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Streszczenie: Celem niniejszego artykutu jest prezentacja miejsca infrastruktury transportowej w programowaniu rozwoju
spoteczno-gospodarczego oraz analiza charakteru i roli tego czynnika w wybranych teoriach rozwoju regionalnego. Pierwsza
czes¢ pracy opisuje metode badan oraz wykorzystywane zrodta. Czes¢ druga zawiera syntetyczny przeglad literatury z zakresu
ekonomiki transportu i wskazuje na elementy kluczowe z punktu widzenia rozwoju spoteczno-gospodarczego oraz, co za tym
idzie, zainteresowania wtadz publicznych. W czesci trzeciej opisana jest dyskusja toczaca sie wokét oczekiwanej roli inwestycji
infrastrukturalnych oraz ich miejsca w wybranych koncepcjach rozwoju regionalnego. Koncentruje sie ona wokot dylematu
wyprzedzajacego’, badz,wtérnego” modelu rozbudowy infrastruktury, a takze roli tego zagadnienia na tle innych czynnikow
rozwoju regionalnego. Cato$¢ zamyka podsumowanie, ktére zawiera wnioski na temat roli sfery transportu we wspieraniu
rozwoju regionéw oraz konkluzje, zgodnie z ktérg infrastruktura transportu stanowi element niezbedny do kreowania
dostepnosci i rdwnolegle wewnetrznego potencjatu regionéw.

Stowa kluczowe: infrastruktura, polityka transportowa, czynniki rozwoju regionalnego

Abstract: The aim of this paper is to present the place of transport infrastructure in socio-economic development programming
and to analyse the nature and role of this factor in selected theories of regional development. The first part of the paper
describes the research method and sources used. The second part contains a synthetic review of the literature on transport
economics and indicates the key elements from the point of view of socio-economic development and, consequently, the
interest of public authorities. The third part describes the discussion on the expected role of infrastructure investments and
their place in selected concepts of regional development. It focuses on the dilemma of the “anticipatory” or “secondary” model
of infrastructure development and the role of this issue against the background of other regional development factors. The
book closes with a conclusion on the role of the transport sphere in supporting regional development and the conclusion that
transport infrastructure is an indispensable element in creating accessibility and, in parallel, the internal potential of regions.

Keywords: infrastructure, transport policy, regional development




Wstep

Mimo dynamicznych zmian modelu funkcjonowania
spoteczenstw i gospodarek, szybkiego wzrostu roli
zdalnej pracy i nauki czy poszerzania zakresu ustug
$wiadczonych droga cyfrowa odpowiednia dostepnosc
transportowa pozostaje cechg uznawang za pozadang
i podnoszaca w wielu wymiarach wartos$¢ okreslonej
lokalizacji (van Wee, 2016). Obok uwarunkowan fi-
zycznogeograficznych i geopolitycznych elementem
niezbednym do jej zapewnienia jest odpowiednia
infrastruktura transportowa, ktéra gwarantuje sprawny
przeptyw ludziitowardéw — w czesci przypadkoéw bez-
posrednio, aw wybranych gateziach transportu — jako
kluczowy element budowania oferty przewozowe;j.

Celem niniejszego artykutu jest prezentacja miejsca
infrastruktury transportowej w programowaniu rozwo-
ju spoteczno-gospodarczego oraz analiza charakteru
i roli tego czynnika we wspotczesnych teoriach rozwoju
regionalnego. W zwiazku z tym autor stawia pytanie
badawcze o to, jak postrzegane sg kluczowe zadania
dla sfery infrastrukturalnej w budowaniu przewag
konkurencyjnych regionéw.

Ze wzgledu na interdyscyplinarny charakter opi-
sywanej analizy zagadnienie to przedstawione jest
zaréwno z perspektywy ekonomiki transportu, jak i te-
orii rozwoju. Wynika to z faktu, ze transport, ktéry sam
ma charakter przede wszystkim techniczny i ustugowy
wobec innych dziedzin, petni zarazem role medium
gospodarczego, kulturowego i spotecznego, a jego
niedomagania przekfadajg sie na dysfunkcjonalnos¢
poszczegolnych obszaréw aktywnosci i systemow
terytorialnych. W rezultacie stabo rozwinieta infra-
struktura transportowa uznawana jest za element
wyraznie utrudniajgcy dostepnos¢ danego terytorium
dla mieszkancéw i firm (Wojtowicz, Olechnicka, 2016).

Przestanka, ktéra od strony naukowej przesadzita
0 zainteresowaniu zaproponowana tematyka badaw-
cz3, byta obserwacja wskazujaca na stopniowy spadek
zainteresowania analizami o charakterze teoretyczno-
przegladowym w obszarze geografii transportu i kon-
centracja aktualnych nurtéw badawczych na opisie
praktycznego wymiaru i skutkédw postepujacego
rozwoju infrastruktury. Stad elementem artykutu jest
opis rozwazan o zaleznosciach pomiedzy rozwojem
infrastruktury i jej otoczenia spoteczno-gospodarczego
na gruncie wspotczesnych dyskusji o koncepcjach
rozwoju regionalnego.

Z drugiej strony przygotowanie i opublikowanie
tekstu zbiega sie w czasie z okresem opracowywania
nowych programoéw infrastrukturalnych, ktére maja
na celu zainicjowanie lub wzmocnienie proceséw
rozwojowych na poziomie regionalnym. Strategie te
formutuja daleko idace oczekiwania dotyczace efektéw
planowanych inwestycji, nie zawsze biorac pod uwage
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szereg innych uwarunkowan decydujacych o ostatecz-
nym efekcie. W wymiarze praktycznym tekst moze
byc¢ wiec uzyteczny zaréwno dla oséb prowadzacych
badania nad transportem i poszukujacych odniesien
do dorobku teoretycznego w tej dziedzinie, jak i dla
autoréw dokumentéw programujacych procesy roz-
woju regionalnego.

1. Metoda badan

Zaproponowany cel i przedmiot pracy wskazuja, ze
podstawowga metoda badan powinna by¢ analiza
literatury, zaréwno z obszaru transportu, jak i rozwo-
ju regionalnego oraz préba znalezienia elementéw
wspolnych taczacych badania w obu dziedzinach.
W literaturze transportowej powyzsze zaleznosci opi-
sane sg bowiem stosunkowo skromnie i koncentruja
sie przede wszystkim na wiasciwosciach fizycznych,
technicznych oraz technologii przewozéw. Zwiazki
zotoczeniem spoteczno-gospodarczym ograniczaja
sie natomiast gtéwnie do organizacji procesu przewo-
zowego, ewentualnie do optymalizacji dziatalnosci
w celu odpowiedniego zaspokajania potrzeb zgtasza-
nych przez rynek. Z kolei w pismiennictwie z zakresu
rozwoju regionalnego, mimo stosunkowo bogatych
odniesien do sfery transportu, relatywnie rzadko
analizowane s3a przyczyny szczegélnego charakteru
zapotrzebowania na transport. W rezultacie dopiero
zestawienie obu perspektyw i przeglad wspdlnego
dorobku oraz teorii pozwala na przesledzenie ewolugji
i formutowanie szerszych wnioskéw na temat wspot-
czesnej roli czynnika transportowego w procesach
rozwojowych.

O wyborze konkretnych pozycji, z szerokiego
zbioru literatury opisujgcej zaréwno teorie rozwoju
regionalnego, jak i uwarunkowania przestrzenne
i infrastrukturalne, zdecydowata przygotowana we
wstepnej fazie prac kwerenda biblioteczna. Pozwolita
ona na skompletowanie pozycji zrédtowych i prac
najlepiej charakteryzujacych kolejne etapy opisy-
wanej ewolucji. Dodatkowo, zwtaszcza w przypadku
nowszych materiatdw, przeglad zostat wsparty analiza
baz danych wykorzystujaca frazy i stowa kluczowe.

2. Przeglad literatury

2.1. Generalna rola dziatalnosci transportowej
w rozwoju spotecznym i gospodarczym

Potrzeby transportowe maja charter podstawowy i sg
konsekwencja realizacji zaréwno potrzeb natury biolo-
gicznej, socjologicznej czy kulturowej, jak i zZtozonych
celéw, zadan i zamierzen wymagajacych funkcjonowa-
nie wyspecjalizowanej gatezi gospodarkii niezbednej
infrastruktury. Rozmiary, charakter i czestotliwos¢
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potrzeb transportowych ksztattuja czynniki wynikajace
z rozwoju stosunkéw gospodarczych, spotecznych
i politycznych, a wspotczesnie réwniez z poziomu
cyfryzacji. Jednak, bez wzgledu na poziom rozwoju,
kazda potrzeba przemieszczenia oséb itadunkéw ma
okreslone znaczenie gospodarcze i spoteczne.

Praktycznie od poczatku istnienia cywilizacji i or-
ganizacji pierwszych spoteczenstw transport prze-
ksztatcit sie w potrzebe celowego i zorganizowa-
nego przemieszczania, wykorzystujac do tego celu
coraz bardziej zaawansowane s$rodki i urzadzenia.
Wraz z rozwojem gospodarki rozwijata sie Scisle z nig
powigzana dziatalnos$¢ transportowa, warunkujaca
jednoczes$nie rozwéj poszczegdlnych spotecznosci
i obszaréw. Wraz z rozwojem sieci osadniczej oraz
powigzan spotecznych i gospodarczych w poszcze-
golnych uktadach terytorialnych postepowat rozwoj
sieci transportowej, wykorzystujacej coraz bardziej
zaawansowany technicznie i skomplikowany system
infrastrukturalny.

Na wielu obszarach zmiany technologii transporto-
wych kreowaty zmiany stylu i modelu funkcjonowania
catych gospodareki spoteczenstw. Wyrazem tego byto
przyspieszanie tempa zycia i wzrost aktywnosci, ktére
przektadaty sie na dalszy wzrost potrzeb transporto-
wych. Dodatkowo dobrem coraz cenniejszym stawat
sie czas. Dlatego przed transportem stawiano coraz
to nowe wymagania, oczekujac przyspieszenia prze-
mieszczania oraz mozliwosci efektywnego korzystania
z czasu spedzanego w podrézy (Wielowiejski, 1984).

Odzwierciedleniem wzrostu gospodarczego i do-
brobytu spotecznego staty sie wspotczesne potrzeby
transportowe wynikajace m.in. z:

— rosnacej mobilnosci obywateli,

— rozwoju gospodarki swiatowej i miedzynarodo-
wego podziatu pracy,

— proceséw globalizacyjnych i integracji regionéw,

— rozwoju powiazan telekomunikacyjnych i prze-
ptywu informacji,

— nowych form zagospodarowania czasu wolnego.

W miare rozwoju i coraz bardziej ztozonej struktu-
ry dziatalnosci transportowej rosto zainteresowanie
odpowiednim planowaniem i przygotowywaniem
infrastruktury umozliwiajacej podréze i transport
towaréw. Zauwazono bowiem, ze na poziomie re-
gionalnym korzysci ptynace z dobrze rozwinietej
infrastruktury maja zaréwno wymiar wewnetrzny,
obejmujacy wsparcie spojnosci i integralnosci, gwa-
rantujgce mobilnos¢ mieszkancdw, wzrost jakosci
zycia, jak i wymiar zewnetrzny - niezbedny do po-
szerzania spektrum kontaktéw gospodarczychi spo-
tecznych, otwierania i udostepnienia rynkéw zbytu,
tranzytu, przeptywu sity roboczej, rozwoju turystyki
(Krzeminski, 2005). Jednoczesnie zaleznos¢ ta stata
sie dwukierunkowa, bo dobra dostepnosc¢ regionu
sprzyjata intensyfikacji relacji gospodarczych, w tym
przycigganiu zewnetrznych czynnikéw produkgji oraz
utatwiata dostep do pozaregionalnych rynkéw zbytu
(przyktady zaleznosci w obu wymienionych sferach
ilustruje tab. 1).

Tab. 1. Wybrane efekty rozwoju infrastruktury transportowe.

Efekty ekonomiczne

Efekty spoteczno-gospodarcze

Efekty sSrodowiskowe

Przeptywy finansowe:

- koszty budowy, utrzymania

eksploatacji i remontéw;

- przychody z optat za dostep.
Bezposrednie korzysci dla
uzytkownikéw:

- skrécenie czasu podrézy

i przewozu;

- zmniejszenie kosztow

eksploatacji srodkéw transportu;

- poprawa bezpieczenstwa ruchu.
Bezposrednie efekty sieciowe:

- transport wzbudzony: nowe

przewozy, zmiany celu
i czasu wyjazdu oraz miejsca
przeznaczenia;

- przesuniecia miedzygateziowe;

- zmiany jakosci ustug (wzrost

komfortu i wygody).

Zmiany dostepnosci transportowej.
Zmiany produktywnosci.

Zmiany dochodéw i zatrudnienia.
Redystrybucja zatrudnienia i dochodu
miedzy regionami i grupami
spotecznoekonomicznymi.

Migracja czynnikéw produkgji (m.in.
zmiany mobilnosci oraz delokalizacja

przedsiebiorstw).

Zmiany wartosci nieruchomosci.

Wptyw na srodowisko naturalne:

- zmiany klimatyczne;

- zuzycie zasobdw naturalnych;

- zmniejszenie bioréznorodnosci;

- zanieczyszczenie powietrza,
gleby, wéd powierzchniowych
i gruntowych;

- hatas i wibracje.

Whptyw na dziedzictwo narodowe,
miejsca szczegolnie atrakcyjne

0 znaczeniu historycznym lub
archeologicznym.

Zrédto: Opracowanie whasne na podstawie: Rosik, Szuster (2008), s. 23; Kaminska, Rusak (2000), s. 16; tatuszyriska (2004), s. 29;
Rydzkowski, Wojewddzka-Krdl (1997), s. 25; Impact of Transport Infrastructure Investment on Regional Development, OECD (2002), s. 21.
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2.2. Szczegolne cechy infrastruktury transportu
determinujace jej zwiazki z programowa-
niem rozwoju

Uwarunkowania historyczne sg tylko jednym ze zrédet
specyfiki dziatalnosci transportowej powodujgcym,
ze znaczna czes$c tego obszaru nie podlega samore-
gulacji rynkowej i cigzy ku interwencji wtadzy pub-
licznej (Knieper, 1966). Na specyficzne wymagania
sfery transportu, a tym samym infrastruktury jako
formy zagospodarowania przestrzeni, sktadaja sie jej

cechy fizyczne, takie jak (Paprocki, Pieriegud, 2005;

Slawska, 2019):

- wysoka kapitatochtonnos¢ i majatkochtonnos¢,
determinujaca duze naktady finansowe i zwrot
z inwestycji w bardzo dtugim okresie,

- niepodzielno$¢ ekonomiczna i niezbedna kom-
pletnos¢, oznaczajgca bardzo ograniczone efekty
wynikajace z budowy etapami,

- wysoki udziat kosztéw statych i progowa efek-
tywnos¢, wynikajaca z napetniania, a nastepnie
przekraczania przepustowoscii koniecznosci dalszej
rozbudowy,

- dtugowiecznosc i wysokie koszty utrzymania,

- komplementarnosc¢itranspozycja korzysci nainne
dziaty gospodarki oraz zycie spoteczne, wynikajaca
z faktu, ze przewozy przynosza korzysci przed-
siebiorstwom i pasazerom, a nie bezposrednio
wiascicielowi czy operatorowi infrastruktury.
Sposrod wyzej wymienionych elementéw naj-

wazniejsza z punktu widzenia kreowania rozwoju
jest wysoka kapitatochtonnos¢ inwestycji infrastruk-
turalnych. Potrzeby w tym zakresie — zwtaszcza przy
inwestycjach o wysokich parametrach — wynikaja
gtdéwnie z niepodzielnosci technicznej i ekonomicznej
inwestycji'. Powoduje ona, ze skala duzych inwesty-
¢ji transportowych w znacznej mierze przekracza
mozliwosci wiekszosci budzetéw lokalnych. W rezul-
tacie przygotowywane i realizowane sg one przede
wszystkim na poziomie centralnym i regionalnym,
niejednorodnie przy istotnym udziale organizacji
miedzynarodowych.

Dodatkowo problem kapitatochtonnosci poteguje
niemozliwo$¢ etapowania inwestycji, szczegdlnie
w poczatkowych stadiach rozwoju. Dopiero w kolej-
nych fazach wykazuje ona tendencje malejaca, tak
aby w rozwinietych regionach, charakteryzujacych
sie wysokim stopniem wykorzystania infrastruktury,

' Kapitatochtonnos¢ jest dodatkowo zréznicowana, w za-
leznosci od analizowanej gatezi transportu i parametréw
jakosciowych. Najbardziej kapitatochtonna jest budowa
drég kotowych — w szczegdlnosci autostrad - oraz kolei,
nizsza kapitatochtonnoscia charakteryzuje sie natomiast
infrastruktura transportu wodnego $rédladowego.
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ustabilizowac sie na statym, ale nadal bardzo wyso-
kim poziomie (Frey, 1970). W zwigzku z tym zjawisko
korzysci skali jest charakterystyczne dla obiektow
infrastrukturalnych w transporcie dopiero w dtugim
okresie, gdy przektada sie na dtugookresowe koszty
eksploatacji’.

Wynikajaca z niepodzielnosci technicznej niepo-
dzielnos¢ ekonomiczna oznacza matg uzytecznosc
oraz nieoptacalnos$¢ czastkowej realizacji inwestycji
infrastrukturalnych. Tylko przy catosciowym i komplek-
sowym wyposazeniu oraz ,minimalnym” rozmiarze
realizacja projektow infrastrukturalnych w transporcie
ma uzasadnienie, cho¢ nawet w takich sytuacjach
nie jest zagwarantowana bezposrednia zaleznos$¢
pomiedzy naktadami a efektami, zwtaszcza w krot-
kim okresie. Powyzsze cechy (Rosik, Szuster, 2008)
wymuszajg koniecznos¢:

— perspektywicznego planowania (dtugi okres re-
alizacji, ograniczona podatnos¢ na angazowanie
sie kapitatu prywatnego),

— mobilizowania znacznych srodkéw (niepodzielnosé¢
techniczna i ekonomiczna),

— dhugiego okresu zamrozenia kapitatu i niskiej efek-
tywnosci (dtugi okres eksploatacji, duzy udziat
kosztow statych).

Opisanaw literaturze charakterystyka dziatalnosci
transportowej oraz przekonanie o istotnej roli tego
sektora jako instrumentu niwelowania barier o charak-
terze ekonomicznym doprowadzity do rozpowszech-
nienia pogladu, ze dostep do tej dziedziny powinien
miec charakter powszechny. Implikuje to koniecznos¢
zapewnienia mozliwie szerokiej swobody poruszania
sieirdbwnego traktowania uzytkownikéw. W zwigzku
zpowyzszym jako uniwersalny przyjmowany jest mo-
del, w ktérym infrastruktura transportowa i czes$¢ ustug
przewozowych ma charakter publiczny, a korzystanie
znich odbywa sie na podstawie regut jednolitych dla
wszystkich uzytkownikéw (Liberadzki, Mindur, 2007).

Aby to wyjasni¢, nalezy odwotac sie do czynnikéw
niesprawnosci rynku, powodujacych nieefektywna
alokacje zasobéw. Naleza do nich nastepujace kate-
gorie (Hausner, 2008):

1) publicgoods — dobra publiczne, ktérych dostarcza-
niem nie sg zainteresowani prywatni wytworcy,

2) externalities - efekty zewnetrzne, wynikajace z dzia-
tan podmiotéw szkodzacych, badz nagradzajacych
inne podmioty, bez rekompensaty badz opftaty,

3) incomplete markets and imperfecta or asymme-
tric information — rynki niepetne i niedoskonate
zasymetryczng informacja, wptywajace na wzrost
kosztoéw,

2 Przyczyna wystepowania zjawiska korzysci skali jest nie-
podzielnos¢ techniczna.
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4) naturalne monopole, ktére wykluczaja konkurencje,
5) nieréwne rozktady dochodéw i bogactwa?.

Konsekwencjag powyzszych cech transportu,
a zwilaszcza infrastruktury, jest generalna zasada
obowiazujgca we wspodtczesnych panstwach, gdzie
w wiekszym badz mniejszym stopniu za zarzadza-
nie tg dziatalnoscig odpowiadajg organy publiczne
szczebla krajowego i regionalnego®. Powoduje to,
ze dziatalnos$¢ na tym polu wykracza poza wymiar
stricte ekonomiczny, stuzac wspomnianym na wstepie
celom spotecznym, gospodarczym i militarnym, a takze
zwiekszaniu spéjnosci oraz polityce miedzynarodowe;.

Publiczny charakter i konieczno$¢ rozbudowanego
planowania, a jednoczesnie znaczne zréznicowanie
dostepnosci ustug transportowych zbliza dziatalnos¢
do obszaru programowania rozwoju spotecznego
i regionalnego. Analizujac transport pod wzgledem
funkcjonalnym nalezy zauwazy¢, ze szeroko rozumia-
ng rolg wiadz publicznych - zaréwno na poziomie
centralnym, jak i regionalnym - jest nie tylko budowa
i utrzymanie infrastruktury, ale rowniez zapewnienie
pewnego podstawowego poziomu obstugi trans-
portowej°.

Ostatnim, bardzo szybko zyskujacym na znaczeniu
obszarem zwigzanym z szerokim oddziatywaniem
sfery transportowej, jest niwelowanie negatywnego
oddziatywania tej sfery na otoczenie — w tym przede
wszystkim na zdrowie, Srodowisko i klimat. Polityka
w tym zakresie odwotuje sie do koncepcji rozwoju
zrownowazonego, czyli ksztattowania poszczegdl-
nych sektoréw gospodarki w sposéb uwzgledniajacy
aspekty znacznie szersze niz tylko stosunek do relacji
miedzy panstwem a wolnym rynkiem®. Trend szeroko

3 Sposréd powyzszych kategorii, co najmniej pozycje 1, 2
i 4 mozna bezposrednio odnies¢ do sfery infrastruktural-
nej.

* W przypadku czesci infrastrukturalnej nawet powotywa-
ne w tym celu przedsiebiorstwa zwalniane sg z obowigz-
ku generowania zyskéw i traktuje sie je jak organizacje
non-profit, odpowiedzialne za mozliwie szeroki tani do-
step.

®>  Tym samym, do ekonomicznych uwarunkowan sektora
transportu, obserwowanych zwtaszcza na poziomie ope-
racyjnym dochodzi kolejna, wskazujaca, ze niebilansowa-
nie kosztéw przychodami nie musi oznaczac utraty ko-
rzysci. Przyjmuje sie bowiem, ze deficyt, nawet w sytuacji,
gdy generuje bezposrednia strate w przedsiebiorstwie
przewozowym, rekompensowa¢ moga korzysci gospo-
darcze i spoteczne, przewyzszajgce poziom strat finanso-
wych (Liberadzki, Mindur, 2007). W zwigzku z tym w prze-
wozach pasazerskich, oprécz racjonalnosci gospodarczej
opartej na regutach rynkowych, wystepuje znaczacy ob-
szar, ktéry okresla sie jako public service obligation, czyli
obowigzek swiadczenia ustugi publicznej. Na tej podsta-
wie angazuje sie srodki publiczne w transport.

¢ ldea zréwnowazonego rozwoju po raz pierwszy oficjalnie
sformutowana zostata w 1987 r. w raporcie Komisji ONZ

opisywany w literaturze (Domanski, 1992; Rietveld,
Stough, 2004; Banister, 2007; Wittneben i in., 2009)
materializuje sie w dokumentach przesadzajacych
o kierunkach rozwoju transportu — w tym réwniez
w najnowszej, opublikowanej w 2020 r. przez Komisje
Europejska ,Strategii Zrbwnowazonej i Inteligentnej
Mobilnosci”. Dokument ten transponuje na sektor
priorytety Europejskiego Zielonego tadu, wskazuje na
nieskutecznos¢ dotychczasowych préb ograniczania
emisji z sektora transportu i podkresla koniecznos¢
rozdzielenia dalszego wzrostu gospodarczego i trans-
portochtonnosci. Wskazuje jednoczesnie, ze zadan
w tym zakresie nie mozna pozostawi¢ wytgcznie
mechanizmom rynkowym, a impulsem do gtebokiej
restrukturyzacji sektora musza by¢ zaréwno nowe,
restrykcyjne regulacje prawne, jak i zwiekszone in-
westycje publiczne. Interwencja publiczna przygo-
towana na poziomie unijnym, realizowana przede
wszystkim na szczeblu krajowym i regionalnym, ma
zmienic europejski transport w system zréwnowazony
i konkurencyjny, aréwnoczesnie odporny na przyszte
wstrzasy’.

3. Dyskusja

3.1. Dylemat odnoszacy sie do wyprzedzajacej
badz wtérnej koniecznosci rozwoju
infrastruktury

ds. Srodowiska i Rozwoju, zatytutowanym Nasza wspdl-
na przysztos¢. Wskazywat on ogdlne zasady przysztego
rozwoju gospodarczego i cywilizacyjnego, zgodnego
z potrzebami ochrony srodowiska. Idea ta, ktéra poczat-
kowo byta préba uzupetnienia istniejacych koncepcji roz-
woju o wymiar ekologiczny i nadania im cech, takich jak
trwatos¢, oszczedno$¢ zasobow czy wielopokoleniowos¢
ostatecznie jednak zyskata niezaleznos¢, a za podstawe
przyjeta dazenie do zachowania réwnowagi miedzy cela-
mi spotecznymi, ekonomicznymi a $srodowiskowymi (Do-
manski, 1992).

7 Kwestia zaréwno pojecia, jak i praktycznej realizacji zasad
zrbwnowazonego rozwoju transportu znacznie prze-
kracza ramy niniejszego artykutu i zastuguje na osobne,
zdecydowanie szersze oméwienie. W tym miejscu mozna
jedynie zasygnalizowa¢, ze zatozenia najnowszej strategii
zakfadajg szeroka transformacje sektora, ktéra obejmo-
wac bedzie upowszechnienie bezemisyjnych pojazddw,
statkéw i samolotéw, upowszechnienie odnawialnych
zrédet energii i paliw niskoemisyjnych, zréwnowaze-
nie struktury transportu miedzymiastowego i miejskie-
go, wspieranie ekologicznego transportu towarowego,
wprowadzenie nowego systemu optat za dostep do infra-
struktury transportowej i powigzanie go z emisja gazéw
cieplarnianych. Wymienione elementy beda miaty skutki
wykraczajace poza branze i w zwigzku z tym nalezy sie
spodziewa¢, ze nawet w przypadku niepetnej lub op6z-
nionej realizacji beda miaty bardzo istotny wptyw na ge-
neralne procesy rozwojowe, w tym réwniez na rozwdj na
poziomie regionalnym.



Opisane w literaturze z zakresu ekonomiki trans-
portu szczegdlne cechy infrastruktury i ich zwiazki
zzarzadzaniem sferg publiczna kontrastuja w pewnym
stopniu z faktem, ze w systemach demokratycznych
i warunkach gospodarki wolnorynkowej jest to nadal
jedna z gatezi swobodnej aktywnosci spotecznej
i konkurencyjnej gospodarki. | w tym miejscu pojawia
sie kluczowy dylemat dotyczacy dopuszczalnego
charakteru ewentualnych interwencji ze strony wtadz
publicznych. Materializuje sie on w formie listy pytan
odnoszacych sie do zakresu i instrumentéw ewentual-
nejinterwencji w tym obszarze. Jako przyktady mozna
tu wymienic¢ nastepujace kwestie (Majewski, 2016):
- W jakim stopniu odpowiada¢ na potrzeby spo-

teczne, a w jakim je ksztattowac?

- Czy i jak dalece ingerowac¢ w wolnos$¢ wyboru,
ksztattujac podziat zadan miedzy srodkami trans-
portu?

- Czy interes gospodarczy przedkfada¢ nad spo-
teczny, czy odwrotnie — np. preferujac przewozy
pasazerskie lub towarowe?

- Jaka wage nadac czesciowo sprzecznym celom:
sprawnosci systemu, bezpieczenstwu ruchuiochro-
nie Srodowiska?

- W jakim stopniu bra¢ pod uwage interesy i po-
wigzania miedzynarodowe, a w jakim krajowe
i regionalne? W konsekwencji, jaki rodzaj ruchu
preferowac?

- Jakie przyjmowac proporcje pomiedzy wtasnoscia
prywatna a panstwowa?

- Jakdzieli¢ srodki miedzy inwestycje, modernizacje
i utrzymanie? lle przeznaczac naistniejaca, aile na
nowga infrastrukture i kiedy zastepowac starsze
rozwigzania?

- Czy wyréwnywac dysproporcje, czy maksymali-
zowac efekty — np. w skali regionu czy kraju?

Z punktu widzenia programowania rozwoju regio-
nalnego szczegolnie ciekawa jest ostatnia pozycja. Jest
ona o tyle szczegdlna, ze zarébwno krajowe badania
empiryczne (Ratajczak, 2000; Wojewddzka, 2000,
Komornicki, 2010, Rosik, 2004; Bak, 2014; Burnewicz,
2014; Brdulakiin., 2014; Hoszman, 2014; Kozlak, 2014;
Pawtowska, 2014; Wazna, 2014; Hryniewicz, 2017; Mat-
czakiin., 2020), jak i podobne prace prowadzone w tym
zakresie za granica (Lakshmanan, 2011; Rodriguez-Pose,
Fratesi, 2004; Barcaiin., 2012; Meersman, Nazemzadeh,
2017; Cigu i in., 2019) nie pozwalaja w sposéb jedno-
znaczny przesadzi¢, ktéry zwymienionych kierunkow
interwencji przynosi lepsze efekty.

Zwolennicy doktryny neoliberalnej rozstrzygna
bowiem opisany dylemat na korzys¢ efektywnosci
ekonomicznej. Z tej perspektywy zadaniem wtadz jest
bowiem tworzenie odpowiednich regulacji prawnych
dla wolnych mechanizméw rynkowych, ktére najsku-
teczniej prowadzi¢ majg do generowania impulséw
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rozwojowych i samoistnego wyréwnywania poziomu
rozwoju spoteczno-gospodarczego w roznych ska-
lach przestrzennych (Gatazka, 2017). Zasada, zgodnie
z ktorag zwiazki polityki i gospodarki powinny by¢ jak
najmniejsze, po przetozeniu na grunt inwestycji infra-
strukturalnych oznacza, ze inwestowac nalezy przede
wszystkim tam, gdzie istniejgce systemy transportowe
sg niewydolne. Tym samym przestanka do zaangazo-
wania sit i Srodkéw publicznych beda zjawiska, takie
jak wyczerpywanie sie pojemnosci lub przepustowo-
$ci, niedostateczne lub nieadekwatne do zamoéwien
mozliwosci przewozowe, dtugotrwata kongestia badz
narastanie probleméw z bezpieczeristwem ruchu.

Przeciwienstwem doktryny liberalnej bedzie po-
dejscie przyznajace priorytet interwencjonizmowi,
rozumianemu jako ,aktywne, zmierzajace do realizacji
okreslonych celéw, oddziatywanie panstwa na procesy
gospodarcze i spoteczne” (Markowski, 1992). Zgodnie
Z jego zatozeniami w wielu sferach — w tym réwniez
w transporcie — ,rynek sam nie jest w stanie stworzy¢
mechanizmoéw stymulujagcych harmonijny wzrost
i najkorzystniejsze ustrukturalizowanie gospodarki”
(Nieciunski, 1991).

Interwencjonizm opierajacy sie na twierdzeniu, ze
w praktyce nie jest mozliwe odizolowanie dziatalno-
$ci panstwa od presji intereséw gospodarczych ani
wyeliminowanie ingerencji politycznej w dziatalnos¢
gospodarcza wskazg na koniecznos$¢ korygowania
mechanizmoéw rynkowych i wykorzystania przez
instytucje publiczne instrumentéw uzupetniajacych
dziatanie mechanizméw rynkowych (Jaskdlski, 1999).

Praktycznym przejawem tego nurtu bedzie koncep-
Cja stymulowania rozwoju, oparta na wyprzedzajacej
budowie i rozbudowie infrastruktury. Kluczowe jej
zatozenia to pochodna dtugiego okresu przygoto-
wywania inwestycji transportowych. Zwolennicy tej
teorii podkreslaja koniecznos¢ wyprzedzania przez
inwestycje transportowe rozwoju osadnictwa czy
produkgji. Bezposrednim srodkiem realizacji tak okre-
Slonych celéw sg duze przedsiewziecia inwestycyjne
w sferze infrastrukturalnej. Zwolennicy stymulowania
rozwoju spoteczno-gospodarczego z wykorzystaniem
inwestycji infrastrukturalnych przytaczaja argumenty
przekonujace, ze skutki budowy lub modernizacji
szlakéw transportowych odczuwaja nie tylko bezpo-
$redniich uzytkownicy, ale cate spotecznosciirejony
gospodarcze.

Przyktadem powyzszego podejscia jest koncepcja
tzw. wielkiego pchniecia infrastrukturalnego, sfor-
mutowana w latach 50. XX w. przez amerykanskich
ekonomistéw, takich jak urodzony w Polsce Paul Ro-
senstein-Rodan czy Ragnar Nurkse. Wskazuja oni, ze ze
wzgledu na niepodzielnos¢ infrastruktury niemozliwa
jest szybka budowa lub modernizacja w odpowiedzi
na zmiany popytu. Tymczasem brak urzadzen in-
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frastrukturalnych, szczegélnie w pierwszych fazach

rozwoju krajéw czy regionéw powoduje powstanie

tzw. ,btednego kofa niedorozwoju” (Pastuszka, 2014).
Zjawiskiem wtérnym, zwigzanym ze spdjnoscia

spoteczng, a bedacym konsekwencjg niedorozwoju
transportu, jest pogarszanie poziomu zycia, zwtasz-
cza w regionach zlokalizowanych peryferyjnie i na
obszarach stabo skomunikowanych z centrami zycia
spoteczno-gospodarczego. To ,wyptukiwanie” ob-
szaréw uposledzonych infrastrukturalnie poteguje
ich marginalizacje, ograniczajac dodatkowo mozli-
wos¢ wyréwnywania réznic i ograniczajac potencjat
adaptacyjny?.

Niedostosowanie infrastruktury do potrzeb w wy-
miarze regionalnym moze wywotac negatywne skutki
zarbwno w samym sektorze transportu, jak i w pozo-
statych dziedzinach gospodarki. Jako bezposrednie
skutki dla sektora sg to m.in. (Burnewicz, Wojewédzka-
-Krél, 1993):

— wzrost czasu i kosztéw przewozu,

— wazrost czasu i kosztéw sktadowania,

— obnizanie jakosci i niezawodnosci ustug,

— niekorzystne zmiany strukturalne, w tym dyspro-
porcje pomiedzy réznymi gateziami transportu,

— nieprawidtowy rozwoj infrastruktury,

— wazrost naktadéw spowodowany presja inwestycji
o charakterze interwencyjnym i niwelujgcym.
Stabo rozwinieta infrastruktura transportowa, obok

ograniczonego dostepu infrastruktury informatycznej

i telekomunikacyjnej, uznawane sg za element wy-

raznie utrudniajacy dostepnos$¢ danego terytorium

dla mieszkancow i firm (Wojtowicz, Olechnicka, 2016).

3.2. Ewolucja roli czynnikéw transportowych
w teoriach rozwoju regionalnego

Jesli, opierajac sie na opisanych poprzednich czesciach
uwarunkowaniach i oczekiwaniach, wynikajacych
ze specyfiki dziatalnosci transportowej, infrastruk-
ture i dziatalnos¢ transportowa uznamy za jeden
z przedmiotéw naturalnego zainteresowania wtadz
publicznych, to sita rzeczy staje sie ona obszarem
programowania rozwoju réwniez na poziome re-
gionalnym?. Tym samym dziedzina ta staje sie takze

8 W literaturze pojawiaja sie tez poglady, ze rozwdj infra-
struktury, zwlaszcza umozliwiajacej sprawne dojazdy do
oddalonych miejsc pracy moze wrecz przyspieszac ten
proces, wzmacniajac uzaleznienie regiondéw peryferyj-
nych od centrum.

° Polityka transportowa moze by¢ prowadzona réwniez
na poziomie lokalnym, cho¢ ze wzgledu na wspomnia-
ne cechy takie jak kapitatochtonnos¢ czy niepodzielnos¢
techniczna ma ona tu mniejszy zasieg i czesto petni role
uzupetniajaca. W wiekszosci przypadkéw jej domeng jest
realizacja podstawowych, codziennych potrzeb trans-

jednym z czynnikéw wptywajacych na réznicowanie sie
procesow spotecznych i gospodarczych w przestrzeni,
ktére wykorzystywane sa zaréwno w opracowywaniu
teorii rozwoju regionalnego, jak réwniez w praktyce
konstruowania instrumentéw polityki regionalnej
(Smetkowski, 2013).

Bardzo duza wage do kwestii powigzan przestrzen-
nych przyktadaty juz klasyczne teorie lokalizacji m.in.
A.Webera, W. Christallera oraz A. Ldscha. Przyjmowaty
wprawdzie daleko idgce uproszczenia - zaktadajace
m.in., ze przestrzen ma charakter homogeniczny
i koszty transportu s réwne - ale samg dziatalno$¢
przewozowa stawiaty w kluczowym miejscu. Postep
badan nad zréznicowaniem przestrzennym na wielu
etapach uwzgledniat czynnik transportowy jako istotny
element wyjasniajacy procesy akumulacji kapitatu
w okreslonych regionach i charakteryzujacy sie prze-
waga konkurencyjna, oparta na zasobach ziemiipracy
(wybrane przyktady w tym zakresie ujeto w tab. 2).

Wraz z rewolucjg przemystowa odlegtosc fizyczna
i zwigzane z nig proste koszty transakcyjne zaczety
traci¢ na znaczeniu, ustepujgc budowaniu relacji nie-
materialnych i efektom aglomeracji Przyspieszanie
obiegu gospodarczego spowodowato, ze, zamiast
dostepnosci fizycznej o sukcesie rozwojowym zaczeta
decydowac dostepnosc kosztowa, a w kolejnym eta-
pie — czasowa. Tym samym klasycznie interpretowana
odlegtos¢ geograficzng zaczety silnie modyfikowac
technologie i inwestycje transportowe oraz teleko-
munikacyjne. W wymiarze przestrzennym wazniejsze
niz materialna wymiana towaréw stato sie skupienie
przeptywéw o charakterze niematerialnym (Gorzelak,
Smetkowski, 2005).

Rozwijajace sie wraz z rewolucja cyfrowg koncepcje
rozwoju regionalnego, odnoszace sie do przewag
konkurencyjnych zwigzanych zinnowacyjnoscia, prze-
niosty akcenty z tradycyjnych czynnikéw produkgji
na informacje. Przy okazji utraty znaczenia przez
czynniki takie jak ziemia, praca i kapitat sitg rzeczy
obnizyta sie rbwniez ranga transportu i infrastruktury
(Smetkowski, 2013).

W rezultacie przyjeto, ze w gospodarce informa-
cyjnej miasta i regiony konkuruja o kapitat i inno-
wacyjne branze dziatalnosci gospodarczej. Staraja
sie przygotowac atrakcyjne otoczenie dla wielkich
korporacji transnarodowych i wysokiej klasy spe-
cjalistow. Wtadze, na réwni z poprawg dostepnosci
i standardow infrastruktury, zaczety stawiac projekty
majace na celu poprawe estetyki, oferty kulturalnej
i poziomu zycia, ktére stanowia element przyciaga-
jacy wysoko wykwalifikowanych specjalistow, a wraz

portowych, zamykajacych sie w obrebie pojedynczych
jednostek terytorialnych oraz zapewnienie dostepu do
systemow transportowych wyzszego rzedu.
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Tab. 2. Aspekty transportowe i infrastrukturalne klasycznych teorii rozwoju.

Teoria Glowni autorzy

Odniesienia infrastruktury transportu

Klasyczne teorie lokalizacji

i aglomeracji W. Isard, E. Hoover

A.Weber, A. Losch, A. Marshall,

- punkty weztowe jako gtéwny czynnik lokalizacyjny

Teorie polaryzacji G. Myrdal, O. Hirschman

F. Perroux, P. Pottier, S. Lasuen,

- inwestycje infrastrukturalne jako element polaryzacji,
- kanaty dyfuzji innowacji,
- pojecia efektu osiowego i efektu tunelu

Strategie rozwoju
zrbwnowazonego

L . P. Nijkamp, O. Hirschman
i niezrbwnowazonego

R. Nurkse, P. Rosenstein-Rodan,

- rozwoj przez infrastrukture,

- ,pchniecie infrastrukturalne’,

- strategie akceptujace przejsciowy niedostatek
urzadzen infrastrukturalnych

Modele keynesowskie J. Keynes, F. Harrod, E. Domar

- efekty popytowe inwestycji infrastrukturalnych,
- koniecznos¢ interwencji panstwa

Neoklasyczny model

R. Solow
Solowa

- infrastruktura jako potencjalne zrédto ,wypychania”
kapitatu prywatnego

Nowa teoria wzrostu D. Aschauer

infrastruktura jako czynnik wzrostu

Zrédto: Opracowanie wiasne na podstawie na podstawie Rosik, Szuster, 2008, s. 48.

z nimi miedzynarodowe instytucje i przedsiebiorcow
(Kunzmann,1998).

Teorie takie jak rozwoju endogenicznego J. Schum-
petera (1934, 1939), stadiéw wzrostu W. Rostowa (1960),
czy bazy ekonomicznej D. C. Northa (1981), przypisy-
waty znacznie wieksza role od lokalizacji czynnikom
jakosciowym, takim jak wykwalifikowana sita robocza
czy zdolnosci kooperacji. Rozwijajac funkcje o cha-
rakterze swiatowym lub kontynentalnym zauwazano
wprawdzie role ,twardych” czynnikéw, takich jak
rozwinieta infrastruktura czy dostepnos¢ do weztéw
transportowych, ale nie byty to juz elementy wystar-
czajace do inicjonowania czy dynamizacji rozwoju.
W krajach wysokorozwinietych uzasadnieniem wzrostu
znaczenia ,otoczenia” dziatalnosci gospodarczej staty
sie réwniez osiggniecia poprzednich okreséw. Po tym
jak w wyniku rozwoju spoteczno-gospodarczego usu-
niete zostaty podstawowe techniczne i technologiczne
bariery podejmowania i prowadzenia dziatalnosci
gospodarczej ich miejsce zaczety zajmowac szeroko
rozumiane pozaprodukcyjne uwarunkowania wzrostu
i rozwoju. W konsekwencji rozwinety sie poglady,
zgodnie z ktorymi infrastruktura transportowa jest
czynnikiem istotnym, ale niewystarczajacym jednak
do rozwoju'.

Impulsem, ktéry zaowocowat powrotem do zainte-
resowan relacjami przestrzennymi stat sie rozwoj pro-

19 Jako przyktady w tym zakresie wskazywano rozbudo-
wane programy inwestycyjne realizowane m.in. na P6t-
wyspie |beryjskim, ktére z braku potencjatu i ruchu nie
doprowadzity do istotnych zmian poziomu zycia spotecz-
nego i gospodarczego obstugiwanych regionéw.

cesow globalizacji, potegujacy znaczenie przeptywow
i roli w $wiatowych sieciach powigzan. Uwaga polityki
regionalnej zaczeta zwracac sie w strone dostepnosci
obszaréw i roli nowoczesnej infrastruktury transpor-
towej - takiej jak lotniska, autostrady, czy szybka kolej.
Paul Krugman, opisujacy zjawiska globalizacji w kon-
cepcji New Economic Geography, wymienit transport
i infrastrukture wsréd trzech kluczowych czynnikéw
istotnych w wyjasnianiu proceséw ekonomicznych
rozwoju (Fujita, Krugman, 2004).

Efekt ewolucji zaleznosci pomiedzy procesami
rozwoju a infrastrukturg zostat opisany réwniez w ba-
daniach Petera J. Rimmera, ktory ostatnie zmiany
okreslit mianem ,rewolucji logistycznej”. Pod zapro-
ponowanym pojeciem rozumiat on proces, ktéry
doprowadzit do stworzenia nowoczesnej, gestej,
wielowarstwowej sieci transportowej z infrastrukturg
jako nosnikiem intensywnych, wielokierunkowych
powigzan, wykorzystujacych lotnictwo, szybka kolej,
autostrady i centra logistyczne. Zauwazyt réwniez, ze
wielkie miasta zyskujg dodatkowe atuty takze dzieki
infrastrukturze punktowej - takiej jak porty lotnicze,
zintegrowane wezty przesiadkowe, terminale i parki
logistyczne, ktére stanowia wezty transportowe, ta-
czace regiony z gospodarka globalng (Rimmer, 2004;
Rimmer, Kam, 2018).

Wspodtczesne badania nad czynnikami rozwoju
regionalnego nadal podkreslaja kluczowa role go-
spodarki opartej na wiedzy i umiejetnosci tworzenia
lub adaptowania innowacji. Wskazuja jednoczesnie na
niezbedne srodowisko, ufatwiajace procesy uczenia
sie i interakcji miedzy aktorami rozwoju spoteczno-
gospodarczego. Regiony odnoszace sukcesy stanowig
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Tab. 3. Elementy infrastrukturalne w wybranych, wspétczesnych koncepcjach rozwoju regionalnego.

Rola Paradygmat
Teorie/Koncepcje Instrumenty rozwoju infrastruktury rozwoju
transportu infrastruktury

Wzrost mobilnosci czynnikédw produkgji —

Neoklasyczne ;Zzaa;;i (;?)S::\E\yadsl:aitjni]; ;rra);?rcl?lrtlg:l;ow bardzo duza wyprzedzajacy
technicznej
Specjalizacja w tych dziedzinach, w ktérych

Bazy ekonomicznej przewaga komparatywna jest najwieksza ograniczona wtorny
Wspieranie rozwoju bazy ekonomicznej

Lokalizacyjne f:v\’/);fc\;\s lczrz?er?(”l:;w lokalizacji - czynniki duza wyprzedzajacy

Biegundéw wzrostu Wspieranie tworzenia biegunéw rozwoju

i kumulatywnej (w tym réwniez w regionach peryferyjnych) ograniczona wtérny

przyczynowosci

L Wspieranie warunkéw do tworzenia . .

Cyklu zycia produktu . - - . ograniczona wtérny
innowacji w regionach peryferyjnych

Centrum—peryferii Redystrybucja wiadzy gospodarczej ograniczona wtérny
Rozwoj zasobdéw ludzkich

Rozwoju endogennego Tworzenie warunkow do rozwoju mafych ograniczona wtorny
i $Srednich przedsiebiorstw
Wspieranie innowacyjnosci
Obnizenie kosztow transakcyjnych

Nowa geografia Polaryzacja regionalna duza mieszan

ekonomiczna Rozbiezne efekty inwestycji w infrastrukture Y
wewnatrzregionalng i miedzyregionalna

Zrédto: Opracowanie wtasne na podstawie Smetkowski (2013), s. 64.

wezty ogniskujace swiatowe przeptywy informacji
i kapitatu. W tej optyce transport, jako czynnik rozwoju
regionalnego bezposrednio zwigzany z lokalizacja,
nadal odpowiada za niezbedne przeptywy oséb oraz
towardw i przektada sie na wymiar ekonomiczny, spo-
teczny, techniczny, technologiczny oraz ekologiczny
rozwoju (Gtuszczuk, 2011; Pajak i in., 2016; Churski
iin. 2018).

Wspotczesne strategie wzrostu dotycza proceséow
tworzenia wiedzy i jej dyfuzji, adaptacyjnego dosto-
sowania lokalnych zasobéw do uwarunkowan global-
nych oraz wykorzystania efektow synergii i proceséw
uczenia sie w celu osiggniecia przewagi konkurencyjnej
(Smetkowski, 2013). Zagadnienie dostepnoscifaczy sie
w nich zrolg ponadregionalnego wezla, skupiajacego
rézne rodzaje przeptywdw zaréwno materialnych, jak
i niematerialnych. Tym samym jakosc i efektywnos¢
transportu przektada sie w ujeciu ekonomicznym na
koszty transakcyjne catego uktadu terytorialnego,
i jednoczesnie determinuje szanse rozwojowe danego
uktadu terytorialnego (Capello, 2007).

Polityka rozwoju powiazan transportowych
z osrodkami metropolitalnymi jest istotna rowniez
w przypadku regionéw stabiej rozwinietych, w ktérych
oczekiwany jest postep w zakresie otoczenia instytu-
cjonalnego rynku pracy, czy jakosci zycia dla wysoko
wykwalifikowanych specjalistéw (Wotek, Hebel, 2019).

Efektywne przeptywy sg szansg dla uktadéw tery-
torialnych, ktére potrafig zaadaptowac i przyswoic
innowacje wytworzone w regionach rdzeniowych
(Aghion, Howitt, 2005). W tym wymiarze dostepnos¢
infrastruktury transportowej wysokiej jakosci staje sie
elementem niwelowania podziatéw i instrumentem
integracji regionalnej uzupetniajgcym zmniejszanie
dystansu spotecznego i instytucjonalnego.

Wymienione w tab. 3 przyktady wspotczesnych
koncepcji rozwoju regionalnego wskazuja, ze mimo
rozwoju gospodarki cyfrowej i coraz doskonalszych
form zdalnej komunikacji nie zanikta rola infrastruktury
transportu, jako czynnika rozwoju sieci osadniczej
i atrakcyjnosci inwestycyjnej. Co charakterystyczne,
wspotczesne koncepcje rozwoju regionalnego — nawet
jesli akcentuja role czynnikéw transportowych - rzad-
ko odwotujg sie do paradygmatu ,wyprzedzajacej”
roli infrastruktury. W zdecydowanej wiekszosci prac
teoretycznych transport traktowany jest jako me-
dium niezbedne, ale nie przesadzajace o rozwoju.
Przyjmuje sie, ze powinien rozwija¢ sie harmonijnie,
wraz z pozostatymi elementami otoczenia spotecz-
no-gospodarczego, z zachowaniem skali inwestycji
proporcjonalnej do potrzeb.

W rezultacie, mimo dynamicznego rozwoju alter-
natywnych technologii i form komunikacji, transport,
zaréwno wewnetrzny, jak zewnetrzny stanowi nadal
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medium niezbedne do efektywnego funkcjonowania
wspotczesnych uktadow terytorialnych. Po okresie
ograniczania roli tego czynnika rozwoju cze$ciowo
odzyskuje on pozycje w wyjasnianiu proceséw roz-
woju spoteczno-ekonomicznego i réznic pomiedzy
poszczegdlnymi uktadami terytorialnymi (Krugman
1991; 1995).

Podsumowujac te cze$é rozwazan warto zauwazyg,
ze klasyczne teorie rozwoju regionalnego kfadty duzy
nacisk na kwestie transportowe, a inwestycje w tym
zakresie uznawaty za jeden z kluczowych czynni-
kéw stymulujacych rozwdéj spoteczno-gospodarczy.
Jednoczesdnie, wychodzac z zatozenia wolnej kon-
kurencji nie rekomendowaty one bezposredniego
udziatu wiadz publicznych w przebiegu proceséw
gospodarczych, takich jak prowadzenie operacyjnej
dziatalnosci transportowe;j.

Poczawszy od potowy XX w. koncepcje rozwo-
ju regionalnego zaczety siega¢ po narzedzia inter-
wencjonizmu jako remedium na narastajace réznice
miedzyregionalne. Wskazywaty w tym zakresie na
dalsze przyspieszenie rozwoju w regionach wysoko
rozwinietych, kontrastujace ze zjawiskami proble-
mowymi kumulujacymi sie na obszarach zacofanych
(Gatazka, 2017). Transport stuzyt tu przede wszystkim
jako narzedzie do tworzenia kanatéw redystrybucji,
a tym samym nie tylko infrastruktura, ale réwniez
ksztattowanie sieci potaczen stawaty sie obszarem
aktywnosci wtadz publicznych.

Wiekszos¢ koncepcji naukowych dotyczacych
rozwoju regionalnego, powstatych w okresie po
[l wojnie swiatowej do lat 80. XX w., uwzgledniata
wiodaca role odgoérnej, ,zewnetrznej” pomocy dla
stabo rozwijajacych sie regionéw. Trend ten zacze-
ty robwnowazy¢ dopiero propozycje wspdtczesne,
zaktadajace interwencje ,od dotu” (Gatazka, 2017).
W sferze transportowej uwypuklaja one nie tyle role
infrastruktury, jako elementu powigzania regionéw
wysoko i nisko rozwinietych, ale réwniez jako elementu
tworzacego wewnetrzny potencjat, ktéry wzbogaca
okreslona lokalizacje i tym samym podnosi jej atrak-
cyjnosc¢ i wartosc.

Podsumowanie

Dostepnos$¢ warunkowana wystepowaniem barier
naturalnych, ale tez jakoscig stosunkéw gospodarczych
i politycznych z otoczeniem byta historycznie jednym
z podstawowych czynnikéw decydujacych o szan-
sach rozwoju danego kraju czy regionu. Poczatkowo
miata ona wymiar przede wszystkim fizyczny. Wraz
ze wzrostem roli kapitatu publicznego, przyjmuja-
cego réwniez forme infrastruktury transportowej,
w coraz wiekszym stopniu uzalezniata sie od odpo-
wiedniego procesu przygotowania, planowania i rea-

Jakub Majewski

lizacji inwestycji, a tym samym zainteresowania wiadz
publicznych.

Wybrane i opisane przyktady z bardzo bogatej
literatury przedmiotu wskazuja, ze znaczenie czyn-
nika przestrzennego, a nastepnie infrastrukturalno-
-transportowego w teoriach rozwoju stopniowo
modyfikowato czynnik lokalizacji. Transport we wspoét-
czesnych koncepcjach w zdecydowanie mniejszym
stopniu decyduje o atrakcyjnosci czy konkurencyjnosci
uktadow terytorialnych, ale w wielu przypadkach
nadal pozostaje zrédtem przewag zwigzanych z do-
stepem do czynnikéw produkgji, jak réwniez korzy-
$ci ptynacych z usprawniania i integracji proceséw
produkcyjnych.

Nawet jesli przyjmie sie optyke, zgodnie z ktoérg
rozwoj spoteczno-gospodarczy jest determinowany
przede wszystkim specyfikg danego miejsca, czy tez
opierassie na relacjach i przeptywach niematerialnych,
to jednak sprawne funkcjonowanie stworzonych na
tej bazie sieci i powigzan wymaga zaangazowania
odpowiedniej infrastruktury. Co wiecej, rozbudo-
wane komponenty infrastrukturalne programéw
rozbudowy, aktywizacji spoteczno-gospodarczej,
a ostatnio rowniez odbudowy gospodarki po kryzysie
wywotanym doswiadczeniem swiatowej pandemii
wskazujg, ze oczekiwania wobec efektéw inwestycji
infrastrukturalnych nie stabna.

W Swietle powyzszych rozwazan uzasadniona
wydaje sie by¢ konkluzja, zgodnie z ktorg ksztatt,
funkcjonalnos¢ i jakos¢ systemédw transportowych —
jako uniwersalnego komponentu wszystkich proceséw
gospodarczych i przejawodw zycia spotecznego - jesz-
cze przez dtugi czas bedzie wptywata na atrakcyjnosc
regiondéw, zaréwno jako miejsca zamieszkania, jak i in-
westowania. Tym samym w odpowiedzi na postawione
we wstepie pytanie badawcze mozna stwierdzi¢, ze
wspotczesne teorie rozwoju regionalnego postrzegaja
infrastrukture zaréwno jako element zapewniajacy
dostepnos¢ zewnetrzng, jak i rownolegle czes¢ we-
whnetrznego potencjatu, ktéry wzbogaca opisywa-
na lokalizacje, podnoszac jej atrakcyjnosc i wartosc.
Stad jakos¢ i funkcjonalnos¢ infrastruktury w wymiarze
srednio i dtugodystansowym jest istotna z punktu
widzenia relacji z otoczeniem, natomiast w wymiarze
lokalnym i punktowym ma kluczowe znaczenie dla
mieszkancéw i zlokalizowanych tu podmiotéw oraz
instytucji.
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