Prof. dr hab. Bogumita Mucha-Leszko
Dr Magdalena kkol

Katedra Gospodarldwiatowej i Integracji Europejskiej
Uniwersytet Marii Curie-Sktodowskiej w Lublinie

Rozwgj infrastruktury a proces
konwergencji gospodarczej

WPROWADZENIE

Przestrzenna struktura gospodarki ksztattujepsd wptywem wielu czyn-
nikéw, a ich znaczenie zmienia siraz z postpem technicznym i organizacj
procesow technologicznych oraz spadkiem kosztowspartu. Na wspoicze-
snym etapie rozwoju spoteczno-gospodarczego invéestprzycagajg duze i per-
spektywiczne rynki ze wzgllu na korzyci skali produkcji oraz centra nowo-
czesnych technologii, a g aglomeracje i regiony charakteryqtg sé duza
koncentraci dziatalngci biznesowej. Zmiany strukturalneedace efektem
postpu technologicznego, powodujze dysproporcje w przestrzennej struktu
rze gospodarki i ich fagodzenie wzipozostag waznym celem polityki ekono-
micznej w skali krajéw, grup krajéw, jak rownigr gospodarce globalne;.

Postp techniczny zwiksza maliwosci rozwoju regionéw, ale powoduje
réwniez powstawanie nowych probleméw regionalnych wskugpkRdku pro-
dukcji i zatrudnienia w tych dziedzinach dziatalciogospodarczej, ktére trac
swoje znaczenie. Najekszy wzrost popytu charakteryzuje nowe i innowaeyjn
rodzaje dziatalnéri. Koncentracja w danym regionie produkcji i ustag ktore
spada popyt, powodujee staje s on obszarem regresyjnym, w ktoryngmae
bezrobocie i poziomycia ludndci pogarsza siw stosunku ddredniego w kraju
badz w grupie krajéw. Spadek pozycji gospodarczej negilmaze nasipi¢ nie
tylko na skutek zmian strukturalnych, ale#akv rezultacie wzrostu konkuren-
cji i eliminowania z rynku mniej efektywnych podnov.

Czynniki powodujce due zr&nicowanie poziomu rozwoju spoteczno-
gospodarczego krajéw i regionédw w gospodarkachdwwych zajmuj wazne
miejsce w teorii ekonomii. Neoklasycy iiznaczenie przywiywali do zrG-
nicowanego wyposania regionéw w czynniki produkcji. Wspétczesne ged
scie do tego problemu opieragsia koncepcji P.R. Krugmana, znanej jako ,no-
wa geografia ekonomiczna”. Zgodnie z punktem witzéhR. Krugmana inwe-
storow przycigaja gtbwnie aglomeracje, poniewas oni zainteresowani agi
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ganiem korzyci skali produkgcji, a to prowadzi do dalszego uniacia s¢ cen-
trow wzrostu [Krugman, 1991].

Analizy projektow regionalnych, przeprowadzane wdpejskim Banku In-
westycyjnym, potwierdzajtez P.R. Krugmanaze inwestoréw przyapaj aglo-
meracje i regiony lepiej rozwigtie [Rossert, 2000, s. 138]. Ch. Horst, J.F. This-
se i P. Vanhoudt wymienigjtrzy rodzaje czynnikéw pochogtzych z rynku,
ktére mog wptywat na utrzymywanie gizraznicowania pozycji gospodarczej
regiondw [Horst, Thisse, Vanhoudt, 2000, s. 10-Mdg¢ha-Leszko, Kkol, 2006,
s. 79]: 1) wptyw otoczenia zewtniznego na poziom innowacyjém przedsgbior-
stwa, 2) przeptyw kapitatu i sity roboczej déradkéw rozwoju, 3) brak w re-
gionach stabo rozwigtych tzw. minimum aktywnsci gospodarczej, utatwigj
cej prowadzenie biznesu. Wymienione niedoskaitalynku ograniczaj moz-
liwosci rozwoju regiondéw o mszym poziomie aktywni gospodarczej i poto-
zonych peryferyjnie w stosunku do centrow o wysokiencentracji dziatalno-
sci biznesowej i kreujcych postp technologiczny.

Na wspotczesnym etapie rozwojuzduiwagi péwieca se czynnikom, kté-
re wptywap na tempo wzrostu gospodarczego regionésli deregionach stabo
rozwinigtych tempo wzrostu PKB jest w§ze nk w lepiej rozwingtych, wowczas
postpuje proces konwergencji (istriep wczéniej réznice gospodarcze i spo-
teczne zmniejszajsie). Natomiast, gdy wsszy wzrost gospodarczy w dalszym
ciagu wystpuje w regionach bogatszych, wtedy ma miejsce dyereja go-
spodarcza. Istota problemu sprowadzavdiec do okrdlenia grupy czynnikéw
i mechanizmow, ktoredula przyspieszaproces konwergencji gospodarczej.

Z daswiadcze polityki spojndci Unii Europejskiej wynikaze nie ma uni-
wersalnych strategii, ktére mogtyby gwarantéwarost aktywnéci gospodarczej
regiondw, lecz podstawowym warunkiem jest ich desieanie do zasobdow i spe-
cyfiki danego obszaru gospodarczego [Mucha-Leskkkol, 2006, s. 93]. Wspdl-
na cechy wiekszaici programow regionalnych jest rozwoj infrastruktuktora
wchodzi do pakietu instrumentéw i inicjatyw, m@jch na celu wzrost aktywno-
sci funkcjonupcych przedsibiorstw i przyciganie nowych inwestoréw.

Ocerg projektéw aktywizacji regionéw, wspieranych za pamkredytéw
Europejskiego Banku Inwestycyjnego, przeprowagzajalitycy tego banku.
B. Rossert ocenit 17 projektéw i stwierdzie 14 z nich wplyslo na rozwgj re-
gionow, a poftowa z nich miata gl znaczenie w ich aktywizacji [Rossert, 2000,
s. 137]. Wyniki tej analizy byly nagiujace [Rossert, 2000, s. 138-139]: 1) niski
poziom rozwoju infrastruktury transportowej tylkojednym przypadku byt prze-
szkody w podgciu inwestycji i to dlategoze publiczny program jej rozwoju nie
zostat zrealizowany, 2) subsydia kompensowaltyyti® tstaly infrastruktug, lecz
takze nizsz jakas¢ zasobow ludzkich, 3) problemem dla inwestoréwzndcznie
nizszy poziom aktywrkzi biznesowej, co utrudnia prowadzenie dziatébno
poniewa brak odpowiedniego otoczenia biznesowego stanave® rozwoju.
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Waznym elementem oceny projektow jest ich klasyfikacjaunktu widze-
nia wptywu na aktywizaejregionu. Podstawowy podziat obejmuje trzy rodzaje
projektow: due, mate i infrastrukturalne. Za najbardziej efektypwve wspiera-
niu rozwoju regiondw i ogganiu posipu w procesie konwergenciji gospodar-
czej uwaane g projekty due, ktére petri role lokomotywy rozwoju, tworz
nowe maliwosci wzrostu gospodarczego i przaygaja inwestycje towarzysz
ce. Mate projekty majna celu wzmocnienie pozycji funkcjomaych podmio-
tébw gospodarczych, uczynienie ich bardziej efektymini konkurencyjnymi,
ale ich wptyw na aktywizagjregionu mana zaobserwowadopiero po kilku
latach [Mucha-Leszko, #kol, 2006, s. 92-93].

Projekty infrastrukturalne przyczyniggiec do aktywizacji gospodarczej re-
gionu w trakcie ich realizacji, ale ich celem jpstede wszystkim przygganie
inwestycji prywatnych. Rozwoj infrastruktury prowadio realokacji aktywno-
$ci gospodarczej, cldanie daje gwarancji naptywu kapitatu. Strategieyadkta-
cji oparte na infrastrukturze transportowej powadwgrost otwartéci regio-
néw i mog przyczyné sie do naptywu konkurencyjnych produktow z innych
obszar6w [Rossert, 2000, s. 146-147]. Dla potwenidz tej tezy azsto przed-
stawiany jest przyktad Wioch i strategii aktywiZzagpspodarczej Potudnia (Mez-
zogiorno), w ktorej priorytetowe miejsce zajmowatastruktura. Lepsze powi
zanie i spadek kosztow transportweday pétnocnymi i potudniowymi Wiochami
spowodowat deindustrializacjPotudnia [Faini, 1983]. Nie wszystkie obszary
Potudnia Wioch stanowi przyktad niepowodzenia programéw regionalnych.
Pozytywne wyniki osignicto w regionie Abruzzo, w ktérym podstawstrategii
aktywizacji byla poprawa infrastruktury transporwco przyczynito s do
naptywu kapitatu. Dodatkowym czynnikiem byly inwgge paistwowe, realizo-
wane w dziedzinach technologicznie zaawansowargidiwfie w telekomunika-
cji), ktore przyczynity si do wzrostu produktywrigi i zatrudnienia w regionie.

Projekty infrastrukturalne ze wzglu na swqj specyfile jako instrumentu
realokacji aktywnéci gospodarczej przysgaja uwag teoretykow ekonomii.
Celem artykutu jest ocena wptywu rozwoju infrasteul¢ na gospodatki docho-
dy ludngci. Zagadnienie to jest rozpatrywane w aspekciestgaznym i empi-
rycznym na przyktadzie efektéw gospodarczych, jakigskano w rezultacie
rozwoju infrastruktury transportowej w Portugalii.

WPLYW ROZWOJU INFRASTRUKTURY NA WZROST GOSPODARCZY
| DOCHODY LUDNOSCI

Wzrost zainteresowania ekonomistéw i rozwoj iadad wpltywem infra-
struktury na rozwdj spoteczno-gospodarczy rozpbosi od lat 90. ubiegtego
stulecia, co bylo zwizane z istotnymi zmianami systemowymi w gospoddrkac
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krajow wysoko rozwinjtych, zwtaszcza w Europie Zachodniej. Polegatly mae

prywatyzacji sektora publicznego, przede wszysthintdziedzinie ustug zy-

teczndci publicznej. Od potowy lat 90. dziatania w celywatyzacji sektora
ustug infrastrukturalnych pogly réwniez rzady krajow rozwijajcych sg.

Ograniczenie inwestycji w dziedzinie infrastruktufynansowanych zérodkéw

publicznych, mee stanowé bariee wzrostu gospodarczego, gtéwnie w regio-

nach stabiej rozwirtych i pogkbia¢ zréznicowanie dochodow luddoi. Udziat
kapitatu prywatnego w finansowaniu rozwoju infragtury nie zapewnia jej
dostosowania do potrzeb wzrostu gospodarczegoewanprzedstgbiorcy pry-
watni inwestuy wowczas, jéli przemawia za tym rachunek ekonomiczny i pre-
feruja obszary dobrze wypogane w infrastruktuy. Brak odpowiedniej infra-
struktury mae wiec prowadzt do pogebiania s¢ dysproporciji gospodarczych
ze wzgédu na ograniczone miwosci rozwoju aktywnéci biznesowe;.
Wspdiczesna dyskusja i badania nad iofrastruktury oraz jakicia ustug
infrastrukturalnych zostata istotnie rozszerzond pazgkdem merytorycznym

i przestrzennym w zweku z multilaterala liberalizach wymiany handlowej.

Za podstawowy warunek dalszego st liberalizacji uwaa st osikgniecie

odpowiedniego poziomu infrastruktury, ktéra uiiwitaby efektywry realoka-

cje zasobow i w rezultacie wzrost eksportu [Caldef&eryvén, 2004, s. 2].

Zasadnicze znaczenie w tworzeniu teoretycznychtpadanalizy i oceny
wpltywu infrastruktury na wzrost gospodarczy orazltmy ludndci miata pra-
ca D. Aschauera, opublikowana w 1989 roku, w ktérepr sformutowat tez ze
poziom rozwoju infrastruktury ma istotny wptyw natkowita produktywndé

czynnikow produkcji Total Factor Productivity [Aschauer, 1989, s. 177-200].

Spasrdd licznych wspoétczesnych prac, ktorych celem fesianie wpltywu
infrastruktury na gospodaghk dochody ludnéci, na szczegolhuwag zastugu-
ja raporty i artykuty wydawane przez Centrum Badaansportu OECD i Bank

Swiatowy. Autorami, ktérzy wnigi znaczcy wktad do bad@anad ro infrastruk-

tury jako czynnika rozwoju spoteczno-gospodarczeg0. Calderon i L. Servén

[Calderdn, Servén, 2004]. W roku 2004 przeprowadziidania obejmuie

dane ze 121 krajow za lata 19602000 i zbudowatiehekonometryczny, a uzy-

skane wyniki stanowipodstaw tezy o istotnym wplywie na wzrost gospodar-
czy i poziom dochodéw ludsoi trzech rodzajow infrastruktury — telekomuni-
kacyjnej, transportowej i energetycznej. Podstawam@ski z bada sa hast-
pujace [Calderdn, Servén, 2004, s. 4 i nast.]:

— badania daly podstawdo stwierdzeniaze rozwoj infrastruktury przyczynia
sie do wyzszego wzrostu PKB i zmniejszenia nierodeiav dochodach ludno-
sci, ale przede wszystkim jest to czynnik aktywizgospodarczej regionow,

— osiagniety poziom rozwoju infrastruktury ma znacy pozytywny wpltyw na
dlugookresowy wzrost gospodarczy, ale pmanie medzy jakdcia infra-
struktury i wzrostem PKB jest empirycznie mniepsil chocia maze to wy-
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nika¢ z niedoskonakxi samych miernikow tej jakai lub take z tegoze ilos¢
i jakos¢ s ze soh silnie skorelowane i dlatego wptyw jadad infrastruktury na
wzrost gospodarczy jestjuwzgkdniony w miernikach iléciowych,

— autorzy stwierdzilize duwy wplyw na powstanie luki w PKBer capitamie-
dzy Amerylg tacinska i Azja Wschodm, w latach 80. i 90. XX w. miat stab-
szy rozwoj infrastruktury w Ameryce taskiej,

— ilos¢ i jakosé¢ infrastruktury silnie oddziatuje na konwergengochoddéw
ludnaici, poniewa wyskpuje bardziej ni proporcjonalny jej wplyw na
wzrost dochodoéw w regionach biedniejszych.

Teza o wgkszym wplywie rozwoju infrastruktury na wzrost doddw w re-
gionach o stabszej pozycji gospodarczej jest rcawdj przez wielu autorow
[Brenneman, Kerf, 2002; Gannon, Liu, 1997]. §ziinfrastrukturze telekomu-
nikacyjnej, transportowej i energetycznej obszdapisj rozwingte % lepiej po-
wiazane z tymi, w ktérych jest wigza aktywné¢ gospodarcza, a to z kolei przy-
czynia s¢ do tatwiejszego przeptywu czynnikow produkcji, ymt wiedzy i tech-
nologii, s wieksze maliwosci podnoszenia kwalifikacji i uzyskania zatrudnaeni
Nie kwestionujc duwzego znaczenia infrastruktury jako czynnika detetnaice-
go popraw warunkow rozwoju oraz konwergencji gospodarczagatecznej nie
mozna pominé¢ dodatkowego warunku, jakim jest dostosowanie dapb regio-
nu i rozwijanie tych jej rodzajow, ktore mp@rzynie¢ najwickszy wzrost pro-
duktywndgici, PKB, zatrudnienia i dochodéw. Te efekty, wynika z dostosowa-
nia infrastruktury do potrzeb regiona, wazniejsze nt sama wysokét naktadow
na jej rozwagj, a chodzi zaréwno o infrastruktomaterialm, jak tez instytucjonaln.

WPLYW INFRASTRUKTURY TRANSPORTOWEJ NA GOSPODARK

Jednym z bardziej znanych w Europie teoretykowapagich wptyw infra-
struktury transportowej na gospodarest angielski ekonomista R. Vicker-
mart. Podkréla on,ze podstawowy problem sprowadza db mierzenia efek-
téw tego wplywu. W tym celu przedstawia sposobyre@nia efektow, jakie
mozna uzyskéa w rezultacie rozwoju infrastruktury transportowejtrzech sfe-
rach gospodarki: 1) makroekonomicznej, 2) rynkomBjmikroekonomicznej.

Makroekonomiczne efekty rozwoju transportu to wiiekB, wzrost pro-
duktywngici i zatrudnienia. J# celem bada jest wpltyw infrastruktury na
wzrost gospodarczy lub konwergegiojvéwczas miernikamiasPKB i PKB per
capita a j&li produktywnaé to PKB na jednego zatrudnionego [Vickerman,
2007, s. 6]. Wzrost zatrudnienia jésisle zwiagzany ze wzrostem produkcji. Nie
znaczy to jednakze daje to gwarangjzatrudnienia lokalnej ludsoi. Poprawa

! University of Kent, Canterbury.
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infrastruktury transportowej i spadek kosztéw m@gowadzé do wzrostu kon-
kurencji na regionalnym rynku pracy ze strony pésgacych zatrudnienia spo-
za danego regionu. Niemniej wzrost gospodarczyostapodstaw pozytyw-
nych zmian spoteczno-gospodarczych i przyspiesaeggrkonwergenciji.

Efekty rynkowe rozwoju infrastruktury transportowapejmup wplyw na:
1) konkurena} rynkowa, 2) korzyci aglomeracii, 3) wzrost wielkoi rynku
pracy. Spadek kosztéw transportu powoduje wzrossjpkonkurencyjnej, na-
tomiast wysokie koszty transportu stangwarieg dla konkurencji z zewgtrz
danego rynku. Wskutek wzrostu konkurencji niektpoelmioty mog wypas¢
Z rynku, co mee spowodowd, ze w diugim okresie liczba firm konkuggych
na danym rynku zmniejszyesiJednak nie ulegaatpliwosci, ze spadek kosztow
transportu przyczynia sido otwierania rynkdw na nowych jego uczestnikow
i tamie uktady monopolistyczne.

Oceniajic rynkowe efekty rozwoju infrastruktury nalepodkrelié¢, ze ma
on najwekszy wptyw na korzici aglomeraciji, ktore z kolei wynikajze zmian
kosztow transportu. Rozszergagic przestrzenne granice interakcji ealzy
uczestnikami rynku, ktorzy prefeeufjokalizacg na obszarach zurbanizowanych.
Korzystap tam z lepszego dagtu i wyboru ustug finansowanych zeodkow
publicznych, w tym zwlaszcza z ustug centrow nauid@chnologicznych.
Prowadzone s intensywne badania, na podstawie ktorych darsie wplyw
lokalizacji dziatalnéci na obszarach zurbanizowanych na produkty&¢mgest
pod tym wzgédem dd¢ powszechna zgodad ze poprawa infrastruktury trans-
portowej ma znaezxy dodatkowy wpltyw na korzgi aglomeracji [Vickerman,
2007, s. 12], ktérych podstaviest wzrost korzéci skali produkcji. Ros® row-
niez oszcedndsci, bedace rezultatem skrécenia czasu transportu.

Wzrost wielkgci rynku i wynikapce z tego efekty wptywage na produk-
tywnos¢ odnosz sie takze do rynku pracy. Wkszy i bardziej konkurencyjny
rynek pracy zapewnia wksz poda sity roboczej oraz lepszy dept do jej
wysoko kwalifikowanych zasobow. Istnaejéwniez wigksze maliwosci nego-
cjacji ptacowych i oszezingsci na kosztach pracy. Pracownicy o naiezych
kwalifikacjach przewanie g bardziej mobilni i preferuj podejmowanie pracy
w duzych centrach zurbanizowanych, co ma pozytywny wptgvproduktywnge.
Wzrost zatrudnienia w obszarach zurbanizowanyckksma korzyci aglomera-
cji, czyli wptywa na wzrost koncentracji czynnikgwodukcji, co z kolei zmniej-
sza maliwosci konwergencji gospodarczej.

Interesujcym zagadnieniem jest zateos¢ miedzy wielkascia projektow in-
frastrukturalnych, a wielkwia korzysci z tego tytutu. Z badawynika, ze nie
jest to zalenos¢ wprost proporcjonalna. Nieatpliwie wigksze projekty budowy
sieci transportowych przyczynigapie do zwikszenia zakresu korggi, wiccej
jest ich beneficjentdow. Nie oznacza to jednakkorzyici sa wprost proporcjo-
nalne do wielkéci projektéw infrastruktury transportowej. W niekyéh wa-
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runkach male projekty majwiekszy bezpéredni wptyw na korzgci uzytkow-
nikéw niz duze, gtéwnie, gdy chodzi o tzw. projekty sieci trandpwych otwie-
rajacych region i dajce due efekty realokacji czynnikow produkcji. Efekty te
zalezg od warunkow poszczegolnych regionéw i od sektogibspodarki [Vic-
kerman, 2007, s. 13]. Dlatego mm@ % badania na poziomie mikroekonomicz-
nym, dzeki ktébrym mazna poznéa rezultaty oddziatywania inwestycji infrastruk-
turalnych na korzéci okreslonych przedsibiorstw i gospodarstw domowych.
Badania wskazuj ze nowe inwestycje w dziedzinie transportu anaptyw
na wewRetrzng organizagj aktywndaci biznesowej firm oraz na cgnieruchomeci,
gtbwnie domdéw. Rosnceny doméw potmonych w pobliu dogodnych pakzei
komunikacyjnych wskutek decyzji ludzi dotycxch wyboru miejsca pracy,
ktorzy rezygnuyj z zatrudnienia, jakie oferujokalni przedsibiorcy i dojexdzaja
do pracy w centrach zurbanizowanych. Wplyw rozwiojuastruktury transpor-
towej na organizagjaktywnaci biznesowej oceniany jest przede wszystkim na
podstawie déwiadczea francuskich i szybkich pa¢zei kolejowych TGV. Ce-
lem bada bylo okrelenie zmian, do jakich szybka kolej przyczynita sa ob-
szarze jej funkcjonowania, czyli Paeyi pohczonych z nim miast. Po pierwsze,
zdecydowanie wzrdst ruch ludied pomiedzy tymi cgrodkami. Po drugie, wplyw
nowych pahczei komunikacyjnych na gospodarych obszaréw byt mniej zauwa-
zalny. Nowe uslugi transportowe nie spowodowaly zgizgj realokacji aktywndei
gospodarczej nadzy Pargem i powhzanymi miastami, ani tezauwaalnego
szybszego rozwoju tych miast [Vickerman, 2007,4. Po trzecie i wydaje si
najwazniejsze, badania pokazaly, jaka jest tzw. granmeesowa, ktéra ma decy-
dujacy wpltyw na charakter poazai pomidzy gtéwnymi centrami patzony-
mi szyblq koleja. Mozliwos¢ przemieszczaniaeiv ciggu dwoch godzin nedzy
Paryem i Lyonem przyczynita sido: 1) wzrostu ruchu kolejowego i spadku
znaczenia paktzen lotniczych, 2) przeniesienia wielu central przebdgirstw
(headquarters z Lyonu do Parse’. Po czwarte, najbardziej znacz zmiar,
jaka spowodowat rozwoj szybkich pmizen kolejowych TGV byt wzrost kon-
centracji aktywnéci ekonomicznej w ditych miastach [Vickerman, 2007, s. 14].

OCENA WPLYWU ROZWOJU TRANSPORTU NA KONWERGENEGOSPODARCA
NA PRZYKLADZIE PORTUGALII

Po przysipieniu do Wspdlnot Europejskich (1986) w Portugedizpocat
sie intensywny rozwdj infrastruktury transportowejndinsowanej zérodkdéw
publicznych. W latach 1985-1998 publiczne inwestyejdziedzinie transportu

2 Analogiczne zjawisko miato miejsce w Hiszpaniiskaitek podczenia szybk koleja Barce-
lony i Madrytu — nagpowata realokacja central do Madrytu [Ottaviand)&0s. 27].
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wynosity wiecej nz 1,9 PKB [Ottaviano, 2008, s. 26]. Najgkisze naktady
zostaly skierowane na budevsieci drogowej, ponad %Ocatkowitych nakla-
dow na rozw¢j transportu. W latach 1985-1998 %3ywdkow ze wspdlnoto-
wych funduszy strukturalnych uzyskanych przez Ryafig zostato wydanych
na transport, w tym 6292na budow polaczer drogowych, dziki czemu diu-
gos¢ autostrad wzrosta z 234 km do 1393 km [Ottavi&@if)8, s. 26]. Z bada
wynika, ze koszty transportu w Portugalii zmniejszytyg 81 latach 1985-1998
srednio o 486[Ottaviano, 2008, s. 26].

Przypadek Portugalii zostat wykorzystany przez Alléli A.C. Teixeie do
zweryfikowania zateen, sformutowanych przez tworcoéw nowej geografii eko-
nomicznej. Jej glbwna hipoteza sprowadzalsi zalenosci migdzy kosztami trans-
portu i rosacymi korzyéciami skali, jakie daje lokalizacja dziataiodb w poblizu
dwzych rynkéw. Gdy koszty transportu spagaastpuje wzrost koncentracji
dziatalngci gospodarczej w istniggych juz centrach, ale te same sily, ktore
pocatkowo sprzyjaj dalszej koncentracji i rozwojowi aglomeracgida czyn-
nikiem rozprzestrzeniania esi realokacji dziatalnéci do mniej rozwingtych
regiondw [Teixeira, 2006, s. 451].

Jako pierwszy prgcoceniajca wptyw rozwoju autostrad w Portugalii na
przestrzenne rozmieszczenie nowo povisiagjh przedsibiorstw opublikowat
A. Holl z Uniwersytetu Sheffield w Wielkiej BrytainiHoll, 2004, s. 693—-712].
Gtéwnym celem badawczym autora byly efekty aglomigravynikajace z pod-
jecia wielkich inwestycji drogowych i ich zzdicowanie w zalenosci od rodza-
ju prowadzonej dziatalrsai. Nie w kadej dziatalngci transport jest jednakowo
waznym czynnikiem, decydagym o wielkaci naktaddéw. Analiz zostaty obg-
te najwaniejsze gaizie przemystu i ustugi. Badane bylo tylko przestree
rozmieszczenie nowo rejestrowanych podmiotéw gospaych, bez realokacii
juz funkcjonupcych. Z przeprowadzonych badaynika,ze w Portugalii w latach
1986-1997 powstato 221 tys. nowych firm w 22 dzieazh przemystu i ustug
[Holl, 2004, s. 696]. Dziedzinami, w ktorych utworo najwgcej przedsibiorstw
byly [Holl, 2004, s. 696]: 1) handel detaliczny + 544, 2) hotelarstwo i gastro-
nomia — 28 374, 3) budownictwo — 25 416, 4) hahdetowy — 21 426, 5) ustu-
gi niekomercyjne — 16 412, 6) ustugi biznesowe 485.

W przemyle liczba nowych przedsbiorstw byta zdecydowanie zsza, ale
byly one weksze. Rozwijaly i przede wszystkim gedie tradycyjne, jak [Holl,
2004, s. 696]: przemyst tekstylny, odzigvy i obuwniczy, gdzie powstato
11 976 firm, drzewny i meblarski — 6235 firm, metay — 4643 firmy i spo-
zywezy — 4240 firm.

Generalnie wikszai¢ nowych przedsbiorstw byta matymi firmami, za-
trudniapcymi mniej niz 10 pracownikéw. W ustugach takich przetsorstw
byto az 93% a w przemyie przetwdrczym okoto 8@ Z punktu widzenia celu
badawczego najbardziej interegtg byta ich lokalizacja przestrzenna. W latach
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1986-1997 w niektorych ajgach nie powstataadne nowe przeddiiorstwo, a w
Lizbonie prawie 3000. W Portugalii istietylko dwie aglomeracje, w ktérych
skoncentrowana jest dziataktoprodukcyjna i ustugowa — Lizbona i Porto.
W 1986 r. 42,%nowo utworzonych przedsiiorstw byto zlokalizowanych w odle-
gtosci 10 km od istnigjcych wowczas autostradaézyly one wtedy Lizbog

i Porto, a potowa wszystkich nowych firm powstatdysh dwéch okeggach. W roku
1997 najwecej nowych przedsbiorstw powstato rowniew odlegtgci 10 km,
ale na obszarach, gdzie wybudowano nowe autostBalyania A. Holla po-
twierdzity istotny wptyw budowy autostrad na rozwalitywndci gospodarczej
na obszarach w ich pobli (do 10 km), a wzrost tej odleghd powyzej 20 km
nie miat juz wigkszego znaczenia.

Drugim waznym zagadnieniem jest wplyw sieci autostrad na aynia loka-
lizacji nowych przedsbiorstw w zalenosci od dziedzin ich dziatalrgi. W tej
kwestii autor stwierdzit [Holl, 2004, s. 707e trudno ocetdi czy sektory bar-
dziej zalene od transportu drogowegea pod silniejszym wptywem nowej in-
frastruktury drogowej, ponievidbrak wystarczacych danych na temat kosztow
transportu w gakiach przemystu (brak miar dla gaf). Jednak wyniki po-
twierdzap koncepcg, ze brarre, w ktérych koszty transporty sryzsze wykazu-
ja wieksz tendeng} do lokalizacji, ktorej gtbwnym czynnikiem jest lkalky
popyt. Odnosi sito przede wszystkim do sektora ustug. Niemniepgdustugi
z samej ich specyfikiasoferowane tam, gdzie znajdigie ich odbiorcy.

W gakziach przemystu przetwdérczego, szczegdlnie tyclktdmych koszty
transportu maj znaczenie, nagbit wzrost koncentracji dziataldoi w poblizu
duzych rynkéw. Podobne zjawisko charakteryzowalozéalkrzedsibiorstwa
produkupce sprzt elektrotechniczny oraz towary tekstylne i odoiwe, w kto-
rych due znaczenie majpowiazania z podwykonawcami i bliskégeograficz-
na. Nowa infrastruktura drogowa miata zaksilny wptyw na lokalizagj w jej
poblizu przedsibiorstw z gag¢zi o srednich kosztach transportu, jak: chemiczny,
papierniczy i drukarski [Holl, 2004, s. 707]. Nat@st przedsibiorstwa w tych
gakziach przemystu, w ktérych koszty transportu amapiejsze znaczenie (ma-
szynowy, wyrobow z plastiku i inne) nigayty do lokalizacji dziatalnéci w aglo-
meracjach, lecz wybieraly obszary peryferyjne, stajace maliwosci obnizenia
kosztéw pracy. Poprawa infrastruktury utatwia dedemtracg w tych dziedzi-
nach produkcji, co potwierdzity badania Kilkennysegrzeprowadzone w 1998 r.
[Holl, 2004, s. 707].

Podstawowe wnioski z badl#\. Holla, dotycace wptywu rozwoju sieci au-
tostrad w Portugalii na przestrzenne rozmieszczeoneo tworzonych przedsi
biorstw, @ nastpujace: 1) w miag budowy autostrad pagiowata koncentracja
dziatalngci produkcyjnej i ustugowej na obszarach w odlégtd0 km w sto-
sunku do korytarzy transportowych (ale przede wkaysustugowej), 2) lokali-
zacja na obszarach w odlegtodo 10 km od autostrady i o dim potencjale
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rynku wydaje si mie¢ mniejsze znaczenie dlaieh przedsibiorstw, 3) dane
liczbowe potwierdzity spadek atrakcygumd jako miejsc lokalizacji obszarow
najbardziej zurbanizowanych i rozwghych gospodarczo miast, wzrost aktyw-
nosci gospodarczej w nowych korytarzach transportowlynfska atrakcyjndé
obszarow peryferyjnych w stosunku do sieci autadstra

A.C. Teixeira w pracy wydanej w 2006 r. zastosomatlel ekonometryczny,
oparty na metodologii Combesa i Lafourca@®iinbes, Lafourcade, 20Q1jo-
zwalajpcy na oszacowanie wplywu kosztéw transportu naragtacg przemy-
stowa w latach 1985-1998. Na podstawie uzyskanych wymiRGC. Teixeira
przedstawit teg, ze rozwdj sieci drogowej w Portugalii i olzka kosztow
transportu nie przyczynity sido przestrzennej konwergencji gospodarczej [Tei-
xeira, 2006, s. 452]. Niemniej podklie ze jeli kontynuacja inwestycji budowy
sieci autostrad spowoduje wystarezaj obnkenie kosztéw transportu, przemyst
bedzie sé rozprzestrzeniat. Natomiast w przypadku okresu532898 autor
stwierdzit wzrost aglomeracji [Teixeira, 2006, €54 Zwrocit take uwag, ze
symulacja efektéw przestrzennych w gospodarce @alitudla lat 1998—-2010
wskazuje na spadek atrakcyjnbdla lokalizacji przemystu w Lizbonie i Porto
oraz wzrost znaczenia Aveiro, Bragaijria, Setubal i FarfTeixeira, 2006, s. 464]

PODSUMOWANIE

Wspéiczesna dyskusja i badania nad infrastruktury w gospodarce kon-
centrup sie wokot efektow prowzrostowych i zagadniefektywndgciowych.
Wynika z nich,ze rozwdj infrastruktury przyczyniaesdo wzrostu PKB, catko-
witej produktywndci czynnikdéw produkcji i tym samym do wzrostu dodbav
ludnaici. Dzigki temu jest wanym instrumentem aktywizacji regionéw i kon-
wergencji gospodarczej.

Tez o istotnym wptywie na wzrost gospodarczy i pozidochoddéw ludno-
sci infrastruktury telekomunikacyjnej, transportowegnergetycznej sformuto-
wali C. Calderdn i L. Servén, a na szczeg@lnwag zastugua trzy wnioski,
stanowice jej uzasadnienie: 1) agniety poziom rozwoju infrastruktury ma
znacacy wpltyw na dilugookresowy wzrost gospodarczy, aippanie medzy
jakaoscia infrastruktury i wzrostem PKB jest empirycznie ejnsilne nz miedzy
jej iloscia a wzrostem PKB, chicautorzy zastrzegajsie, ze mae to wynika
z niedoskonakxi samych miernikow, 2) ikg i jakos¢ infrastruktury silnie od-
dziatuje na konwergengjdochoddw ludngi, poniewa wystkepuje bardziej ri
proporcjonalny jej wptyw na wzrost dochodéw w regioh biedniejszych, 3) zgzy
poziom rozwoju infrastruktury w Ameryce Laskiej w latach 80. i 90. XX w.
miat dwy wplyw na powstanie luki w PKBper capitaw stosunku do Azji
Wschodniej. Z badaC. Calderéna i L. Servéna wynikee rozwoj infrastruktu-
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ry jest wanym czynnikiem aktywizacji gospodarczej regionéprzyczynia s
do tagodzenia dysproporcji przestrzennych.

Zgodnie z teod nowej geografii ekonomicznej naglkiszy wptyw na prze-
strzenne rozmieszczenie aktywoibgospodarczej ma potencjat rynku, kciay
skali produkciji i korzyci aglomeracji, ktore pozostayv scistym zwizku z kosz-
tami transportu. Efekty prowzrostowe i proces korgeeaciji, wynikajce z roz-
woju infrastruktury transportowej, zakeod warunkdéw poszczegolnych regio-
now i sektorow gospodarki. Rzeczywisty wpltyw rozwdjansportu na gospo-
darlke i realokacg dziatalngci biznesowe] megna ocend, jesli efekty 4 mierzo-
ne w trzech sferach: 1) makroekonomicznej, 2) rywad§a 3) mikroekonomicznej.
Uzyskane na tej podstawie wyniki charakteryzdj) proces wzrostu PKB i PKB
per capitaoraz PKB na jednego zatrudnionego, czyli tym samyotes konwe-
rgencji gospodarczej, 2) wptyw na konkurengynkowa, korzysci aglomeracji
i wielkos¢ rynku pracy, 3) wplyw na organizgcpktywndaci biznesowej i go-
spodarstwa domowe.

Badania empiryczne pokaaupge rozwdj transportu i spadek jego kosztéw
powodup zasadnicze zmiany w lokalizacji i realokacji dalabsci biznesowej.
Na przyklad we Francji najbardziej znacg zmiar, jaka spowodowat rozwoj
szybkich padczer kolejowych TGV, byt wzrost koncentracji aktywdm eko-
nomicznej w Paryu i w pokhczonych z nim doych miastach. Natomiast mnigj
zauwaalny byt wptyw pohczen TGV na gospodarkobszaréw funkcjonowania
tej kolei. Warto take podkrgli¢, ze nie bylo duej realokacji jednostek gospo-
darczych midzy Pargem i powhazanymi miastami.

Interesujcy jest przypadek Portugalii, chmie mae by poréwnywany
Z przypadkiem Francji ze wzglu na zasadnicze mdice midzy tymi gospodar-
kami i poziomem zurbanizowania krajow. Na podstdvéda A. Holla i A.C. Te-
ixeiry mazna odpowiedzié€ na pytanie o wplyw rozwoju autostrad na konwer-
gencg gospodarczw Portugalii w latach 1985-1998. Rezultaty higdeicislej
biorac wnioski autorow, sczesciowo rozbiene, co wynika midzy innymi z ich
zakresu. A. Holl obejmowat nimi dwa sektory — prasii ustugi, a A.C. Teixe-
ira tylko przemyst. Przedmiotem badayt wptyw rozwoju sieci autostrad na
lokalizacg nowych przedsbiorstw. W latach 1986-1997 w Portugalii utwo-
rzono ich 221 tys., z tego zdecydowamiekszai¢ w sektorze ustug. Z badla
A. Holla wynika,ze najweksza atrakcyjnét lokalizacyjna charakteryzowata obsza-
ry w odlegtégci 10 km od nowych autostrad i co napneejsze — stwierdzitze
spadala atrakcyjrié obszaréw najbardziej zurbanizowanych, czyli LizpoRor-
to. A.C. Teixeira przedstawit w zasadzie jednoznadez, ze rozwdj autostrad
w Portugalii w latach 1985-1998 nie przyczyni¢ db konwergencji gospodar-
czej, ale wskazat na taknazliwosé w latach 1998-2010, pod warunkiem dal-
szego, istotnego spadku kosztow transportu.
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Na podstawie przeprowadzonej analizy teoretyczrenpirycznej mena
sformutowa nasgpujace wnioski kacowe:

— rozwoj infrastruktury przyczynia sido konwergencji gospodarczej w diugim
okresie, niemniej nie w kdych warunkach i w zakmosci od jej rodzaju,

— najwicksze efekty uzyskuje sidzieki dostosowaniu infrastruktury do warun-
kow regionu i padczeniu jej z innymi instrumentami polityki aktywizaob-
szarOw stabiej rozwigtych,

— rozwdj infrastruktury transportowej nie daje gwasamprzyspieszenia proce-
su konwergencji, zwlaszcza w pierwszych latachfyekcjonowania, kiedy
pojawiap sie korzysci aglomeracji, wynikajce ze spadku kosztow transportu,

— w dhugim okresie (wynika to nawet z bada.C. Teixeiry) rozw0j infrastruktu-
ry transportowej powinien prowadzilo konwergencji gospodarczej regionéw,

— wspotczénie ustugi § najwaniejszym sektorem gospodarki, a ich rozwdéj odby-
wa sk przede wszystkim na tych obszarach, gdziedbiorcy. Nowe pakzenia
komunikacyjne powodaj ze ustugi dynamicznie rozwigpgie w ich poblizu (por.
badania A. Holla) i jest to czynnik sprzyjey konwergenciji gospodarcze;.
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Streszczenie

Celem artykutu jest ocena wptywu rozwoju infrasttuk na gospodatki dochody ludnéci.
Zagadnienie to rozpatrywane jest w aspekcie tetzetym i empirycznym. Gtéwne wnioski sast-
pujace: 1) rozwdj infrastruktury jest istotnym czynmiki wzrostu PKB, catkowitej produktywsm
czynnikow produkcji, a zwtaszcza wzrostu dochoddenkici w regionach biedniejszych i w diugim
okresie przyczynia sido konwergencji gospodarczej, 2) rozwoj infrasinak transportowej nie daje
gwarancji przyspieszenia procesu konwergencji,qezeszystkim w pierwszych latach jej funkcjo-
nowania, kiedy pojawiaj si¢ korzysci aglomeracji, wynikajce ze spadku kosztoéw transportu.
Badania empiryczne pokaaupe rozwdj transportu i spadek jego kosztéw powadgisadnicze
zmiany w lokalizacji i realokacji dziataldoi biznesowej. W artykule przedstawiono efekty gnsp
darcze rozwoju patzei kolejowych TGV we Francji i rozwoju sieci autostra Portugalii.

Development of Infrastructure and Economic Convergece Process
Summary

The purpose of the study is to evaluate an imphitfiastructure development on economy
and income equity. The issue is explored from ktb#oretical and empirical perspective. The
main findings are as follows: 1) infrastructure eleyment is an important factor of the growth of
GDP, total factor productivity and especially oflieased personal income in less developed areas
and in long term it affects economic convergengale¥elopment of transport infrastructure does
not guarantee acceleration of convergence procesmly in the first years of its functioning,
when agglomeration effects resulted from a decrgasmnsport costs appear. The results of em-
pirical research show that transport developmedtaafall in its costs cause fundamental changes
in location and relocation of business activity e study there were presented economic effects
of TGV railways development in France and of motmysvdevelopment in Portugal.



