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Streszczenie

Procesom rozwoju spoteczno-gospodarczego i odpowiadajacej im ewolucji teorii rozwoju
towarzyszyty zmiany w postrzeganiu znaczenia infrastruktury transportowej. Obecnie najbardziej
rozpowszechnione jest uznanie infrastruktury transportowej za czynnik konieczny ale
niewystarczajacy dla rozwoju regionalnego. Celem opracowania jest okreslenie roli tego czynnika w
rozwoju regionéw krajow Organizacji Wspotpracy Gospodarczej i Rozwoju (OECD), szczeg6lnie
waobec nowego polaryzacyjno-dyfuzyjnego modelu polityki regionalnej. Dokonano tego na podstawie
studiéw przypadkéw oraz wynikéw analiz modelowych przygotowanych przez ekspertow OECD.
Jednym z gtéwnych konkluzji opracowania jest wniosek o koniecznosci wspotistnienia
odpowiedniego poziomu kapitatu ludzkiego i innowacyjnosci wraz z infrastruktura transportowa, aby
czynniki te facznie mogty decydowac o potencjale rozwojowym danego regionu.
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1. Wprowadzenie

Istnieje wiele teorii wskazujacych szereg przestanek wzrostu spoteczno-
gospodarczego w ogole, a takze identyfikujacych w sposob bardziej szczegbtowy czynniki
rozwoju regionalnego. Dyskusja' nad modelem polityki rozwoju regionalnego (model
wyréwnawczy versus model polaryzacyjno-dyfuzyjny?) skiania rowniez ku blizszej analizie
czynnikdw rozwoju wskazywanych w réznych teoriach, a przede wszystkim wynikom ich

empirycznej weryfikacji. Praktycznym zastosowaniem takich rozwazan jest bowiem

! Elementy dyskusji nad nowym paradygmatem polityki regionalnej obecne sa miedzy innymi w publikacjach:
Problematyka przyszfosci regiondw. W poszukiwaniu nowego paradygmatu. Red. P. Jakubowska, A. Kulinski, P.
Zuber, Ministerstwo Rozwoju Regionalnego, Warszawa 2008 czy w 4-tomowej serii The Future of European
Regions. Red. P. Jakubowska, A. Kulinski, P. Zuber, Ministerstwo Rozwoju Regionalnego, Warszawa 2007-
2008 zawierajacych opinie i analizy zaréwno teoretykdw jak i praktykow polityki rozwoju regionalnego.

2 W modelu wyréwnawczym gtéwnym celem jest wyréwnywanie réznic miedzyregionalnych, uzyskiwanie
spojnosci (cohesion) spotecznej, gospodarczej i terytorialnej. Fundusze kierowane sa do tych regionéw i do tych
0sob, ktore same nie moga przezwyciezy¢ ograniczen dla rozwoju. Dotychczasowe doswiadczenia krajow
rozwinietych wskazuja jednak, ze przewaga regionéw ,silnych” nad ,stabymi” nie maleje, nawet pomimo
znacznych srodkéw kierowanych do tej drugiej grupy.

Model polaryzacyjno-dyfuzyjny zaktada wspieranie biegundw wzrostu, co przy stworzeniu odpowiednich
warunkéw dyfuzji w uktadzie miedzyregionalnym i regionalnym bedzie wptywato pozytywnie na rozwgj
obszaréw w ich blizszym i dalszym zasiggu. W dhuzszym horyzoncie moze mie¢ to pozytywny wptyw na
zmniegjszanie si¢ zréznicowan miedzyregionalnych.



mozliwos¢ programowania przysztych zatozen i celow polityki rozwoju regionalnego w
oparciu o0 miarodajne przestanki.

Jednym z czynnikéw wskazywanych tradycyjnie w wielu teoriach rozwoju jest
szeroko pojeta infrastruktura, w tym infrastruktura transportowa. Nabiera ona szczegd6lnego
znaczenia chociazby w kontekscie zapewnienia warunkdéw do dyfuzji rozwoju spoteczno-
gospodarczego, zakiadanej w modelu polaryzacyjno-dyfuzyjnym. Jednakze postrzeganie jej
znaczenia podlegato zmianom wraz z nowymi ujeciami teoretycznymi. Kryteria ilosciowe
infrastruktury transportowej w znacznej mierze zostaly bowiem zastapione kryteriami
jakosciowymi. Wyrazem tego jest podkreslenie znaczenia nie tradycyjnych kosztow
transportu i istnienia infrastruktury transportowej w ogole, co kwestii bardziej szczegdtowych
I jakosciowych, jak np. bliskosci autostrady i lotniska miedzynarodowego czy obecnosci
ponadregionalnych polaczen kolejowych®. Profesorowie G. Gorzelak i B. Jalowiecki4,
powotujac sie na wyniki prac G. Benko analizujacego dziesiatki przyktaddw z catego $wiata,
przytaczaja szes¢ zewnetrznych czynnikdw lokalizacji dziatalnosci gospodarczej
warunkujacej mozliwosci rozwojowe danego obszaru. Jednym z nich jest wlasnie
infrastruktura transportowa, ale pojmowana wiasnie w bardziej jakosciowy sposéb. Z tego
wzgledu, ze wspoiczesne produkty przemystowe, szczeg6lnie oparte na zaawansowanych
technologiach, nie sa juz produktami masowymi, a czesto maja nawet posta¢ informacji nie
za§ wytworu materialnego, kluczowym staje si¢ nie dostepnos¢ do sieci transportu
wielkotonazowego, ale np. bliskos¢ lotniska, najlepiej miedzynarodowego o bogatej sieci
powigzan. Ponadto coraz wazniejsza staje si¢ dostgpnos¢ danego miejsca dla ruchu
osobowego (dostep do odpowiedniej jakosci zasobdw pracy i rynkow zbytu), stad niezbedne
sg dobre i niezawodne potaczenia transportowe, zwiaszcza lotnicze i drogowe.

Celem opracowania jest okreslenie znaczenia infrastruktury transportowej dla rozwoju
regiondw panstw Organizacji Wspdipracy Gospodarczej i Rozwoju (OECD) na podstawie
wynikéw analiz przypadkéw i modeli przedstawionych w wybranych publikacjach OECD

dotyczacych rozwoju regionalnego.

® W. Dziemianowicz, Kapita/ zagraniczny a rozwdj regionalny i lokalny w Polsce. EUROREG, t. 21(54),
Warszawa 1997.

* G. Gorzelak, B. Jatowiecki, Konkurencyjnos¢ regionéw. Studia Regionalne i Lokalne, nr 1(1)/2000, Warszawa
2000, str. 14.



2. Inwestycje w infrastrukture transportowa a efekty wzrostu gospodarczego

Publiczne inwestycje w infrastrukture (takze transportowa) szczeg6lnie w czasie
spowolnienia gospodarczego badz nawet kryzysu, sa postrzegane jako oczywisty sposob
przeciwdziatania objawom negatywnych tendencji gospodarczych. Jednakze, aby zapewni¢
ich znaczenie, nie tylko w krétkim okresie pobudzania pobytu na $rodki produkcji czy zasoby
pracy, a przede wszystkim zagwarantowa¢ ekonomiczng efektywnos¢ naktadow w diugim
okresie, niezbednym jest aby byly one elementem zintegrowanego podejscia do proceséw
rozwojowych.

Wysoka jakos¢ infrastruktury i ustug jest tradycyjnie postrzegana jako istotny element
gospodarki — w skali lokalnej, regionalnej i krajowej (rys. 1). Biorac pod uwage transport,
poprawa stanu infrastruktury zwigksza dostepnos¢ (zmniejsza czas transportu), co w efekcie
oddziatuje na ceny nieruchomosci i rente¢ polozenia, wplywa na decyzje gospodarstw
domowych (miejsce zamieszkania, model konsumpcji) oraz firm (lokalizacja produkcii,
dostgp do rynkow i decyzje inwestycyjne). W konsekwencji, w skali makro, lepsza
infrastruktura transportowa powinna pozytywnie wptywac¢ na gospodarke, zwigksza¢ dochody
podatkowe, kreowa¢ nowe miejsca pracy oraz generowa¢ srodki do dalszych inwestycji.
Korzysci dla przedsighiorstw moga obejmowaé natomiast®:

o dostep do wickszych zasobow pracy o wyzszej jakosci, o bardziej zroznicowanych

kwalifikacjach;

o szybszy i wiekszy dostep do dostawcow i odbiorcéw, a przy tym redukcje kosztow
transakcyjnych;
o redukcje ograniczen zwigzanych z wykorzystaniem terenu.

® OECD, Regions matter. Economic recovery, innovation and sustainable growth. OECD Publishing, Paryz
20009, str. 56.
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Rysunek 1. Inwestycje w infrastrukture transportowa a efekty wzrostu gospodarczego

Zrédto: OECD, Regions matter. Economic recovery, innovation and sustainable growth. OECD Publishing,
Paryz 2009, str. 56.

Przeglady OECD sugeruja, ze budowa Ilub poprawa jakosci infrastruktury
transportowej moga mie¢ pozytywny wptyw na rozwoj gospodarczy regionu, jednakze rozwoj
ten nie zachodzi automatycznie po zrealizowaniu tego typu inwestycji. Efekty wzrostu sa
prawdopodobne w potaczeniu z potencjatami endogenicznymi obecnymi w danym regionie.
Lepsze i szybsze potaczenia transportowe umozliwiajg uaktywnienie roznego typu
istniejacych potencjatéw, jak na przyktad: niewykorzystane dotychczas korzysci skali,
aglomeracji, nat¢zenia dziatalnosci czy sieciowania, co w konsekwencji powoduje poprawg
wydajnosci pracy, zwigkszenie efektdw dziatalnosci, redukcje kosztow produkcji oraz
bardziej efektywne wykorzystanie zasobdw. Jezeli poprawie infrastruktury transportowej nie

towarzysza natomiast niewykorzystane potencjaty wiasne regiondw, to efektem takiej sytuacji



moze by¢ przestrzenna zmiana przeptywdw transportowych ale bez diugookresowego efektu

wzrostowego®.

3. Inwestycje w infrastrukture transportows — studia przypadkéw

Przyktadem kraju, ktorego regiony z racji swojego potozenia geograficznego, maja
szans¢ na dynamiczny rozwoOj spoteczno-gospodarczy sa Czechy. Tymczasem brak
odpowiedniego zaplecza drog krajowych i miedzynarodowych oraz pofaczen kolejowych
decydowat przez diugi okres o stabszej pozycji konkurencyjnej duzych czgsci kraju. W takiej
sytuacji byt region Ostrawy (trzeciego co do wielkosci miasta w kraju). Miasto to, do 2009
roku, bylo wytaczone z sieci autostrad Republiki Czeskiej, co utrudniatlo osiagnigcie
odpowiednich efektow dziatan skierowanych na restrukturyzacje regionalnej gospodarki i
przeciwdziatanie wysokiemu bezrobociu. Staba dostepnos¢ miasta oraz catego regionu
Moravia-Silesia, pomimo stosunkowo wysokiej jakosci zasobow ludzkich (znana uczelnia
wyzsza i centra badan naukowych) oraz silnych zachet finansowych i organizacyjno-
technicznych dla inwestoréw, determinowata niski poziom bezposrednich inwestycji
zagranicznych’. Obecnie, po wiaczeniu do sieci autostrad®, jest szansa na bardziej
dynamiczny rozwoj catego regionu.

Przywotywany przyktad czeskiego regionu Moravia-Silesia uwidacznia znaczenie
podstawowych elementow infrastruktury dla otwarcia szans obszarom dotychczas
peryferyjnym i w znacznym stopniu izolowanym. Natomiast duze znaczenie moga miec
punktowe elementy infrastruktury transportowej dla regionéw, ktore osiagnety juz znaczny
stopien rozwoju spoteczno-gospodarczego. Przyktadem takiej zaleznosci moze by¢ budowa
mostu Oresund Iaczacego Kopenhage (Dania) i Malmé (Szwecja) w 2000 roku,
umozliwiajacego przejazd pociagiem badz samochodem pomiedzy centrami tych dwdch miast
w czasie 40 minut. Wymiar tej inwestycji moze by¢ rozwazany nie tylko z regionalnego
punktu widzenia, ale rowniez z perspektywy catego kraju czy rowniez jako element
ulatwiajacy wspolprace migdzynarodowa. Na poziomie regionalnym, inwestycja ta

ustanowita ramy nowej sieci mobilnosci i komunikacji, ktora zwiekszyta skale interakcji

® OECD, Regions matter. Economic recovery, innovation and sustainable growth. OECD Publishing, Paryz
20009, str. 57.

" OECD, OECD Territorial Reviews. Czech Republic. OECD Publishing, Paryz 2004, str. 37-41.

® http://www.rsd.cz/doc/Road-projects/motorway-connection-with-ostrava-established (19.04.2010)
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pomigdzy mieszkancami, przedsigbiorstwami i instytucjami. Zwigkszono przez to w
znacznym stopniu konkurencyjnosc¢ i atrakcyjnosé regionalnych gospodarek i spoteczenstw.
Na poziomie krajowym zmienito si¢ znaczenie obu regiondw w obregbie gospodarek
narodowych. Jako, ze Kopenhaga to tradycyjnie znaczacy osrodek rozwoju spoteczno-
gospodarczego w Danii, zmiana ta jest bardziej widoczna dla regionu Oresund, wczesniej o
relatywnie mniejszym znaczeniu w Szwecji. Oresund, postrzegany wczesniej jako region
peryferyjny w stosunku do Sztokholmu czy Goéteborga, znacznie umocnit swoja pozycje, a
omawiana inwestycja przyczynita si¢ do zmiany rozitozenia trendow rozwojowych na
obszarze calej Szwecji. Ponadto inwestycja ta miata znaczenie réwniez dla og6lnego
postrzegania polityki regionalnej w Szwecji. Tradycyjnie uprzywilejowanymi adresatami
srodkdbw w ramach tej, nastawionej wyréwnawczo, polityki byta bowiem p6inocna czesé
kraju, przy zalozeniu, ze s$rodkowa cze$¢ jest ,.samowystarczalna” i nie potrzebuje
dodatkowego wsparcia, a czes¢ poludniowa jest juz obszarem rozwinigtym stad nie
rozwazanym jako potencjalny obszar adresowania dodatkowych srodkdw. Inwestycja mostu
Oresund zapoczatkowata powolng zmiane orientacji polityki regionalnej, a mianowicie
odejscie od dziatan wylacznie wyroéwnawczych na rzecz wspierania rowniez osrodkow
wzrostu w potudniowej Szwecji, jako mocnego lacznika z reszta Europy®. Taka zmiana
wpisuje sie rowniez we wspomniane, szeroko obecnie podejmowane dyskusje na temat

przejscia od modelu wyrownawczego polityki regionalnej do modelu polaryzacyjno-

dyfuzyjnego.

4. Znaczenie infrastruktury dla rozwoju regionalnego — wyniki analiz modelowych

Prace analityczne ekspertow OECD nad regionalnym zr6znicowaniem procesow
rozwojowych maja juz znaczng tradycj¢. W jednej z publikacji OECD przedstawiono probe
zidentyfikowania czynnikéw odpowiedzialnych za zréznicowanie rozwoju spoleczno-
gospodarczego klasycznymi metodami poréwnawczymi, ale réwniez przy wykorzystaniu
modeli ekonometrycznych'®. Co wiecej wyniki opracowanych modeli ekonometrycznych nie
tylko potwierdzaja badZz zaprzeczaja znaczeniu danego czynnika dla wzrostu gospodarczego

(wyrazonego wartoscig PKB per capita), ale wskazuja rowniez wptyw wybranych kombinacji

°® OECD, OECD Territorial Reviews. Oresund, Denmark/Sweden. OECD Publishing, Paryz 2004, str. 93-100.
19 OECD, How regions grow. Trends and analysis. OECD Publishing, Paryz 2009, str. 78-91.



poszczegblnych czynnikobw na wzrost, a takze okreslajg czas niezbedny do zaistnienia
pozytywnych skutkdw. Przeglad wynikdw tych rozwazan dostarcza interesujacych wnioskow
na temat znaczenia infrastruktury transportowej dla generowania wzrostu gospodarczego.

Do budowy modeli (migdzy innymi z wykorzystaniem regresji liniowej metoda
najmniejszych kwadratow i analizy danych panelowych) wybrano czynniki wzrostu
gospodarczego wskazywane w wybranych teoriach wzrostu (neoklasyczne teorie wzrostu,
teorie wzrostu endogenicznego czy teorie nowej geografii ekonomicznej). W rezultacie
otrzymano grupg czynnikdw obejmujaca: poczatkowy poziom PKB per capita, kapitat
rzeczowy (wyrazony poziomem rozwoju infrastruktury transportowej, a mianowicie gestoscia
sieci autostrad — dlugos¢ autostrad w km w przeliczeniu na liczbe mieszkancOw w regionie),
miary kapitatu ludzkiego (np. odsetki os6b w wieku produkcyjnym z wyksztatceniem
podstawowym i $rednim), innowacyjnosci (np. wydatki na dziatalnos¢ badawczo-
rozwojows), funkcjonowania rynku pracy (np. wskaznik zatrudnienia), specjalizacji
gospodarek (agglomeration economies) oraz wskazniki typowo geograficzne, jak np.
odlegtos¢ od rynkéw. Wptyw tych zmiennych na wzrost gospodarczy regionéw oceniano w
okresie 1995-2005.

Wyniki modelu regresji wskazuja, ze nastgpuje proces konwergencji (zwigkszania
spojnosci) pomiedzy regionami OECD, ale jest on uwarunkowany catym zestawem
czynnikow. Infrastruktura transportowa nie powoduje sama w sobie wzrostu gospodarczego.
Czynnik ten oddziatuje tacznie z odpowiednim poziomem kapitatu ludzkiego i innowacji.
Innym stowy, zwiekszona gestos¢ autostrad moze otworzyé nowe rynki dla firm lokalnych ale
do wykorzystania tych mozliwosci niezbedne sa potencjat ludzki i innowacyjny. Z drugiej
strony, moze spowodowaé rowniez zaostrzong konkurencje, ktéra przy braku potencjatéw
endogenicznych doprowadzi lokalne przedsiebiorstwa do upadku badz zmiany miejsca
prowadzenia dziatalnosci.

Analiza danych panelowych pozwolita natomiast okreslic wplyw w czasie
wyszczegdlnionych zmiennych na wzrost gospodarczy regiondw. Wazng zaletg tej metody
jest pomiar wptywu poszczego6lnych czynnikdw nie w catym okresie, jak to miato miejsce w
przypadku modelu regresji, ale mozliwos¢ oceny rocznego oddziatywania zmiennych
niezaleznych na wzrost, przy kontrolowanym wptywie innych zmiennych i efektow

czasowych. Dodatkowo podejscie panelowe pozwala wyjasni¢ efekty opdznione, czyli jezeli



dana zmienna (np. infrastruktura transportowa) wymaga czasu (na budowe i upowszechnienie
wykorzystania), mozna w ten sposob okreslic czas ujawnienia sie jej potencjalnego
pozytywnego oddziatywania. Wyniki modelu dla danych panelowych potwierdzaja znaczenie
infrastruktury transportowej dla wzrostu gospodarczego regiondw przy zalozeniu
jednoczesnego wystepowania odpowiedniego poziomu kapitatu ludzkiego i innowacji. W ten
sposob infrastruktura jest czynnikiem koniecznym ale niewystarczajacym dla wzrostu.
Pozytywny wptyw infrastruktury jest zauwazalny po trzech latach przy wspotistnieniu
odpowiedniego poziomu innowacji, a po pigciu latach przy obecnosci wystarczajgcego
kapitatu ludzkiego. Wyjasnieniem tego faktu moze by¢ nie tylko czas potrzebny na rozwoj
samej infrastruktury, ale tez konieczno$¢ wspotistnienia potencjatdw endogenicznych w celu
unikniecia ,ucieczki” aktywnosci gospodarczej, zamiast pozadanych nowych potaczen
gospodarczych uzyskanych dzigki rozwojowi infrastruktury.

5. Zakonczenie

Zardwno przedstawione studia przypadkow, jak i wyniki analiz modelowych,
potwierdzaja znaczenie infrastruktury transportowej dla rozwoju regionalnego. Niemniej
jednak, aby mozliwy byt jej pozytywny wplyw niezbedna jest obecno$¢ potencjatdow
endogenicznych danego regionu, np. odpowiedniego poziomu kapitalu ludzkiego czy
potencjatu innowacyjnego. Co wigcej, mozna okresli¢ w przyblizeniu czas niezbedny do
odnotowania pozytywnych efektow inwestycji w infrastrukture transportowa — trzy lata przy
obecnosci potencjatu innowacyjnego a pieé lat przy obecnosci kapitatu ludzkiego.

Znaczenie infrastruktury transportowej jako czynnika koniecznego ale nie
wystarczajacego dla rozwoju regionalnego nabiera rowniez aktualnego wymiaru w kontekscie
dyskusji nad przejsciem polityki regionalnej do modelu polaryzacyjno-dyfuzyjnego, w
ktorym infrastruktura transportowa jest waznym czynnikiem zaréwno umozliwiajacym dalszy

rozwoj ,lokomotyw wzrostu” ale tez niezbednym warunkiem zachodzenia procesow

dyfuzyjnych.
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Role of transport infrastructure in development of regions in OECD countries

Summary

Socio-economic development processes as well as an evolution of growth theories were
accompanied by changes in perceiving a role of transport infrastructure. Nowadays, transport
infrastructure is mainly perceived as a necessary but insufficient factor of regional development. The
aim of the study was to determine the role of this factor in development of regions in OECD countries,
especially from a perspective of a new “polarization-diffusion” model of regional policy. It was done
based on case studies as well as model analyses prepared by OECD experts. One of the main
conclusion is a necessity of coexistence of a suitable level of human capital and innovation potential
with transport infrastructure in order to create developing potential of particular region.



