoma rozktadami wynosi 0, zas§ maksymalne — 1). Wspétczynniki zmiennosci
V., 1 wspétczynniki Giniego, uwzgledniajace kolejno liczbe przedsiebiorstw, licz-
be zatrudnionych i zainwestowany kapital, oblicza sie miedzy koncentrycznymi
okregami poszczegdlnych miast centralnych.

Oczywiscie, jesli chodzi o pojedyncze miasta, sytuacja wyglada réznie. Wiek-
szo$¢ badanych miast (pomijamy Lublin i Bydgoszcz z pojedynczymi BIZ) naj-
wieksza zmienno$é V,, wykazuje pod wzgledem zainwestowanego kapitatu, co
wynika z faktu, ze praktycznie kazde miasto pozyskalo rozmaite inwestycje
o roznej wartoSci. Najwieksze zréznicowanie wielkoSci inwestycji zagranicznych
obserwujemy w Krakowie (V,, = 214,51%) i w Poznaniu (V,, = 205,36%), a nie-
co mniejsze w Warszawie i Wroctawiu. Najmniejsza zmienno$¢ obserwujemy
w przypadku Katowic, ktére pozyskaly zaledwie dwie inwestycje zagraniczne,
a nieco wieksza w f.odzi i Szczecinie.
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Tabela 2. Wspétczynniki zmienno$ci wewnatrzmiejskiej (V,) i miedzymiejskiej (V)
najwiekszych miast (%)

Coefficients of intra-urban (V,) and inter-urban (V) variation for the largest Polish cities

Miasto? Liczba przedsiebiorstw | Liczba zatrudnionych | Zainwestowany kapitat
City Number of companies | Number of employees Capital invested
Gdansk 83,85 100,67 145,12
Katowice 0,00 16,64 25,50
Krakéw 37,27 125,08 214,51
L.odz 55,90 85,56 115,21
Poznan 75,05 114,81 205,36
Szczecin 81,44 183,67 133,03
Warszawa 67,14 125,12 196,37
Wroctaw 0,00 158,32 172,43
Ogotem® 169,15 250,73 218,50

*V,, obliczone dla zmienno$ci pomigdzy okregami koncentrycznymi poszczegdlnych miast;

b Dla wszystkich 10 miast, lacznie z Bydgoszcza i Lublinem: V_ obliczone dla zmiennosci pomig-
dzy poszczegblnymi miastami.

Tabela 3. Wspétczynniki Giniego I,

Gini coefficients I,

Miasto? Liczba przedsiebiorstw | Liczba zatrudnionych | Zainwestowany kapital
City Number of companies | Number of employees Capital invested
Gdansk 0,3750 0,6077 0,8178
Katowice 1,0000 0,1176 0,1803
Krakow 0,6667 0,7342 0,9695
L.odz 0,5000 0,5204 0,6910
Poznan 0,5143 0,8896 0,9314
Szczecin 0,5238 0,9057 0,7566
Warszawa 0,5235 0,6741 0,8308
Wroctaw 1,0000 0,9293 0,9960
Ogotem® 0,7526 0,8900 0,8949

&1, obliczone dla zmienno$ci pomigdzy okrggami koncentrycznymi poszczegélnych miast;

b Dla wszystkich 10 miast, lacznie z Bydgoszcza i Lublinem: I  obliczone dla zmienno$ci pomie-

dzy poszczegblnymi miastami.

Szczecin z kolei najwieksza wewnetrzng zmienno$¢ wykazuje w liczbie
zatrudnionych w poszczegdlnych przedsiebiorstwach (V,, = 183,67%). Dos¢
duzg zmiennoscia charakteryzuja sie réwniez Wroctaw, Warszawa, Krakow,
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Poznan i Gdansk. Natomiast jesli chodzi o liczbe przedsiebiorstw, najwieksza
wewnetrzng zmienno$¢ wykazuja Gdansk i Szczecin, przed Poznaniem i War-
szawg (tab. 2).

Wspétczynniki Giniego w zasadzie potwierdzaja zaobserwowane tendencje.
Pod wzgledem zainwestowanego kapitalu w badanych okregach najwieksza
koncentracje wykazuja Wroctaw (I; = 0,996), Krakéw (I = 0,969) i Poznan
(Ic = 0,931), dalej Warszawa i Gdansk. Minimalng koncentracje kapitalu wyka-
zuja natomiast Katowice, za§ pozostale analizowane miasta przyjmuja srednie
wartosci wspoétczynnikéw Giniego. Wroctaw i Szczecin, a nastepnie Poznan
i Krakow cechuje znaczna koncentracja zatrudnienia w badanych jednostkach
(tab. 3).

Uzycie wspélczynnikéw zmiennosci miedzymiejskiej V,, i wspdlczynni-
ki Giniego pozwala na scharakteryzowanie miedzymiejskiego zréznicowania
zagranicznych inwestycji transportowych. Okazuje sie, ze zbiorowo$¢ badanych
miast jest najbardziej zréznicowana jesli chodzi o liczbe zatrudnionych w fir-
mach transportowych (V,, = 250,73), nieco mniej w przypadku zainwestowane-
go kapitatu (V,,, = 218,50), a najmniej przy uwzglednieniu liczby przedsiebiorstw
(V,, = 169,15). Natomiast wartosci wspotczynnikéw Giniego wskazuja na znacz-
ne podobienstwo koncentracji zagranicznych przedsiebiorstw transportowych
miedzy poszczegdlnymi miastami (tab. 3). Najwieksza koncentracje firm trans-
portowych i pokrewnych obserwuje sie w odniesieniu do zainwestowanego kapi-
tatu (I; = 0,8949), nieznacznie mniejsza — liczby zatrudnionych (I; = 0,8900),
a najmniejsza, ale tez znaczaca — liczby przedsiebiorstw (I = 0,7526).

Zagraniczne inwestycje transportowe
w obszarach metropolitalnych

Inwestycje zagraniczne w wielkich miastach trudno rozpatrywaé¢ w oderwa-
niu od ich obszaréw metropolitalnych. Istnieje bogata literatura przedmiotu na
ten temat (por. np. Czyz, 2009; Korcelli-Olejniczak, 2012), ktérej z oczywistych
wzgledéw nie omawiamy. Za obszar metropolitalny — poza osrodkiem central-
nym — w niniejszym artykule przyjmuje sie, w pewnym uproszczeniu, strefe do
30 km odleglosci drogowej od granic zewnetrznych miasta centralnego i miast
tworzacych ,rdzen” GOP (patrz: tab. 4, przypis ). Granice obszaru metropolital-
nego Warszawy wyznacza promien 60 km odleglosci drogowej od granic admini-
stracyjnych miasta stotecznego. Tak okreslone obszary metropolitalne pokrywaja
sie ze strefami najbardziej intensywnych dojazdéw do pracy do najwiekszych
miast i do miast konurbacji gérnoslaskie;.

Facznie, obszary metropolitalne najwiekszych miast skupiajg kontrolowane
inwestycje o wartosci ponad 5,9 mld ztotych, tj. 92,7% wszystkich zagranicznych
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Tabela 4. Zagraniczne inwestycje z branzy TSL w obszarach metropolitalnych Polski
Foreign investment in the transport sector in Poland’s metropolitan areas
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Warszawski 3 024,04 94,06 5,94 868,44 22 787
Gdanski 1 320,05 81,24 18,76 686,92 1492
Gornoslaski 1163,40 10,02¢ 89,98 85,26 6575
Poznanski 246,52 35,59 64,41 85,48 8973
Bydgoski 75,76 100,00 0 - 94
Wroctawski 60,92 82,26 17,74 6,16 1315
Szczecinski 44,78 82,31 17,69 27,55 1581
bodzki 16,02 63,26 36,74 10,16 375
Krakowski 6,21 100,00 0 5,05 365
Lubelski 0,58 100,00 0 0,58 11
Razem 10 5 958,28 70,81 29,19 1 775,60 43 568
obszaréw metro-
politalnych
Polska ogélem 6 425,90 X X 1 958,63 50 156

2 W przypadku obszaru metropolitalnego Warszawy miejscowos$ci w promieniu do 60 km odleglosci drogo-
wej od granic administracyjnych miasta, a 30 km od granic zewnetrznych miast tworzacych ,rdzen” GOP;

b Rdzen” GOP (wyzr}aczony przez miasta: Gliwice, Bytom, Zabrze, Ruda Slqska, éwietochlowice, Cho-
rz6w, Siemianowice Slaskie, Katowice, Mystowice, Sosnowiec, Bedzin, Dagbrowa Gérnicza);

¢W tym miasto Katowice - 0,01%.

inwestycji transportowych w Polsce. Przecietny udzial miast centralnych wyno-
si 70,8%, pozostate 29,2% przypada na strefy zewnetrzne regionéw miejskich
(tab. 4). Warto zauwazy¢, ze koncentracja zagranicznych inwestycji transpor-
towych w obszarach metropolitalnych jest zdecydowanie wieksza niz na przy-
ktad inwestycji przemystowych (Domaniski i inni, 2000), ktére sg bardziej roz-
proszone. Jednoczesnie trzeba podkresli¢, ze nowe inwestycje (typu greenfield)
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w obszarach metropolitalnych stanowia zaledwie 29,8% ogétu inwestycji (nieco
mniej niz w calej Polsce). L.aczny udziat zatrudnionych w badanych regionach
miejskich wynosi 86,7%, czyli jest zblizony do odpowiedniego udzialu naktadéw
kapitalowych, a niemal dwukrotnie wiekszy niz w samych miastach central-
nych. Oznacza to, ze generalnie inwestycje w obszarach metropolitalnych (bez
uwzglednienia osrodkéw centralnych) sa mniej kapitalochlonne, lecz tworza
znacznie wiecej miejsc pracy. Podobng prawidlowos$¢ obserwuje sie w przypadku
inwestycji produkcyjnych (Domanski i inni, 2000).

Najwieksze skupienie kapitalu zagranicznego (3,0 mld zt) wystepuje w obsza-
rze metropolitalnym Warszawy, na ktéry przypada ponad 50,7% kontrolowa-
nych inwestycji badanych obszaréw metropolitalnych i 47,1% inwestycji krajo-
wych. Druga koncentracje zagranicznych inwestycji obserwujemy w gdanskim
(1,3 mld zi, tj. 22,2% inwestycji metropolitalnych i 20,5% krajowych), a trze-
cig w gornoslaskim obszarze metropolitalnym (1,2 mld zt, odpowiednio 19,5%
i 18,1%). Pozostate regiony miejskie skupiaja zdecydowanie mniej kapitalu zagra-
nicznego. Sposréd nich najwiecej (0,2 mld zt) pozyskat poznanski obszar metro-
politalny, cztery kolejne skupiaja inwestycje o wartosci od 16 mln zt (16dzki) do
75,8 min zt (bydgoski). Liste zamykaja obszar krakowski (6,2 mln) i lubelski
(0,58 mln), ktérych inwestycje nalezg do niewielkich.

W sumie analiza rozktadu zagranicznych kontrolowanych inwestycji trans-
portowych w obszarach metropolitalnych potwierdza bardzo silng pozycje regio-
nu Warszawy, Gdanska i GOP-u, a zdecydowanie stabszg Poznania (ale dru-
ga pod wzgledem zatrudnienia), Bydgoszczy, Wroctawia i Szczecina. Pozostale
obszary pozyskaly inwestycje znacznie mniejszej wartosci. Natomiast pod wzgle-
dem warto$ci inwestycji per capita na pierwszym miejscu znajduje sie gdanski
obszar metropolitalny, z duzymi inwestycjami infrastrukturalnymi w Gdarnsku
i Gdyni przy relatywnie mniejszym potencjale ludno$ciowym.

Jak wyglada rozktad kontrolowanych inwestycji zagranicznych w podziale na
miasto centralne i pozostalg cze$¢ obszaru metropolitalnego (tab. 4)? Inwestycje
w trzech obszarach metropolitalnych (Bydgoszczy, Krakowa i Lublina) ograni-
czaja sie do miasta centralnego, przy czym, zwlaszcza w dwu ostatnich, sg rela-
tywnie mate. Udzial Warszawy w inwestycjach obszaru metropolitalnego jest
nieco mniejszy (ponad 94%), mimo ze sam obszar jest duzo wiekszy — obejmuje
bowiem inwestycje zlokalizowane w powiatach grodziskim, legionowskim, piase-
czynskim, pruszkowskim, sochaczewskim, warszawskim zachodnim i zyrardow-
skim. Inwestycje strefy zewnetrznej (bez Warszawy) funkcjonuja w samochodo-
wym transporcie towarowym, przeladunku towaréw, logistyce, spedycji i maga-
zynowaniu, w transporcie lotniczym i ustugach lotniskowych oraz w dziatalnosci
mieszanej i pozostalej. Ponad 80-procentowy udzial miasta centralnego w inwe-
stycjach mamy w obszarach metropolitalnych: gdanskim, wroctawskim i szcze-
cinskim. W obszarze 16dzkim udzial ten spada do 63,3%, a w poznanskim do
35,6%. Najmniejszy jest udzial osrodkow centralnych w gérnoslaskim obszarze
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metropolitalnym (10,0%), a udzial Katowic — wrecz symboliczny (0,01%). Poza
miastami na prawach powiatu (Bytom, Chorzéw, Dabrowa Goérnicza, Gliwice,
Jaworzno, Katowice, Sosnowiec, Swietochlowice, Tychy), zagraniczne inwestycje
transportowe mamy w kilku powiatach: bedzinskim, bierunisko-ledziniskim, gli-
wickim, mikotowskim i pszczynskim. Jednak profil dziatalnosci zagranicznych
przedsiebiorstw transportowych w obszarze gérnoslaskim (bez ,rdzenia” GOP)
jest wezszy niz w obszarze warszawskim i ogranicza sie do transportu kolejowe-
go, samochodowego transportu towarowego oraz przetadunku towaréw, logisty-
ki, spedycji i magazynowania.

Dobrym wskaznikiem atrakcyjnosci obszaréw metropolitalnych sa nowe
inwestycje transportowe. Pod tym wzgledem zdecydowanie wyr6zniaja sie obsza-
ry metropolitalne Warszawy (868,4 mln z1) i Gdanska (686,9 mln zt), na ktére
przypada odpowiednio 48,9% i 38,7% wszystkich kontrolowanych inwestycji typu
greenfield w badanych obszarach oraz 44,3% i 35,1% ogétu nowych inwestycji
krajowych. Dominacja obszaru metropolitalnego Warszawy wigze sie przede
wszystkim z obecno$cig administracjii urzedow, tatwoscig komunikowania sie ze
Swiatem, istnieniem specjalistycznej obstugi, tatwiejszym pozyskiwaniem kadry
zarzadzajacej. W obszarze gdanskim inwestycjom dodatkowo sprzyja korzystne
polozenie nadmorskie w stosunku do rozlegtego zaplecza, obejmujacego nie tyl-
ko obszar Polski, ale r6wniez kraje sasiednie, umiejetnosci wtadz regionalnych
do pozyskiwania obcego kapitatu i konkurencja miedzy dwoma duzymi portami
morskimi. W obszarach poznariskim i gérnoslgskim wartosci nowych inwestycji
transportowych sa wielokrotnie mniejsze i przekraczaja nieznacznie 85 min z1,
a w szczecinskim 27,5 min z1.

Sposréd wszystkich zatrudnionych w firmach zlokalizowanych w obszarach
metropolitalnych, az 52,3% pracuje w regionie miejskim Warszawy, 20,6%
Poznania, a 15,1% w GOP. Zdecydowanie mniejsze, lecz zblizone udzialy (po
okoto 3%) w zatrudnieniu majg obszary gdanski, wroctawski i szczecinski, zas
udzialy pozostalych sg jeszcze mniejsze. Na uwage zastuguje stosunkowo nie-
wielkie zatrudnienie w obszarze gdanskim, zwlaszcza w konfrontacji z wielko-
Scig naktadéw inwestycyjnych. Potwierdza to wczeéniejsza obserwacje o kapita-
tochtonnym charakterze inwestycji transportowych w Gdansku i Gdyni, w kt6-
rych siedziby lokujg przede wszystkim firmy pozaeuropejskie.

Przestrzenny zasieg oddzialywania
central przedsiebiorstw transportowych
a hierarchia wielkich miast

Ranga o$rodka w hierarchii miast wyraza sie w zdolnosci do przyciggania
nie tylko kapitatu obcego, ale réwniez central przedsiebiorstw, zwlaszcza firm
prowadzacych dzialalnos¢ poza danym osrodkiem. Umiejscowienie gtéwnych
siedzib przedsiebiorstw jest utozsamiane z pelnionymi przez miasto funkcjami
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kontrolnymi (Pred, 1974; Burns, 1977; Hayter, 1997, Domanski i inni, 2000;
Guzik i Gwosdz, 2000; Tonts i Taylor, 2010, 2013). W rozmieszczeniu zarzadéw
firm transportowych z kapitalem zagranicznym lokalizacje funkcji kontrolnych
przypisuje sie temu osrodkowi w Polsce, w ktérym znajduje sie siedziba przedsie-
biorstwa podlegajacego bezposrednio centrali zagranicznej lub siedziba spoitki-
-matki bedacej glownym zagranicznym udzialowcem przedsiebiorstwa.

Z/naczenie 10 badanych miast w zakresie funkcji kontrolnych jest wieksze niz
warto$¢ zainwestowanego w tych miastach kapitatu. Jak juz wspomniano, przed-
siebiorstwa z zarzadami w analizowanych miastach kontroluja 65,6% zagranicz-
nego kapitatu w polskim transporcie i 43,6% zatrudnionych w skali Polski (tab.
1), natomiast niewielka jest rola pozostatych czesci obszaréw metropolitalnych
jako miejsc lokalizacji central przedsiebiorstw. Jedynym powazniejszym wyjat-
kiem jest gérnoslaski obszar metropolitalny, w ktérym zarzady firm obcych sa
rozproszone miedzy 6 powiatéw i 9 miast konurbacji, zas oddziatywanie samych
Katowic jest mocno ograniczone.

Poza rozmiarem koncentracji zarzadéw firm w poszczegélnych osrodkach
niezmiernie istotny jest przestrzenny zasieg funkcji kontrolnych. Pod tym wzgle-
dem najwiekszy i jedyny w swoim rodzaju zasieg ma Warszawa, ktéra kontroluje
spoiki w calej Polsce z wyjatkiem okolic F.odzi i Wielkopolski, zwlaszcza aglome-
racji poznanskiej (ryc. 6a).

W Warszawie swoja gléwna siedzibe ma Grupa CTL Logistics posiadajaca
spo6lki zalezne nie tylko w Polsce, ale réwniez w Niemczech, Czechach, na
Ukrainie i w Rumunii, ktére wykonuja przewozy tfadunkéw, w tym chemicz-
nych i niebezpiecznych, niemal w calej Europie®. W Polsce, gtéwnie kolejowym
transportem towarowym i przeladunkami, ale takze spedycja, miedzynarodo-
wymi przewozami drogowymi (CTL Autozap w Putawach) i kompleksowymi
uslugami towarzyszacymi zajmuje sie kilkanascie firm. Sg to rozrzucone po
catym kraju spétki z ograniczong odpowiedzialnoscia. Wieksze z nich miesz-
cza sie w Sosnowcu, Katowicach, Kedzierzynie-Kozlu, Warszawie, Bydgosz-
czy, Gdansku, Gdyni. Réwniez w stolicy swoja siedzibe na Rail Polska, ktora
zakupita dwie firmy (we Wroctawiu i Wlosienicy k. Oswiecimia), bedace po
przeksztalceniach jej oddziatami regionalnymi. Oprécz nich, swoja centrale
w stolicy majg przedsiebiorstwa transportu kolejowego, takie jak Polzug Inter-
modal Polska, Arriva Polska, Freightliner i inne mniejsze sp6iki.

W Warszawie majg siedzibe réwniez dwie firmy utworzone w wyniku prze-
jec¢, tym razem w samochodowym transporcie pasazerskim. Wieksza z nich,
Veolia Transport Polska, w nastepstwie zakupu lgcznie 16 przedsiebiorstw
PKS i ZKM, posiada spétki zalezne w Toruniu, Tczewie, Gdyni, Sedziszowie
Matopolskim, Sanoku, Prudniku, Bielsku Podlaskim i Ketrzynie, ktére podda-

8 Przejecie CTL Logistics w 2008 r. bylo najwiekszg transakcja odkupienia spoétki od jej pierwot-
nego wlasciciela na polskim rynku i druga co do wielkosci wsrod kiedykolwiek w Polsce przeprowadzo-
nych (wartos¢ transakcji 1,5 mld zt).
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LICZBA ZATRUDNIONYCH ZAINWESTOWANY KAPITAL (MLN Zt)
NUMBER OF EMPLOYEES CAPITAL INVESTED (M ZLOTIES)
13 114 2690
350 36
180 ‘:
31

RODZAJ DZIALALNOSCI / TYPE OF ACTIVITY

v transport kolejowy / rail transport

' samochodowy transport pasazerski / road transport of passengers

' samochodowy transport towarowy / road transport of freight

' zegluga morska i srédlgdowa / maritime and inland shipping

V transport lotniczy i ustugi lotniskowe / air transport and airport services

v przetadunek towaroéw, logistyka, spedycja i magazynowanie
cargo throughput, logistics, forwarding and storage

/ dziatalno$¢ mieszana i pozostata / mixed and remaining activities

Ryc. 6a. Rozmieszczenie niezaleznych i zaleznych przedsiebiorstw transportowych z kapitatem
zagranicznym kontrolowanych przez zarzady zlokalizowane w Warszawie i w Poznaniu

The distribution of independent and dependent foreign transport companies controlled by
headquarters located in the cities of Warsaw and Poznan
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je konsolidacji. Duzo mniejszym inwestorem jest bedacy obecnie wlasnoscig
francusko-holenderska Orbis Transport (ze spétkami zaleznymi w Tarnobrze-
gu i Gdansku).

W transporcie lotniczym i ustugach lotniskowych dominacja Warszawy
jest bardzo widoczna. Swoje zarzady maja tutaj PLL LOT, EuroLOT, Loyd’s
Aviation Group Polska, Air Logistics i Direct Fly. Niewielka spétka zalezna od
LOT-u - WRO-LOT Ustugi Lotniskowe — mieéci sie we Wroctawiu. W samo-
chodowym transporcie towarowym wieksze spétki zalezne (poza Warszawg)
sg zlokalizowane tylko w Szczecinie i Putawach. W pozostatych rodzajach
dziatalnosci swoje gléwne siedziby w stolicy majg wyltacznie firmy posiadajace
spotki zalezne w Warszawie, ale z reguly sg one znacznie mniejsze. Wieksze
sg tylko przedsiebiorstwa zajmujace sie przeladunkiem towaréw, logistyka,
spedycja i magazynowaniem, ale ich firmy zalezne mieszczg sie w stolicy.

Zupelnie inny, duzo mniejszy jest zasieg przestrzenny przedsiebiorstw,
ktorych gltéwne siedziby zlokalizowane sg w pozostalych dziewieciu badanych
miastach (ryc. 6a, 6b). Tamtejsze zarzady kontroluja wytacznie firmy znajdu-
jace sie w danym osrodku. Przyjrzyjmy sie blizej trzem miastom, w ktérych
zagranicznych inwestycji transportowych jest nieco wiecej.

W Poznaniu swoje zarzady maja przedsiebiorstwa przeladunku towaréw, logi-
styki, spedycji i magazynowania oraz samochodowego transportu towarowego,
przy czym wiekszos$¢ kontrolowanych firm jest sredniej lub matej wielkosci. Na
tym tle wielkoScig wyréznia sie Schrader Internationale Logistic, firma typu
greenfield o zasiegu europejskim. Niemal calo$¢ naktadéw kapitatowych i ponad
75% zatrudnionych przypada na firmy pierwszego z wymienionych rodzajow
dziatalnosci.

Réwniez w Gdanisku obserwujemy absolutng dominacje — pod wzgledem
zatrudnienia i zainwestowanego kapitalu — firm przetadunku towaréw, logistyki,
spedycji i magazynowania. W Szczecinie mamy podobng sytuacje, jesli uwzgled-
nimy zatrudnienie, natomiast biorgc pod uwage wielkos¢ naktadéw kapitato-
wych, obok firm przeladunku towaréw, logistyki, spedycji i magazynowania réw-
norzednym beneficjentem sg przedsiebiorstwa zeglugi morskiej i srodladowe;j.
Jednak, w odréznieniu od Gdanska, w Szczecinie mniejszy jest udzial nowych
inwestycji.

Sytuacja w Poznaniu, Gdansku, Szczecinie i innych analizowanych mia-
stach (poza Warszawa) istotnie r6zni sie od obserwowanej w polskim przemysle.
W tym ostatnim wprawdzie rola o§rodkéw pozawarszawskich jest zdecydowanie
mniejsza niz samej stolicy, ale zarzady w nich zlokalizowane kontroluja zakla-
dy poza danym osrodkiem (Domanski i inni, 2000). CzesSciowo jest to rezulta-
tem innej organizacji przedsiebiorstw przemystowych (czesto wielozaktadowe)
i transportowych; w tym ostatnim dominujg firmy niezalezne (jednozaktadowe),
za$ zaleznych jest zaledwie 12,5% ogétu.
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Ryc. 6b. Rozmieszczenie niezaleznych i zaleznych przedsiebiorstw transportowych z kapitalem
zagranicznym kontrolowanych przez zarzady zlokalizowane w Gdansku i w Szczecinie
The distribution of independent and dependent foreign transport companies controlled by
headquarters located in the cities of Gdansk and Szczecin
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Podsumowanie

Koncentracja inwestycji transportowych w regionach metropolitalnych moze
wynikaé z dostepno$ci informacji na ich temat, ich roli jako rynkéw zbytu
i miejsc o dobrej dostepnosci transportowej, wysokich kwalifikacji kadry, a takze
wyraznych preferencji inwestoréw. Czy faktycznie, im bardziej zaawansowany
dziat gospodarki, tym lokalizacja gléwnej siedziby wigze sie w wyzsza pozycja
w hierarchii administracyjnej, przy duzej liczbie oddzialéw zamiejscowych,
filii, spélek-corek, jak podaje P. Sleszynski (2002)? W $wietle przeprowadzonej
analizy znajduje to czeSciowe potwierdzenie, ale trzeba pamieta¢, ze wnioski
wyprowadzamy na podstawie stosunkowo matej liczby zagranicznych inwestycji
w polskim transporcie.

Analiza potwierdza dominujacg role Warszawy. Mimo ze od ponad dwéch
dekad w Polsce nie istnieje gospodarka centralnie sterowana, ktérej jedng z cha-
rakterystycznych cech byta lokalizacja gtéwnych osrodkéw zarzadzania w sto-
licy, nadal wiele headquarters firm z kapitalem zagranicznym wtagnie tam sie
znajduje. Jest to §wiadomy wybér, jako ze firmy obce dysponuja duza swoboda
w wyborze lokalizacji, w tym miejsca swoich central. Zadne inne miasto w Pol-
sce nie skupia 85 zarzadow przedsiebiorstw kontrolujacych zagraniczne inwesty-
cje transportowe o Iacznej wartosci 2,87 mld zt. Czes¢é central kontroluje firmy
znajdujace sie w samej stolicy, ale duzo jest tez spotek zaleznych rozrzuconych
po kraju (ryc. 6a). Dominacja jednego osrodka skupiajacego nieproporcjonalnie
wiele funkcji kontrolnych nie jest bynajmniej polska specyfika. Podobng sytu-
acje, zwang czasem ,efektem mocnego rdzenia” (ang. strong core effect), mozna
zauwazy¢ w innych krajach europejskich, np. w Wielkiej Brytanii (Hill i Mun-
day, 1992, 1995), Hiszpanii (Pelegrin i Bolancé, 2008), a takze w krajach Europy
Srodkowo-Wschodniej (Hilber i Voicu, 2010). Te ostatnia tlumaczy sie dobrze
rozwinietg infrastruktura, istnieniem wielu panstwowych przedsiebiorstw pod-
danych prywatyzacji, wykwalifikowana sita robocza, znajomoscia jezyka poten-
cjalnego inwestora (Varblane, red., 2001; Pavlinek, 2004).

Rola pozostatych analizowanych dziewieciu wielkich miast polskich jest
znacznie mniejsza, ale i w ich przypadku widoczne sg korzysci aglomeracji
i efekty synergii. Znajdujace sie w nich zarzady kontroluja wyltacznie spétki
zalezne zlokalizowane w samych miastach. Jednak wielko§¢ naktadéw kapita-
towych pozwala na wyr6znienie trzech grup osrodkéw. Zdecydowanie na czoto
wyréznia sie Gdansk, ktéry mimo istnienia zaledwie o§miu niezaleznych przed-
siebiorstw, pozyskal inwestycje najwiekszej wartosci (po Warszawie). Jest to tym
cenniejsze, ze wsrdd nich sg duze inwestycje infrastrukturalne typu greenfield.
Miasto potrafito zdyskontowa¢ swoje korzystne polozenie nadmorskie i rozbu-
dowa¢ nieukonczony od lat 1970. Port P6Ilnocny. Obecnie Deepwater Container
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Terminal Gdansk jest najwiekszym gltebokowodnym terminalem na Baltyku, ze
Swietnymi perspektywami rozwoju.

Do drugiej grupy osrodkéw zaliczamy Poznan, Bydgoszcz, Wroctaw i Szcze-
cin, ktére pozyskatly kontrolowane inwestycje transportowe w wysokosci kilku-
dziesieciu min zlotych kazde. Wreszcie, do trzeciej grupy mozna zaliczyé pozo-
stale cztery analizowane miasta (Y.6dz, Krakow, Lublin i Katowice), ktérych kon-
trolowane inwestycje zagraniczne sa zdecydowanie mniejsze (tab. 1).

Pod wzgledem wielko$ci inwestycji w ostatnich dwéch grupach osrodkéw
nie ma istotnej réznicy z niektérymi §rednimi miastami, na przyklad Gdynig,
w ktorej znajduje sie kilka duzych przedsiebiorstw i ich zarzadéw (Baltycki Ter-
minal Kontenerowy, Gdynia Container Terminal, Baltic Container Lines i okoto
20 mniejszych spétek transportu morskiego i ladowego, firm przetadunkowych,
logistycznych i spedycyjnych), nie liczac spétek zaleznych. Gdynia, podobnie jak
Gdansk, potrafita zdyskontowaé¢ swoje dogodne potlozenie geograficzne. Rola
i znaczenie miasta w pozyskanych inwestycjach zagranicznych s wielokrotnie
wieksze niz niektérych wiekszych osrodkéw, np. Lublina, Katowic, a nawet Kra-
kowa i Fodzi.

Niektore siedziby zagranicznych przedsiebiorstw transportowych znajdujg
sie w miastach powiatowych (co ma pewne uzasadnienie historyczne), a nie
w najwiekszych metropoliach i nie ma to zwigzku ze statusem administracyj-
nym osrodkéw. Przyktadem moze by¢ Jaworzno w gérnoslagskim obszarze metro-
politalnym, z siedziba holdingu PCC Rail SA - druga co do wielko$ci inwestycja
zagraniczng w polskim transporcie (0 tacznej wartosci 1 mld zt). W Polsce hol-
ding posiada kilkanascie spétek zaleznych zlokalizowanych na Gérnym Slasku,
w Warszawie, Brzegu Dolnym, Szczecinie, Swieciu i Koninie. Lokalizacja central
w malych miastach dotyczy w wiekszosci inwestycji typu brownfield (Zakrzew-
ska-Pottorak, 2004, s.246), i tak jest w tym przypadku.

Reasumujac, hierachia najwiekszych miast wyznaczona na podstawie pozy-
skanych przez nie inwestycji zagranicznych w transporcie, nie jest identyczna
z hierarchig wielko$ci miast, mierzong liczba mieszkancéw. Co wiecej, zarzady
niektoérych przedsiebiorstw transportowych znajduja sie poza granicami Polski
i firmy sg stamtad bezposrednio kontrolowane. Dotyczy to zwlaszcza duzych
europejskich firm przetadunku towardéw, logistyki, spedycji i magazynowania —
jak Raben (trzy spotki Grupy w Gadkach k. Poznania i spétka CJ International
w Pruszkowie sg bezposrednio kontrolowane przez zarzad w Winterwijk, Holan-
dia) lub FM Logistic (trzy sp6tki w Mszczonowie i po jednej w Jarostach i Toma-
szowie Mazowieckim nadzoruje centrala w Phalsbourgu, Francja).
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ZBIGNIEW TAYLOR, ARIEL CIECHANSKI

CONTROL FUNCTIONS WITHIN POLAND’S LARGE CITIES AS SEEN IN THE
LIGHT OF FOREIGN DIRECT INVESTMENT IN THE TRANSPORT SECTOR

The aim of this paper is to obtain answers to such key cognitive questions as (1) what
is the attractiveness of Poland’s largest cities and their metropolitan areas to foreign
transport capital?; (2) what is the hierarchy of large cities and their metropolitan areas
from the point of view of the distribution of headquarters of foreign transport firms, and
therefore their control functions?; (3) what is the type of transport activity of companies
with headquarters located in the largest cities and their metropolitan areas?; (4) what
are the locations of corporate headquarters in the large cities and how may we account
for them?

The subjects of this paper are the 10 largest Polish cities (all of more than 300,000
inhabitants), i.e. Warsaw, Cracow, 1.6dz, Wroctaw, Poznan, Gdansk, Szczecin, Bydgo-
szcz, Lublin and Katowice, as well as their metropolitan areas. A source of the basic
information on FDI in the Polish transport sector is provided by the author’s wider
research on this theme, which provides data on numbers of companies (in total 330
independent and 47 subsidiaries), numbers of employees and cumulated FDI capital as
of the end of 2008. Foreign capital investment is thus treated as an index of the attrac-
tiveness of cities and regions, since foreign firms have much freedom to choose their
place of activity.

In terms of attractiveness, transport is one of the averagely-attractive branches of the
Polish economy. In the ten largest cities, as of 2008 there had been foreign investment
in transport to a total value of 4.2 billion zloties, which is 65.6% of all such investment
taking place in Poland. A little smaller, but also substantial, is the share of all foreign
transport investments as of 2008 taken by the above-mentioned cities when it comes
to the number of independent companies (45.5%, or 150) and employment (43.6%, or
21,891 people). The locations of headquarters are important in this sense, since they
influence decision-making relevant to important matters of company management.

The analysed centres attract the investments under consideration to a degree seen
as disproportionate when set against their population potential, this being confirmed by
high values for location quotients related to the total number of inhabitants of the cities:
2.78 (number of investments), 3.99 (value of investments), and 2.65 (number of employ-
ees). The 10 cities focus — with various intensity — investments in all types of activities:
rail transport, the road transport of passengers, the road transport of freight, maritime
and inland shipping, air transport and airport services, cargo throughput, logistics, for-
warding and storage, and mixed and remaining activities.

There is great differentiation in foreign investments in transport among the selected
cities. Warsaw makes its mark, having attracted 44.7% of the capital flowing into the
Polish transport sector (2.87 billion zloties) and accounting for 35.4% of the jobs created
as a result; while Gdansk drew 1.07 billion zloties in investment, but only has 1.5% of
its jobs. The investments scrutinised in the cities of Poznan, Bydgoszcz, Wroclaw and
Szczecin are of several dozen million zloties, while those in the four remaining cities
are much smaller.
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Of great interest is the comparison between capital invested and numbers of inhabit-
ants in the cities analysed. From this point of view, the greatest concentration of foreign
investments is to be noted in Gdansk (LQ = 13.97), in which extremely capital-intensive
infrastructural investments have taken place. Warsaw is in second place (LQ = 9.98) in
this regard, and among the eight remaining cities only Bydgoszcz has a location quotient
value greater than one (LQ = 1.25). In the other seven cities, capital inputs in transport
are much more limited than their population potential would suggest.

Also interesting is the relationship between employees and the number of inhabit-
ants of the cities. Warsaw is again ahead of other centres (LQ = 7.90), second place
being taken by the city of Szczecin (LQ = 2.84), and third by Poznan (LQ = 1.26). The
remaining seven cities have location quotients below one, which indicates a lower con-
centration of employment in these centres.

A majority of the foreign investments in the major cities have been takeovers of
existing transport enterprises. When the value of greenfield investements is taken into
account, such majorities are observed in the cities of Gdansk (the Deepwater Container
Terminal, and uncompleted EuroPort), Szczecin (e.g. Odra Lloyd), or Cracow, though
the total capital inputs in these cases have been smaller. This regularity is confirmed
across Poland.

The importance of the 10 analysed cities when it comes to control functions being
discharged is much greater than the value of capital invested would suggest. By contrast,
the role played by the remaining parts of metropolitan areas as places in which head-
quarters are located is relatively small. The exception is the Upper Silesian metropolitan
area, where the headquarters of foreign companies are spread among six counties and
nine cities of the conurbation, in contrast to a limited role of the city of Katowice itself.

Of particular interest to geographers is the spatial scope of control functions. In
this regard the unique centre is Warsaw, controlling companies in all of Poland except
the environs of the city of £.6dZ and the Wielkopolska region, notably the part around
Poznan. Located in Warsaw are the headquarters of the CTL Logistics Group, with
affiliates in Poland, Germany, the Czech Republic, Ukraine and Romania. In Poland,
mainly rail transport and throughput but also forwarding, international road traffic and
complex accompaning services are provided by a dozen or so companies. The larger
examples among these are located in Sosnowiec, Katowice, Kedzierzyn-Kozle, Warsaw,
Bydgoszcz, Gdanisk and Gdynia. In the capital city there is also the headquarters of Rail
Polska which has purchased two firms (in Wroctaw and Wilosienica near O$wiecim),
these becoming regional branches after transformation. Other companies in rail trans-
port also have their headquarters in Warsaw (e.g. Polzug Intermodal Polska, Arriva Pol-
ska and Freightliner).

Warsaw also boasts the headquarters of two other brownfield companies, this time in
passenger road transport: Veolia Transport Polska, which consolidated 16 firms altogeth-
er, and the much smaller Orbis Transport (with affiliates in Tarnobrzeg and Gdansk).
In air transport and airport services the dominance of Warsaw is particularly well vis-
ible. There are headquarters here of such companies as Polish Airlines LOT, EuroLOT,
Loyd’s Aviation Group Polska, Air Logistics and Direct Fly. In freight road transport
larger affiliates (outside Warsaw) are only located in Szczecin and Pulawy. In other
types of activity, the headquarters only control companies located in Warsaw itself.

A quite different, much more limited, spatial scope characterises companies with
headquarters located in the remaining nine cities analysed, with control in these cases
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only being exercised over companies located in the home centres. A closer look at three
cities with relatively numerous companies reveals that Poznan has headquarters super-
vising 14 companies in cargo throughput, logistics, forwarding and storage, and the
road transport of freight. An absolute majority of the firms are of medium and small
size, the one exception being Schrader Internationale Logistic, a greenfield company of
European range.

In Gdansk too, the absolute domination is by companies in cargo throughput, logis-
tics, forwarding and storage, when employment and capital invested are taken into
account. A similar situation when employment is taken into account applies to Szczecin.
However, when capital inputs are considered, companies in cargo throughput, logistics,
forwarding and storage are joined by equal beneficiaries in the form of firms involved in
maritime and inland shipping. Nevertheless, compared with Gdansk, Szczecin accounts
for a much smaller share of new investments.

The situation to be observed in Poznan, Gdansk, Szczecin and the other cities ana-
lysed (besides Warsaw) is fundamentally different from that applying in Polish manu-
facturing. In the latter, the role played by out-of-Warsaw centres is much more limited
than that of the capital city, while headquarters control subsidiaries located outside the
relevant city. This is partly a result of the different organisation of enterprises in indus-
try (frequently multi-unit) and transport. In transport it is independent companies that
dominate, with only 12.5% of firms in the dependent category.
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