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Rezultaty badan prowadzonych przez
przedstawicieli r6znych osrodkow nauko-
wych czy tez organizacji miedzynarodo-
wych (na przyktad OECD) dowodza, ze in-
frastruktura transportowa nie powoduje
sama w sobie wzrostu gospodarczego.
Czynnik ten oddziatuje facznie z odpo-
wiednim poziomem kapitatu ludzkiego
i innowagji. Innymi stowy, zwiekszona ge-
sto$¢ autostrad moze otworzy¢ nowe ryn-
ki dla firm lokalnych ale do wykorzysta-
nia tych mozliwosci niezbedne sg
potengjat ludzki i innowacyjny. Z drugiej
strony, rozwinieta i dobrej jakoSci infra-
struktura transportowa moze spowodo-
wac rowniez zaostrzong konkurencje,
ktora przy braku potencjatéw endoge-
nicznych doprowadzi lokalne przedsie-
biorstwa do upadku badz zmiany miejsca

prowadzenia dziatalnosci2.

W kontekscie aktualnej polityki regio-
nalnej w Polsce mozna stwierdzic, ze in-
frastruktura transportowa jest waznym
czynnikiem zaréwno umozliwiajgcym
dalszy rozwdj obszaréw juz wysoko roz-
winietych, tak zwanych ,lokomotyw
wzrostu”, ale jest tez niezbednym warun-
kiem rozprzestrzeniania impulsow roz-
wojowych do obszaréw/regionéw stabiej
rozwinietych i problemowych. Takie po-
dejscie do rozwoju regionalnego (obsza-
ry o juz rozwinietych przewagach konku-
rencyjnych vs. potencjalne obszary dyfuzji
procesow rozwojowych) mozna odnalez¢
w Krajowej Strategii Rozwoju Regional-
nego 2010 — 2020: Regiony, Miasta, Ob-
szary Wiejskie (KSRR). Znaczenie przypi-
sywane infrastrukturze transportowe;j
odzwierciedla przyjety w Strategii model
polityki regionalnej oparty na konkuren-
cyjnosci i spéjnosci.

Waznym aspektem prowadzenia poli-
tyki rozwoju regionalnego, szczegoélnie
w zakresie infrastruktury transportowej,
jest jej oparcie o dobrze przygotowane
koncepcje/plany zagospodarowania prze-
strzennego, a wiec nawigzanie do krajo-
wej polityki przestrzennej. W tej sytuagji
istotne jest wiec odwofanie do dlugo
przygotowywanej Koncepcji Przestrzen-
nego Zagospodarowania Kraju 2030
(KPZK), ktorej zapisy chociaz opracowy-
wane niemalze rownolegle z KSRR, okre-
Slaja przestrzenne uwarunkowania reali-
zowana polityki regionalnej.

Celem opracowania jest identyfikacja
znaczenia i kierunku wspierania rozwo-
ju infrastruktury transportowej w ra-
mach polskiej polityki regionalnej i po-
lityki przestrzennego zagospodarowania
kraju. Realizacja tak postawionego celu
jest mozliwa przy wykorzystaniu meto-
dy opisowej w oparciu o przeglad litera-
tury i réznego rodzaju dokumentéw
oraz analiz dotyczacych zaréwno samej
polityki regionalnej sensu stricto, jak
i szczegotowiej roli transportu w rozwo-
ju regionalnym.

Modele polityki rozwoju
regionalnego

Dyskusja nad przysztoscig polityki re-
gionalnej w Polsce, ale rowniez w innych
krajach cztonkowskich UE, jak i na szcze-
blu catej Unii, koncentruje sie miedzy in-
nymi na rozwazaniu dwéch modeli poli-
tyki rozwoju regionalnego: modelu
wyréwnawczego, a z drugiej strony mo-
delu opartego na konkurencyjnosci oraz

spojnosci (okreslanym rowniez czasami
z pewnymi modyfikacjami jako model po-
laryzacyjno-dyfuzyjny).

W ramach modelu wyréwnawczego
gléwnym celem jest wyréwnywanie r6z-
nic miedzyregionalnych, uzyskiwanie
spojnosci (cohesion) spotecznej, gospodar-
czej i terytorialnej. Fundusze kierowane
s3 do tych regionéw i podmiotéw, ktoére
same nie mogg przezwyciezyc¢ ograniczen
dla rozwoju. Dotychczasowe doswiadcze-
nia krajow rozwinietych wskazuja jednak,
ze przewaga regionow ,silnych” nad
,slabymi” nie maleje, nawet pomimo
znacznych srodkéw kierowanych do tej
drugiej grupy. Potwierdzeniem nieefek-
tywnosci dzialan w ramach tego modelu
moga by¢ analizy i dyskusje prowadzone
pod wspolnym okresleniem prof. A. Ku-
klinskiego — ,,Potrojne Europejskie Mez-

zogiorno™3.

Tak nazwany obszar obejmuje 18 regio-
noéw z terenow Wschodniej Polski, Pofu-
dniowych Wtoch oraz Wschodnich Nie-
miec, ktore zajmujg 7,5% powierzchni UE
i zamieszkiwane sg przez 42 min ludno-
Sci. Laczy je to, ze postrzegane sa w Unii
Europejskiej, podobnie jak w swoich
panstwach, jako regiony peryferyjne,
o niezadowalajacych wskaznikach makro-
ekonomicznych oraz niewielkich mozliwo-
$ciach rozwoju. Ponadto $rodki kierowa-
ne tam w ramach europejskiej polityki
rozwoju regionalnego — w Potudniowych
Wtoszech najdiuzej, we Wschodnich
Niemczech odpowiednio krocej, a w Pol-
sce Wschodniej najkrocej — nie przynio-
sty znaczacej poprawy ich sytuagji spotecz-
no-gospodarczej i efektu ,,doganiania”
region6w lepiej rozwinietych.

! Dr Nina Drejerska — Katedra Polityki Europejskiej, Finanséw Publicznych i Marketingu, Szkota Gléwna Gospodarstwa Wiejskiego w Warszawie. Artykut

recenzowany (przyp. red).

2 Drejerska N., Znaczenie infrastruktury transportowej dla rozwoju regionéw w krajach OECD, Logistyka nr 3/2010, (Dziat , Logistyka — nauka”, artykut na CD

s. 12).

3 Potrdjne Europejskie Mezzogiorno. Wyzwania dla spdjnosci w Europie. Konferencja zorganizowana przez Ministerstwo Rozwoju Regionalnego, Warszawa, 24-
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Model polaryzacyjno-dyfuzyjny zakta-
da natomiast wspieranie biegunéw wzro-
stu, co przy stworzeniu odpowiednich
warunkow dyfuzji w uktadzie miedzy-re-
gionalnym i regionalnym, bedzie wplywa-
to pozytywnie na rozwéj obszaréw w ich
blizszym i dalszym zasiegu. W dluzszym
horyzoncie moze mie¢ to pozytywny
wplyw na zmniejszanie sie zr6znicowan
miedzyregionalnych. W kontekscie catej
polskiej polityki gospodarczej, model
ten proponowany jest w dokumencie
»Polska 2030. Wyzwania rozwojowe”, ja-
ko model rozwojowy wzmacniajacy dy-
namike wzrostu, sprzyjajacy pelniejsze-
mu korzystaniu z szans i stopniowo
usuwajacy coraz wiekszej grupie regio-
néw i spotecznosci przeszkody utrudnia-
jace udzial w procesach rozwojowych. Au-
torzy ,Polski 2030” przyjmuja za
naturalny element proceséw gospodar-
czych nierownomiernos$¢ tempa rozwo-
ju ze $wiadomoscia zagrozen, jakie wy-
nikajag z chocby czasowego wzrostu
dysproporgji miedzy regionami, grupami
spotecznymi czy sektorami gospodarki,
przyznajac, ze polityka gospodarcza mu-
si sie odnalez¢ wobec jednoczesnych wy-
zwan w zakresie likwidacji zap6znien
i wspierania kreacji nowych przewag
konkurencyjnych. Dlatego obok wspiera-
nia biegunéw wzrostu (czyli proceséw po-
laryzacyjnych), trzeba przede wszyst-
kim stworzy¢ warunki dla dyfuzji — tego
wszystkiego, co bedzie sprzyjalo wy-
rownywaniu szans edukacyjnych oraz
zwiekszalo dostepno$¢ transportowg

wszystkich obszaréw w kraju®.

Wazna kwestia, konieczng do ustawicz-
nego podkreslania, pozostaje jednak za-
pewnienie skutecznych mechanizméw dy-
fuzji procesow rozwojowych (na przyktad
poprzez dobrze rozbudowang infrastruk-
ture komunikacyjna) z biegunéw wzrostu
na pozostate obszary, tak aby w polacze-
niu z potencjatami endogenicznymi, te-
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reny te rowniez uczestniczyly w rozwo-
ju spoleczno-gospodarczym oraz aby
zapewni¢ tam minimalne standardy do-
stepu do ustug publicznych®.

Infrastruktura transportowa
a Koncepcja Przestrzennego
Zagospodarowania Kraju 2030

Prawie jedna pigta wszystkich eksper-
tyz wykonanych na uzytek Koncepcji
Przestrzennego Zagospodarowania Kra-
ju dotyczyta zagadnien transportu, w tym
zwlaszcza drogowego. Dowodzi to, jaka
wage resort rozwoju regionalnego przy-
ktada do tego elementu zagospodarowa-
nia, ktéry uwazany jest zgodnie, nie tyl-
ko w opinii polskich specjalistow, za
najstabszy sktadnik polskiej przestrzeni®.
W tym kontekscie jednym z celéw polskiej
polityki przestrzennego zagospodaro-
wania kraju, zapisanej w projekcie KPZK,
jest poprawa dostepnosci terytorialnej kra-
juw roznych skalach przestrzennych po-
przez rozwijanie infrastruktury transpor-
towej i telekomunikacyjnej”’.

Zgodnie z zapisami KPZK, w odniesie-
niu do systemu transportowego polityka
przestrzennego zagospodarowania kra-
ju przede wszystkim bedzie zmierzac¢ do
poprawy dostepnosci terytorialnej kraju
w réznych skalach przestrzennych. Jako
najwazniejsze traktowane beda inwesty-
cje transportowe stuzace poprawie do-
stepnosci wewnetrznej kraju, w tym
zwlaszcza pomiedzy najwiekszymi osrod-
kami metropolii sieciowej, do tych osrod-
kéw i w obrebie ich obszaréw funkcjonal-
nych®. Podejscie takie odpowiada wiec na
wyzwania modelu polityki regionalnej
opartej na konkurencyjnosci i spojnosci.

W polowie kwietnia 2011 roku odby-
to sie podsumowanie konsultacji Koncep-

cji Przestrzennego Zagospodarowania
Kraju 2030 (KPZK). W trakcie spotkania,
bazujac na projekcie KPZK, rozwoj sieci
drogowej, kolejowej i lotnisk do ro-
ku 2030 w odniesieniu do stanu giéwnych
elementéw sieci transportowej w ro-
ku 2010 oraz obszary o najgorszej do-
stepno$ci czasowej zostaly przedsta-
wione na szczegétowych mapach?.

Kolejnym krokiem w pracach nad KPZK
bedzie przedstawienie dokumentu po-
nownie Panstwowej Radzie Gospodarki
Przestrzennej, Komisji Wspoélnej Rzadu
i Samorzadu oraz Generalnej Dyrekcji
Ochrony Srodowiska. Po uzyskaniu pozy-
tywnej opinii, projekt KPZK 2030 zosta-
nie przekazany do zatwierdzenia Ra-
dzie Ministrow.

Inaczenie infrastruktury
transportowej w Krajowej Strategii
Rozwoju Regionalnego 2010-2020:

Regiony, Miasta, Obszary Wiejskie

Podstawowym dokumentem progra-
mowym polskiej polityki regionalnej do
roku 2020 jest Krajowa Strategia Rozwo-
ju Regionalnego 2010-2020: Regiony,
Miasta, Obszary Wiejskie (KSRR). Rozwdj
infrastruktury transportowej jest po-
traktowany w KSRR przede wszystkim ja-
ko $rodek osiggania jej dwoch pierw-
szych celow.

Cel pierwszy zaktada, zgodnie z mode-
lem opartym na konkurencyjnosci i sp6j-
nosci, wspomaganie wzrostu konkurencyj-
nosci regionow (,konkurencyjnosc¢”).
Infrastruktura transportowa jest obecna
tam w nastepujacych kierunkach dziatan'”:

1.wzmacnianie funkcji metropolital-
nych osrodkéw wojewddzkich i inte-

4 Boni M. (red. nauk.), Polska 2030. Wyzwania rozwojowe. Kancelaria Prezesa Rady Ministréw, Warszawa 2009, s. 3.

> Drejerska N., Dochody i wydatki publiczne jako elementy polityki rozwoju regionalnego w Polsce. Zeszyty Naukowe SGGW w Warszawie, Polityki Europejskie,
Finanse i Marketing, nr 4 (53), Warszawa 2010, s. 27-34.
6 Bieganski L., Kierunki rozwoju transportu w ekspertyzach do KPZK. [w:] W poszukiwaniu dobrych kierunkéw. Materialy do dyskusji nad Projektem Koncep-
¢ji Przestrzennego Zagospodarowania Kraju 2008-2033, Ministerstwo Rozwoju Regionalnego, Warszawa 2009, s. 127.

7 Koncepcja Przestrzennego Zagospodarowania Kraju 2030. Projekt dokumentu rzadowego przeznaczony do konsultacji, Ministerstwo Rozwoju Regionalne-

go, Warszawa, 25.01.2011 r., s. 91.
8 Ibidem, str. 92.

9 Ze wzgledu na malg czytelno$¢ map dostosowanych do formatu publikacji niniejszego artykutu patrz: Zuber P., Konferencja podsumowujgca konsultacje spo-
feczne i miedzyresortowe KPZK 2030. Departament Koordynacji Polityki Strukturalnej, Ministerstwo Rozwoju Regionalnego, Warszawa, 15.04.2011 r.
http://www.mrr.gov.pl/rozwoj_regionalny/Polityka_przestrzenna/KPZK/Aktualnosci/Documents/Prezentacja_mapy_150411.pdf, slajdy 5-8 i 11-17 (do-

step 20.04.2011).

10 Krajowa Strategia Rozwoju Regionalnego 2020: Regiony, Miasta, Obszary Wiejskie. Ministerstwo Rozwoju Regionalnego, Warszawa 2010, Dokument przyje-

ty 13.07.2010 r. przez Rade Ministrow, s. 90-96.
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gracja ich obszaréw funkcjonalnych
poprzez:

® rozwijanie powigzan infrastruktu-
ralnych miedzy osrodkami woje-
wodzkimi — weztami sieci w uktadzie
miedzynarodowym i krajowym

® wspieranie rozwigzan integrujacych
przestrzen funkcjonalnych obsza-
réw miejskich w zakresie zagospoda-
rowania przestrzennego oraz trans-
portu zbiorowego (infrastruktury,
taboru i rozwigzan organizacyjnych)

2.tworzenie warunkow dla rozprzestrze-
niania proces6w rozwojowych i zwiek-
szania ich absorpgji poza osrodkami
wojewodzkimi poprzez kompleksowy
zestaw dziatan na rzecz integracji
funkcjonalnej obszaru wojewodztw,
zwiekszenia oddziatywania najwiek-
szych osrodkéw miejskich oraz wzmoc-
nienia ich powigzan z osrodkami sub-
regionalnymi i lokalnymi oraz
obszarami wiejskimi (miedzy innymi
przez poprawe dostepnosci transpor-
towej do osrodkéw wojewodzkich).

Publiczne inwestycje w infrastrukture
transportowa sg postrzegane jako oczy-
wisty sposo6b przeciwdziatania objawom
negatywnych tendencji gospodarczych,
a wiec rowniez procesom marginalizacji
np. obszaréw/region6w problemowych.
Jednakze, aby zapewnic¢ ich znaczenie, nie
tylko w krotkim okresie pobudzania po-
bytu na srodki produkgji czy zasoby pra-
cy, a przede wszystkim zagwarantowac
ekonomiczng efektywnos$¢ naktadow
w dlugim okresie, niezbednym jest aby
byly one elementem zintegrowanego
podejscia do proceséw rozwojowych'!,
Wyrazem takiego podejscia jest znacze-
nie infrastruktury transportowej w ramach
drugiego celu KSRR, jakim jest budowa-
nie spojnosci terytorialnej i przeciw-
dziafanie marginalizacji obszar6w proble-
mowych (,,sp6jnosc”). W ramach tego celu
zaplanowano nastepujace kierunki dzia-
tan uwzgledniajgce rozwoj infrastruktu-
ry transportowej i transportu'2:

1.wzmacnianie spojnosci w ukladzie
krajowym poprzez miedzy innymi two-
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rzenie infrastrukturalnych i instytu-
cjonalnych warunkéw do zwiekszania
poziomu inwestygji,

2.wspieranie obszarow wiejskich o naj-
nizszym poziomie dostepu mieszkan-
cow do débr i ustug warunkujacych
mozliwos$ci rozwojowe na przykiad
poprzez zwiekszanie dostepnosci i ja-
kosci ustug komunikacyjnych przy po-
mocy transportu zbiorowego,

3.przezwyciezanie niedogodnosci zwia-
zanych z potozeniem obszaréw przy-
granicznych, szczegdlnie wzdluz ze-
wnetrznych granic UE na przyktad
poprzez rozbudowe sieci potaczen
transgranicznych na obszarach o szcze-
gblnych warunkach geograficznych
(przedzielonych rzekami, obszarami
morskimi, gorskimi itp.),

4.zwiekszanie dostepnosci transporto-
wej do osrodkéw wojewodzkich na
obszarach o najnizszej dostepnosci po-
przez rozbudowe i modernizacje in-
frastruktury transportowej — drogowej
i kolejowej oraz polepszanie jakosci
srodkow przewozu zbiorowego tak,
aby skroci¢ czas dostepu przestrzen-
nego; bedzie to realizowane w ramach
sektorowych programoéow rozbudowy
infrastruktury transportowej i unowo-
czesniania parku posiadanego taboru
oraz uzupelniajgco w ramach pro-
gramo6w regionalnych w zakresie infra-
struktury i Srodkow transportu o zna-
czeniu wojewoddzkim.

Wymiernym podsumowaniem niniej-
szego opracowania byloby wskazanie,
przynajmniej w przyblizeniu wielkoSci
srodkow zaangazowanych w rozwdj in-
frastruktury transportowej do roku 2020
w ramach polityk regionalnej i prze-
strzennej. Jest to jednak zadanie wiasci-
wie niewykonalne obecnie ze wzgledu
na trwajace nadal dziatania zaré6wno or-
ganizacyjne jak i prawne, zwigzane
z wdrazaniem KSRR. Otwartym tematem
pozostaje bowiem, niezwykle istotna
z punktu widzenia infrastruktury trans-
portowej, terytorializacja polityk publicz-
nych. Zaktada ona bowiem $ciste powia-
zanie instrumentéw polityki regionalnej

z instrumentami innych polityk krajo-
wych wykazujacych silne oddziatywanie
terytorialne (polityka transportowa jest
jednym z najlepszych przyktadéw takich
polityk), czego rezultatem mogtoby by¢
lepsze dopasowanie i ukierunkowanie
krajowych srodkéw publicznych na po-
ziomie krajowym — bedacych w posiada-
niu ré6znych ministroéw sektorowych czy
funduszy celowych oraz regionalnym
—w posiadaniu JST, zapewniajace spdj-
ne finansowanie przyjetych celow i naj-
wiekszg efektywnos¢, w tym w zakresie
dostarczania dobr i ustug publicznych,
rowniez w zgodzie z zasadami: subsy-
diarnosci i wielopoziomowego zarzadza-
nia procesami rozwoju regionalnego'3.

Ponadto, rozpatrujac perspektywe finan-
sowania inwestycji infrastrukturalnych
w ramach europejskiej polityki sp6jnosci
(z ktérej uzyskujemy znaczne srodki na
prowadzenie polskiej polityki regionalnej)
w nastepnym okresie programowania
po 2013 roku, istnieje znaczny stopien nie-
pewnosci co do wielko$ci sSrodkéw na nig
planowanych. Biorac pod uwage fakt, ze
dyskutuje sie nawet nad wylaczeniem fi-
nansowania rozwoju infrastruktury trans-
portowej z polityki spdjnosci, wszelkie
szacowania wolumenu wsparcia finanso-
wego s3 obarczone malym stopniem
prawdopodobienstwa.

Zakonczenie

Analiza podstawowych dokumentéw
polskiej polityki regionalnej — Krajowej
Strategii Rozwoju Regionalnego 2010-
2020: Regiony, Miasta, Obszary Wiejskie
oraz polityki przestrzennego zagospo-
darowania kraju — Koncepcji Przestrzen-
nego Zagospodarowania Kraju 2030,
wskazuje na swiadomos¢ i duzg wage
przywiazywana do infrastruktury trans-
portowej w instytucjach odpowiedzial-
nych za programowanie polityki regio-
nalnej i przestrzennej w Polsce. Jest to
uzasadnione zaréwno dotychczasowymi
doswiadczeniami w prowadzeniu tych
polityk, jak rowniez pracami teoretykoéw
rozwoju regionalnego i przestrzennego.
Kwestie zwiazane z rozwojem infra-
struktury transportowej stanowia je-

" Drejerska N., Znaczenie infrastruktury transportowej dla rozwoju regionéw w krajach OECD, Logistyka nr 3/2010, (Dziat , Logistyka — nauka”, artykuf na CD

s. 12).
12 Krajowa Strategia... Op. cit., str. 119-135.
13 Krajowa Strategia... Op. cit., str. 77.
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den z gtéwnych narzedzi zwiekszania
dostepnosci terytorialnej kraju i znajdu-
ja bezposrednie odzwierciedlenie w sfor-
mutowaniu jednego z celow polityki za-
gospodarowania przestrzennego kraju
— jak to ma miejsce w przypadku KPZK,
czy tez s3 obecne jako instrumenty
wsparcia konkurencyjnosci i osiagania
spojnosci w celach KSRR.

Przyjety model polityki rozwoju regio-
nalnego, oparty na konkurencyjnosci
i spéjnosci, uzasadnia réwniez z jednej
strony potrzebe wsparcia rozwoju infra-
struktury transportowej na obszarach
juz rozwinietych w celu zwiekszania ich
konkurencyjnos$ci w wymiarze miedzy-
narodowym, natomiast z drugiej stro-
ny wskazuje na znaczenie infrastruktu-
ry transportowej dla osiggania spjnosci
spoleczno-gospodarczej polskich re-
giondow.

Streszczenie

Zaréwno wyniki badan i analiz teore-
tykéw rozwoju regionalnego i prze-
strzennego, jak i podejScie praktykéw
wyrazone w réznych dokumentach pro-
gramowych sa zgodne co do znaczenia
infrastruktury transportu jako czynnika
waznego, ale niewystarczajacego dla roz-
woju regionow.

Celem opracowania jest identyfikacja
znaczenia i kierunku wspierania rozwo-
ju infrastruktury transportowej w ramach
polskiej polityki regionalnej i polityki
przestrzennego zagospodarowania kra-
ju. Realizacja tak okreslonego celu jest
mozliwa poprzez miedzy innymi anali-
ze podstawowych dokumentéow pol-
skiej polityki regionalnej — Krajowej
Strategii Rozwoju Regionalnego 2010-
2020: Regiony, Miasta, Obszary Wiejskie
oraz polityki przestrzennego zagospo-
darowania kraju — Koncepcji Przestrzen-
nego Zagospodarowania Kraju 2030.

Transport infrastructure in Polish
regional and spatial policies

Summary

Both results of research and analyses of
theoreticians of spatial and regional de-
velopment as well as experiences of
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practitioners expressing in many pro-
gramming documents indicate that trans-
port infrastructure is important but not
enough for development of regions. The
aim of the paper is to identify role and
support directions for transport infra-
structure planned within Polish regional
and spatial policies. Realization of such
formulated aim is possible through an
analysis of basic documents of Polish re-
gional policy — the National Strategy for
Regional Development 2010-2020: Re-
gions, Cities, Rural Areas as well as spa-
tial policy — the National Spatial Arrange-
ment Concept 2030.
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