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Streszczenie
Procesom rozwoju spo eczno-gospodarczego i odpowiadaj cej im ewolucji teorii rozwoju

towarzyszy y zmiany w postrzeganiu znaczenia infrastruktury transportowej. Obecnie najbardziej
rozpowszechnione jest uznanie infrastruktury transportowej za czynnik konieczny ale
niewystarczaj cy dla rozwoju regionalnego. Celem opracowania jest okre lenie roli tego czynnika w
rozwoju regionów krajów Organizacji Wspó pracy Gospodarczej i Rozwoju (OECD), szczególnie
wobec nowego polaryzacyjno-dyfuzyjnego modelu polityki regionalnej. Dokonano tego na podstawie
studiów przypadków oraz wyników analiz modelowych przygotowanych przez ekspertów OECD.
Jednym z g ównych konkluzji opracowania jest wniosek o konieczno ci wspó istnienia
odpowiedniego poziomu kapita u ludzkiego i innowacyjno ci wraz z infrastruktur  transportow , aby
czynniki te cznie mog y decydowa  o potencjale rozwojowym danego regionu.

***

1. Wprowadzenie

Istnieje wiele teorii wskazuj cych szereg przes anek wzrostu spo eczno-

gospodarczego w ogóle, a tak e identyfikuj cych w sposób bardziej szczegó owy czynniki

rozwoju regionalnego. Dyskusja1 nad modelem polityki rozwoju regionalnego (model

wyrównawczy versus model polaryzacyjno-dyfuzyjny2) sk ania równie  ku bli szej analizie

czynników rozwoju wskazywanych w ró nych teoriach, a przede wszystkim wynikom ich

empirycznej weryfikacji. Praktycznym zastosowaniem takich rozwa  jest bowiem

1 Elementy dyskusji nad nowym paradygmatem polityki regionalnej obecne s  mi dzy innymi w publikacjach:
Problematyka przysz ci regionów. W poszukiwaniu nowego paradygmatu. Red. P. Jakubowska, A. Kuli ski, P.

uber, Ministerstwo Rozwoju Regionalnego, Warszawa 2008 czy w 4-tomowej serii The Future of European
Regions. Red. P. Jakubowska, A. Kuli ski, P. uber, Ministerstwo Rozwoju Regionalnego, Warszawa 2007-
2008 zawieraj cych opinie i analizy zarówno teoretyków jak i praktyków polityki rozwoju regionalnego.
2 W modelu wyrównawczym g ównym celem jest wyrównywanie ró nic mi dzyregionalnych, uzyskiwanie
spójno ci (cohesion) spo ecznej, gospodarczej i terytorialnej. Fundusze kierowane s  do tych regionów i do tych
osób, które same nie mog  przezwyci  ogranicze  dla rozwoju. Dotychczasowe do wiadczenia krajów
rozwini tych wskazuj  jednak, e przewaga regionów „silnych” nad „s abymi” nie maleje, nawet pomimo
znacznych rodków kierowanych do tej drugiej grupy.
Model polaryzacyjno-dyfuzyjny zak ada wspieranie biegunów wzrostu, co przy stworzeniu odpowiednich
warunków dyfuzji w uk adzie mi dzyregionalnym i regionalnym b dzie wp ywa o pozytywnie na rozwój
obszarów w ich bli szym i dalszym zasi gu. W d szym horyzoncie mo e mie  to pozytywny wp yw na
zmniejszanie si  zró nicowa  mi dzyregionalnych.
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mo liwo  programowania przysz ych za  i celów polityki rozwoju regionalnego w

oparciu o miarodajne przes anki.

Jednym z czynników wskazywanych tradycyjnie w wielu teoriach rozwoju jest

szeroko poj ta infrastruktura, w tym infrastruktura transportowa. Nabiera ona szczególnego

znaczenia chocia by w kontek cie zapewnienia warunków do dyfuzji rozwoju spo eczno-

gospodarczego, zak adanej w modelu polaryzacyjno-dyfuzyjnym. Jednak e postrzeganie jej

znaczenia podlega o zmianom wraz z nowymi uj ciami teoretycznymi. Kryteria ilo ciowe

infrastruktury transportowej w znacznej mierze zosta y bowiem zast pione kryteriami

jako ciowymi. Wyrazem tego jest podkre lenie znaczenia nie tradycyjnych kosztów

transportu i istnienia infrastruktury transportowej w ogóle, co kwestii bardziej szczegó owych

i jako ciowych, jak np. blisko ci autostrady i lotniska mi dzynarodowego czy obecno ci

ponadregionalnych po cze  kolejowych3. Profesorowie G. Gorzelak i B. Ja owiecki4,

powo uj c si  na wyniki prac G. Benko analizuj cego dziesi tki przyk adów z ca ego wiata,

przytaczaj  sze  zewn trznych czynników lokalizacji dzia alno ci gospodarczej

warunkuj cej mo liwo ci rozwojowe danego obszaru. Jednym z nich jest w nie

infrastruktura transportowa, ale pojmowana w nie w bardziej jako ciowy sposób. Z tego

wzgl du, e wspó czesne produkty przemys owe, szczególnie oparte na zaawansowanych

technologiach, nie s  ju  produktami masowymi, a cz sto maj  nawet posta  informacji nie

za  wytworu materialnego, kluczowym staje si  nie dost pno  do sieci transportu

wielkotona owego, ale np. blisko  lotniska, najlepiej mi dzynarodowego o bogatej sieci

powi za . Ponadto coraz wa niejsza staje si  dost pno  danego miejsca dla ruchu

osobowego (dost p do odpowiedniej jako ci zasobów pracy i rynków zbytu), st d niezb dne

 dobre i niezawodne po czenia transportowe, zw aszcza lotnicze i drogowe.

Celem opracowania jest okre lenie znaczenia infrastruktury transportowej dla rozwoju

regionów pa stw Organizacji Wspó pracy Gospodarczej i Rozwoju (OECD) na podstawie

wyników analiz przypadków i modeli przedstawionych w wybranych publikacjach OECD

dotycz cych rozwoju regionalnego.

3 W. Dziemianowicz, Kapita  zagraniczny a rozwój regionalny i lokalny w Polsce. EUROREG, t. 21(54),
Warszawa 1997.
4 G. Gorzelak, B. Ja owiecki, Konkurencyjno  regionów. Studia Regionalne i Lokalne, nr 1(1)/2000, Warszawa
2000, str. 14.



3

2. Inwestycje w infrastruktur  transportow  a efekty wzrostu gospodarczego

Publiczne inwestycje w infrastruktur  (tak e transportow ) szczególnie w czasie

spowolnienia gospodarczego b  nawet kryzysu, s  postrzegane jako oczywisty sposób

przeciwdzia ania objawom negatywnych tendencji gospodarczych. Jednak e, aby zapewni

ich znaczenie, nie tylko w krótkim okresie pobudzania pobytu na rodki produkcji czy zasoby

pracy, a przede wszystkim zagwarantowa  ekonomiczn  efektywno  nak adów w d ugim

okresie, niezb dnym jest aby by y one elementem zintegrowanego podej cia do procesów

rozwojowych.

Wysoka jako  infrastruktury i us ug jest tradycyjnie postrzegana jako istotny element

gospodarki – w skali lokalnej, regionalnej i krajowej (rys. 1). Bior c pod uwag  transport,

poprawa stanu infrastruktury zwi ksza dost pno  (zmniejsza czas transportu), co w efekcie

oddzia uje na ceny nieruchomo ci i rent  po enia, wp ywa na decyzje gospodarstw

domowych (miejsce zamieszkania, model konsumpcji) oraz firm (lokalizacja produkcji,

dost p do rynków i decyzje inwestycyjne). W konsekwencji, w skali makro, lepsza

infrastruktura transportowa powinna pozytywnie wp ywa  na gospodark , zwi ksza  dochody

podatkowe, kreowa  nowe miejsca pracy oraz generowa rodki do dalszych inwestycji.

Korzy ci dla przedsi biorstw mog  obejmowa  natomiast5:

dost p do wi kszych zasobów pracy o wy szej jako ci, o bardziej zró nicowanych

kwalifikacjach;

szybszy i wi kszy dost p do dostawców i odbiorców, a przy tym redukcj  kosztów

transakcyjnych;

redukcj  ogranicze  zwi zanych z wykorzystaniem terenu.

5 OECD, Regions matter. Economic recovery, innovation and sustainable growth. OECD Publishing, Pary
2009, str. 56.
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Rysunek 1. Inwestycje w infrastruktur  transportow  a efekty wzrostu gospodarczego
ród o: OECD, Regions matter. Economic recovery, innovation and sustainable growth. OECD Publishing,

Pary  2009, str. 56.

Przegl dy OECD sugeruj , e budowa lub poprawa jako ci infrastruktury

transportowej mog  mie  pozytywny wp yw na rozwój gospodarczy regionu, jednak e rozwój
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bardziej efektywne wykorzystanie zasobów. Je eli poprawie infrastruktury transportowej nie

towarzysz  natomiast niewykorzystane potencja y w asne regionów, to efektem takiej sytuacji
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mo e by  przestrzenna zmiana przep ywów transportowych ale bez d ugookresowego efektu

wzrostowego6.

3. Inwestycje w infrastruktur  transportow  – studia przypadków

Przyk adem kraju, którego regiony z racji swojego po enia geograficznego, maj

szans  na dynamiczny rozwój spo eczno-gospodarczy s  Czechy. Tymczasem brak

odpowiedniego zaplecza dróg krajowych i mi dzynarodowych oraz po cze  kolejowych

decydowa  przez d ugi okres o s abszej pozycji konkurencyjnej du ych cz ci kraju. W takiej

sytuacji by  region Ostrawy (trzeciego co do wielko ci miasta w kraju). Miasto to, do 2009

roku, by o wy czone z sieci autostrad Republiki Czeskiej, co utrudnia o osi gni cie

odpowiednich efektów dzia  skierowanych na restrukturyzacj  regionalnej gospodarki i

przeciwdzia anie wysokiemu bezrobociu. S aba dost pno  miasta oraz ca ego regionu

Moravia-Silesia, pomimo stosunkowo wysokiej jako ci zasobów ludzkich (znana uczelnia

wy sza i centra bada  naukowych) oraz silnych zach t finansowych i organizacyjno-

technicznych dla inwestorów, determinowa a niski poziom bezpo rednich inwestycji

zagranicznych7. Obecnie, po w czeniu do sieci autostrad8, jest szansa na bardziej

dynamiczny rozwój ca ego regionu.

Przywo ywany przyk ad czeskiego regionu Moravia-Silesia uwidacznia znaczenie

podstawowych elementów infrastruktury dla otwarcia szans obszarom dotychczas

peryferyjnym i w znacznym stopniu izolowanym. Natomiast du e znaczenie mog  mie

punktowe elementy infrastruktury transportowej dla regionów, które osi gn y ju  znaczny

stopie  rozwoju spo eczno-gospodarczego. Przyk adem takiej zale no ci mo e by  budowa

mostu Öresund cz cego Kopenhag  (Dania) i Malmö (Szwecja) w 2000 roku,

umo liwiaj cego przejazd poci giem b  samochodem pomi dzy centrami tych dwóch miast

w czasie 40 minut. Wymiar tej inwestycji mo e by  rozwa any nie tylko z regionalnego

punktu widzenia, ale równie  z perspektywy ca ego kraju czy równie  jako element

atwiaj cy wspó prac  mi dzynarodow . Na poziomie regionalnym, inwestycja ta

ustanowi a ramy nowej sieci mobilno ci i komunikacji, która zwi kszy a skal  interakcji

6 OECD, Regions matter. Economic recovery, innovation and sustainable growth.  OECD  Publishing,  Pary
2009, str. 57.
7 OECD, OECD Territorial Reviews. Czech Republic. OECD Publishing, Pary  2004, str. 37-41.
8 http://www.rsd.cz/doc/Road-projects/motorway-connection-with-ostrava-established (19.04.2010)

http://www.rsd.cz/doc/Road-projects/motorway-connection-with-ostrava-established
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pomi dzy mieszka cami, przedsi biorstwami i instytucjami. Zwi kszono przez to w

znacznym stopniu konkurencyjno  i atrakcyjno  regionalnych gospodarek i spo ecze stw.

Na poziomie krajowym zmieni o si  znaczenie obu regionów w obr bie gospodarek

narodowych. Jako, e Kopenhaga to tradycyjnie znacz cy o rodek rozwoju spo eczno-

gospodarczego w Danii, zmiana ta jest bardziej widoczna dla regionu Öresund, wcze niej o

relatywnie mniejszym znaczeniu w Szwecji. Öresund, postrzegany wcze niej jako region

peryferyjny w stosunku do Sztokholmu czy Göteborga, znacznie umocni  swoj  pozycj , a

omawiana inwestycja przyczyni a si  do zmiany roz enia trendów rozwojowych na

obszarze ca ej Szwecji. Ponadto inwestycja ta mia a znaczenie równie  dla ogólnego

postrzegania polityki regionalnej w Szwecji. Tradycyjnie uprzywilejowanymi adresatami

rodków w ramach tej, nastawionej wyrównawczo, polityki by a bowiem pó nocna cz

kraju, przy za eniu, e rodkowa cz  jest „samowystarczalna” i nie potrzebuje

dodatkowego wsparcia, a cz  po udniowa jest ju  obszarem rozwini tym st d nie

rozwa anym jako potencjalny obszar adresowania dodatkowych rodków. Inwestycja mostu

Öresund zapocz tkowa a powoln  zmian  orientacji polityki regionalnej, a mianowicie

odej cie od dzia  wy cznie wyrównawczych na rzecz wspierania równie  o rodków

wzrostu w po udniowej Szwecji, jako mocnego cznika z reszt  Europy9. Taka zmiana

wpisuje si  równie  we wspomniane, szeroko obecnie podejmowane dyskusje na temat

przej cia od modelu wyrównawczego polityki regionalnej do modelu polaryzacyjno-

dyfuzyjnego.

4. Znaczenie infrastruktury dla rozwoju regionalnego – wyniki analiz modelowych

Prace analityczne ekspertów OECD nad regionalnym zró nicowaniem procesów

rozwojowych maj  ju  znaczn  tradycj . W jednej z publikacji OECD przedstawiono prób

zidentyfikowania czynników odpowiedzialnych za zró nicowanie rozwoju spo eczno-

gospodarczego klasycznymi metodami porównawczymi, ale równie  przy wykorzystaniu

modeli ekonometrycznych10. Co wi cej wyniki opracowanych modeli ekonometrycznych nie

tylko potwierdzaj  b  zaprzeczaj  znaczeniu danego czynnika dla wzrostu gospodarczego

(wyra onego warto ci  PKB per capita), ale wskazuj  równie  wp yw wybranych kombinacji

9 OECD, OECD Territorial Reviews. Öresund, Denmark/Sweden. OECD Publishing, Pary  2004, str. 93-100.
10 OECD, How regions grow. Trends and analysis. OECD Publishing, Pary  2009, str. 78-91.
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poszczególnych czynników na wzrost, a tak e okre laj  czas niezb dny do zaistnienia

pozytywnych skutków. Przegl d wyników tych rozwa  dostarcza interesuj cych wniosków

na temat znaczenia infrastruktury transportowej dla generowania wzrostu gospodarczego.

Do budowy modeli (mi dzy innymi z wykorzystaniem regresji liniowej metod

najmniejszych kwadratów 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 grup  czynników obejmuj : pocz tkowy poziom PKB per capita, kapita

rzeczowy (wyra ony poziomem rozwoju infrastruktury transportowej, a mianowicie g sto ci

sieci autostrad – d ugo  autostrad w km w przeliczeniu na liczb  mieszka ców w regionie),

miary kapita u ludzkiego (np. odsetki osób w wieku produkcyjnym z wykszta ceniem

podstawowym i rednim), innowacyjno ci (np. wydatki na dzia alno  badawczo-

rozwojow ), funkcjonowania rynku pracy (np. wska nik zatrudnienia), specjalizacji

gospodarek (agglomeration economies) oraz wska niki typowo geograficzne, jak np.

odleg  od rynków. Wp yw tych zmiennych na wzrost gospodarczy regionów oceniano w

okresie 1995-2005.

Wyniki modelu regresji wskazuj , e nast puje proces konwergencji (zwi kszania

spójno ci) pomi dzy regionami OECD, ale jest on uwarunkowany ca ym zestawem

czynników. Infrastruktura transportowa nie powoduje sama w sobie wzrostu gospodarczego.

Czynnik ten oddzia uje cznie z odpowiednim poziomem kapita u ludzkiego i innowacji.

Innym s owy, zwi kszona g sto  autostrad mo e otworzy  nowe rynki dla firm lokalnych ale

do wykorzystania tych mo liwo ci niezb dne s  potencja  ludzki i innowacyjny. Z drugiej

strony, mo e spowodowa  równie  zaostrzon  konkurencj , która przy braku potencja ów

endogenicznych doprowadzi lokalne przedsi biorstwa do upadku b  zmiany miejsca

prowadzenia dzia alno ci.

Analiza danych panelowych pozwoli a natomiast okre li  wp yw w czasie

wyszczególnionych zmiennych na wzrost gospodarczy regionów. Wa  zalet  tej metody

jest pomiar wp ywu poszczególnych czynników nie w ca ym okresie, jak to mia o miejsce w

przypadku modelu regresji, ale mo liwo  oceny rocznego oddzia ywania zmiennych

niezale nych na wzrost, przy kontrolowanym wp ywie innych zmiennych i efektów

czasowych. Dodatkowo podej cie panelowe pozwala wyja ni  efekty opó nione, czyli je eli
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dana zmienna (np. infrastruktura transportowa) wymaga czasu (na budow  i upowszechnienie

wykorzystania), mo na w ten sposób okre li  czas ujawnienia si  jej potencjalnego

pozytywnego oddzia ywania. Wyniki modelu dla danych panelowych potwierdzaj  znaczenie

infrastruktury transportowej dla wzrostu gospodarczego regionów przy za eniu

jednoczesnego wyst powania odpowiedniego poziomu kapita u ludzkiego i innowacji. W ten

sposób infrastruktura jest czynnikiem koniecznym ale niewystarczaj cym dla wzrostu.

Pozytywny wp yw infrastruktury jest zauwa alny po trzech latach przy wspó istnieniu

odpowiedniego poziomu innowacji, a po pi ciu latach przy obecno ci wystarczaj cego

kapita u ludzkiego. Wyja nieniem tego faktu mo e by  nie tylko czas potrzebny na rozwój

samej infrastruktury, ale te  konieczno  wspó istnienia potencja ów endogenicznych w celu

unikni cia „ucieczki” aktywno ci gospodarczej, zamiast po danych nowych po cze

gospodarczych uzyskanych dzi ki rozwojowi infrastruktury.

5. Zako czenie

Zarówno przedstawione studia przypadków, jak i wyniki analiz modelowych,

potwierdzaj  znaczenie infrastruktury transportowej dla rozwoju regionalnego. Niemniej

jednak, aby mo liwy by  jej pozytywny wp yw niezb dna jest obecno  potencja ów

endogenicznych danego regionu, np. odpowiedniego poziomu kapita u ludzkiego czy

potencja u innowacyjnego. Co wi cej, mo na okre li  w przybli eniu czas niezb dny do

odnotowania pozytywnych efektów inwestycji w infrastruktur  transportow  – trzy lata przy

obecno ci potencja u innowacyjnego a pi  lat przy obecno ci kapita u ludzkiego.

Znaczenie infrastruktury transportowej jako czynnika koniecznego ale nie

wystarczaj cego dla rozwoju regionalnego nabiera równie  aktualnego wymiaru w kontek cie

dyskusji nad przej ciem polityki regionalnej do modelu polaryzacyjno-dyfuzyjnego, w

którym infrastruktura transportowa jest wa nym czynnikiem zarówno umo liwiaj cym dalszy

rozwój „lokomotyw wzrostu” ale te  niezb dnym warunkiem zachodzenia procesów

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.


