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STRESZCZENIE

Konwergencja w ekonomii oznacza efekt doganiania (catch-up effect).
Konwergencja realna to zdolno$¢ gospodarek stabiej rozwinigtych do szybszego
wzrostu gospodarczego, w rezultacie ktorego poczatkowa rdéznica w poziomie
rozwoju w stosunku do krajow bogatszych z czasem zanika, cho¢ wszystkie kraje
czy regiony jednoczes$nie si¢ rozwijaja, ale w réznym tempie. Szczeg6élna role
w procesie realnej i regionalnej konwergencji przypisuje si¢ transportowi, a przede
wszystkim rozwojowi infrastruktury transportowej, dzigki ktorej wzrasta
dostepnos¢ regiondéw i kraju.

W prezentowanym tekscie podjeto probg wskazania na relacje pomiedzy
konwergencja realng a rozwojem infrastruktury transportowe;j.

Przystapienie Polski do Unii Europejskiej przyniosto nowe mozliwosci
W zakresie wykorzystania funduszy unijnych do wspoétfinansowania projektow
infrastrukturalnych, co pozytywnie wplywa na przy$pieszenie rozwoju
infrastruktury drogowej, kolejowej i lotniczej. Fundusze strukturalne
przyczynia sie zapewne do wzrostu konwergencji polskich regionow.

Nalezy podkresli¢, ze na razie nie osiggnigto znaczacej poprawy jakosci
infrastruktury transportowej oraz jej dostepnosci. Niedorozwoj infrastruktury
transportowej hamuje istotnie proces ,,doganiania” przez Polske (i jej regiony)
gospodarki europejskiej.

KONWERGENCJA REALNA W SWIETLE TEORII EKONOMI|I

Konwergencja (tac. convergere, zbiera¢ sig, upodabnia¢ si¢) w ekonomii
oznacza efekt doganiania (catch-up effect). Konwergencja realha to zdolno$¢
gospodarki stabiej rozwinigtej do szybszego wzrostu gospodarczego, w rezultacie
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ktorego poczatkowa roéznica w poziomie PKB w przeliczeniu na mieszkanca
w stosunku do krajow bogatszych z czasem zanika?,

Wspolczesne rozwazania nad konwergencja osadzane s3 gldwnie
w ekonomii wzrostu gospodarczego (economic growth theory)3. Do potowy lat 50.
ubiegtego wieku kapitat fizyczny (maszyny, urzadzenia, infrastruktura)
postrzegano z jednej strony jako kluczowy czynnik, a z drugiej — gtéwna barierg
wzrostu i rozwoju ekonomicznego. W najbardziej rozpowszechnionym do lat 80.
XX w. modelu Solowa (exogenous or neoclassical growth model) wzrost nie
zalezal od inwestycji w kapital rzeczowy lub ludzki; moglty one przyspieszyc
tempo wzrostu jedynie w krotkim okresie?. W dtuzszej perspektywie wzrost zalezat
od zewngtrznie danego, egzogenicznego postgpu technicznego.

Przedstawiciele teorii wzrostu endogenicznego (endogenous growth
theory) uchylaja prawo malejacych przychodéw z zastosowanego kapitatu, gdyz
przy zastosowaniu szerszej definicji kapitatu i rozszerzeniu jej rowniez na kapitat
ludzki 1 wiedzg przychody z jego zastosowania nie powinny by¢ malejace.
Znajduje si¢ tu obszar dziatan panstwa, polegajacych na promowaniu inwestycji
i pobudzaniu sklonnosci do oszczedzania®. Inwestycje w technologie i wiedzg
powoduja powstawanie pozytywnych efektow zewnetrznych. W teorii wzrostu
endogenicznego to one przede wszystkim sg zrodlem zjawiska konwergencji®.

Teorie wzrostu endogenicznego umozliwiaja rowniez zrozumienie,
dlaczego w niektorych wypadkach konwergencja nie nastepuje, a rdznice miedzy
krajami lub regionami zwigkszaja si¢. Zgodnie z hipoteza dywergencji
(polaryzacji) im bogatszy jest region, tym szybciej moze sie¢ rozwija¢. Im wicksze
jest techniczne uzbrojenie pracy, a wiec ilos¢ kapitatu przypadajaca na jednego
zatrudnionego, tym wiekszy jest przychéod z inwestycji. Kraje i regiony
dysponujace duzymi zasobami kapitatu Iudzkiego moga zwigksza¢ dystans do
mniej zamoznych regiondéw (krajow), gdyz sg w stanie szybciej i efektywniej
wdraza¢ nowe technologie (technological catch-up)’. Wedtug J. G. Williamsona do
zwickszania si¢ réznic miedzy regionami dochodzi w poczatkowych stadiach

Stownik ekonomiczny NBP, http://www.nbportal.pl.

Zob. L. Jabtoniski, Teorie rozwoju gospodarczego a konwergencja ekonomiczna, Zeszyty Naukowe
Uniwersytetu Rzeszowskiego nr 13, s. 163.

4 A. Wojtyna, Polityka ekonomiczna a wzrost gospodarczy, ,,Gospodarka Narodowa”, nr 6/1995, s.
3.

5 Ibidem.

6 T. Geodecki, Procesy konwergencji i polaryzacji w regionach Unii Europejskiej, Zeszyty Naukowe
nr 714, AE w Krakowie, 2006, s. 76.

7 K. Gawlikowska-Hueckel, Procesy rozwoju regionalnego w Unii Europejskiej. Konwergencja czy
polaryzacja, Wyd. UG, Gdansk 2002, s. 104.
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rozwoju kraju ze wzgledu na szybszy wzrost osrodkow dobrze prosperujacych;
w dalszych etapach nastepuje miedzyregionalna konwergencja®.

Z roznych modeli wzrostu wynikaja odmienne typy konwergencji.
W modelu wzrostu Solowa zaktada si¢ podobienstwo podstawowych parametrow
opisujacych rézne gospodarki. Z pdzniej opracowanych modeli wynika, ze
W rzeczywisto$ci roznig si¢ one znacznie, zatem konwergencja, o ile zachodzi,
powoduje zblizanie si¢ przez kazda z gospodarek do stanu rownowagi, réznego dla
kazdej z nich. Zblizanie si¢ do réznych stanéw rdwnowagi nie jest rtOwnoznaczne
ze zmniejszaniem si¢ roznic w dochodzie per capita migdzy krajami i regionami,
mimo ze konwergencja nastgpuje. Zatem dysproporcje w stopniu ich rozwoju
mogg si¢ utrzymywac. Jest to konwergencja warunkowa. Jako absolutng
konwergencje okresla si¢ tendencje biedniejszych gospodarek do szybszego
wzrostu, bez wzgledu na stan rownowagi charakterystyczny dla kazdej z nich.
Parametr obydwu typoéw konwergencji opisuje si¢ literg B (konwergencja beta)®.

Wyréznia si¢ takze typ o-konwergencji (konwergencja sigma). Opisuje on
zmniejszanie si¢ rozproszenia dochodow per capita w czasie. Jezeli dyspersja PKB
si¢ zmniejsza 1 nastepuje konwergencja sigma, to dzieje si¢ tak w wyniku
szybszego rozwoju panstw biedniejszych i wystepowania konwergencji typu beta.
Jednak nastepujaca konwergencja beta (ujemny wspotczynnik kierunkowy funkcji
regresji) nie musi zapewnia¢ zmniejszania dyspersji pozioméw PKB, jest zatem
warunkiem koniecznym, lecz niewystarczajagcym do zaistnienia konwergencji
sigma. p-konwergencja moze natomiast wystgpowaé bez o-konwergencji
i objawia¢ si¢ prze$cignigciem przez regiony biedne regionow bogatych
z zachowaniem poprzedniego rozproszenia dochodow (zmienig si¢ tylko miejsca
w rankingu). Moze tez si¢ okaza¢, ze mimo szybszego wzrostu regionow
biedniejszych rozproszenie dochodéw nie zmniejsza si¢ lub powigksza®.

W Unii Europejskiej od poczatku lat 90. XX w. obserwuje si¢
wystepowanie procesOw konwergencji realnej, chociaz ich tempo bylo
W poszczegolnych krajach rézne. W przypadku Irlandii realna konwergencja
doprowadzita do nadrobienia wielowiekowych zaniedban i do przegonienia
w stosunkowo krotkim czasie innych krajow UE pod wzgledem poziomu PKB na
mieszkanca. Nieco wolniejsza, ale rowniez wyrazna tendencja do szybkiej
konwergencji wystgpita w Hiszpanii i Portugalii'.

8 T. Kudtacz, Zroéznicowanie rozwoju regionalnego w Polsce na tle sytuacji w Unii Europejskiej, w:
Konkurencyjnos¢ miast i regiondéw, pod red. Z. Szymla, Materiaty konferencyjne, AE w Krakowie,
Krakow 2001, s. 12.

9 Cyt. za: T. Geodecki, op. cit., s. 77.

10 R.J. Barro, X. Sala-1-Martin, Convergence, ,,Journal of Political Economy”, vol. 100, nr 2 (April),
1992; cyt. za: T. Geodecki, op. cit., s. 77.

11 Najwolniej proces ten (w 6wczesnej UE-15) nastepowal w Grecji, glownie na skutek popetnionych
przez ten kraj btedéw w polityce gospodarczej.
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Wymieniane sg cztery gtowne zjawiska, ktore pozwalajg wyjasni¢ proces
konwergencji pomiedzy panstwami UE':

1. konwergencja wynika z neoklasycznej teorii wzrostu, a mianowicie wyzszej
produktywnosci krancowej kapitatu w krajach biedniejszych;

2. konwergencja ma miejsce, poniewaz stabiej rozwini¢te kraje nadrabiajg
zapoznienie technologiczne;

3. kraje biedniejsze przylaczajac si¢ do wspdlnego rynku, miaty relatywnie
wieksze przyrosty korzy$ci plynacych z handlu miedzynarodowego, co
powodowato konwergencijg;

4. proces wzrostu zwigzany jest z transformacja strukturalng, tj. przenoszeniem
zasobow z sektoréw mniej produktywnych do tych charakteryzujacych sig
wysoka produktywnoscia.

Z kolei konwergencja nominalna to  zbiezno§¢  zmiennych
charakteryzujgcych polityke pienigzng w gospodarce krajow, ktore w wysokim
stopniu  skoordynowaty swoja polityke gospodarcza. Wystgpienie zjawisk
nominalnej konwergencji w zasadzie wymaga wprowadzenia wspdlnej waluty, a co
najmniej S$cislego powigzania kursow walutowych poszczegélnych krajow, przy
wysitku na rzecz skoordynowania polityki budzetowej. W peli zjawisko to
wystepuje w przypadku przystapienia kraju do unii ekonomicznej i walutowe;j.

W Unii Europejskiej proces konwergencji nominalnej jest bezposrednio
zwigzany z procesem tworzenia Unii Gospodarczej i Walutowej (UGW).
Warunkiem koniecznym do wejscia do tzw. strefy euro jest spetienie wszystkich
kryteriow zbieznoséci (konwergencji) nominalnej, a mianowicie pieni¢znych
(inflacja, stopa procentowa, kurs walutowy) oraz fiskalnych (deficyt budzetowy,
dhug publiczny)*®.

W Unii Europejskiej zjawiska nominalnej konwergencji wystapily pod
koniec lat 90. ubiegtego wieku, kiedy zdecydowano wprowadzi¢ wspdlng walute —
euro. Mimo ze migdzy krajami wystegpowaly ogromne roznice w zakresie
stosowanej polityki makroekonomicznej, skali nierownowagi 1 wynikow
gospodarczych, w ciggu kilku lat nastgpila nominalna konwergencja: spadia
inflacja i stopy procentowe, a kurs walutowy nabrat cech stabilnosci. Uwaza sig, ze
bylo to przede wszystkim efektem przekonania uczestnikéw rynku finansowego, ze
wszystkie te kraje wypehia kryteria konwergencji 1 wprowadza euro. W Grecji,
ktora przystapita do strefy euro w roku 2001, opdzniona byla rowniez realna
konwergencja.

12 F Caselli, S. Tenreyro, Is Poland the Next Spain, NBER Working Papers 11045, 2005; cyt. za:
Zrodta i perspektywy wzrostu produktywnosci w Polsce, IBS, Warszawa, grudzien 2006, s.13.

13 Dodatkowym warunkiem jako$ciowym udzialem w UGW jest réwniez niezalezno$¢ banku
centralnego (funkcjonalna, finansowa, osobista).
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KONWERGENCJA REGIONALNA A ROZWOJ INFRASTRUKTURY
TRANSPORTOWEJ

Polityka regionalna to jeden z priorytetow Unii Europejskiej. Posrod jej
celow jest wzrost konwergencji regionéw (bez zaktécania rozwoju
gospodarczego). Czgsto dowodzi sie, ze w pierwszych stadiach konwergencji
wewnetrzne roznice pod wzgledem poziomu PKB per capita pomig¢dzy regionami
rosng, gdy wzrost na poziomie ogolnokrajowym osiaga relatywnie wysoki poziom,
czyli dochodzi do swego rodzaju konfliktu konwergencji ogdlnokrajowej
i regionalne;j.

O atrakcyjnosci regionu we wspotczesnej gospodarce decyduje w duzej
mierze dostepno$¢ transportowal®. W  poszczegdlnych teoriach rozwoju
regionalnego i wzrostu gospodarczego (zob. tabela 1) podkresla si¢ rolg potaczen
komunikacyjnych w generowaniu dochodu (strategie rozwoju zréwnowazonego
i niezrobwnowazonego) lub jego miedzyregionalnej redystrybucji (teorie polaryzacji
oraz nowa geografia ekonomiczna), a takze wskazuje si¢ na inwestycje
infrastrukturalne jako potencjalne zrédlo ,,wypychania” (teorie klasyczne) lub
niezbedny do pobudzania wzrostu gospodarczego wydatek publiczny (teoria
keynesowska), umozliwiajacy uzyskanie ,,efektoéw zewnetrznych” (nowa teoria
wzrostu)®®,

14 Rozne podejécia do problematyki dostepnosci transportowej zostaly szeroko zaprezentowane w:
Dostepnos¢ transportowa. Aspekty teoretyczne i praktyczne, red. naukowa E. Zaloga, Zeszyty
Naukowe nr 538, Ekonomiczne Problemy Ustug nr 33, Szczecin 2009.

15 P. Rosik, M. Szuster, Rozbudowa infrastruktury transportowej a gospodarka regionow, Wyd.
Politechniki Poznanskiej, Poznan 2008, s. 48.
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Tabela 1

Rola infrastruktury transportu w teoriach rozwoju regionalnego

i wzrostu gospodarczego

Teoria Autorzy Rola infrastruktury transportowej
Klasyczne teorie Weber, Losch, Rola  punktow  weztowych  jako
lokalizacji Marshall, gléwnego czynnika lokalizacyjnego.

i aglomeracji Hoover, Isard,

Thiinen, Predohl

Teorie polaryzacji

Perroux,
Myrdal,
Hirschmann,
Pottier, Lasuén

Inwestycja  infrastrukturalna  jako
jednostka motoryczna prowadzaca do
procesu kumulatywnego 1 efektow
regresywnych (dalsza polaryzacja);
zdrugiej strony — mozliwa szybsza
dyfuzja innowacji; ,.efekt osiowy”
a ,.efekt tunelu”.

Strategie rozwoju Nurkse, Strategia rozwoju przez infrastrukture
Zrownowazonego Rosenstein- (w skrajnym przypadku ,,wielkie
I niezrownowazonego | Rodan, pchniecie” infrastrukturalne) kontra
Nijkamp, strategia rozwoju akceptujaca
Hirschman przejsciowy  niedostatek  urzadzen

infrastrukturalnych.
Modele Keynes, Harrod, | Akceptowanie popytowych efektow

keynesowskie

Domar

inwestycji infrastrukturalnych
w krotkim okresie; konieczno$é
interwencji panstwa.

Neoklasyczny model
Solowa

Solow

Infrastruktura jako potencjalne zrdédio
»Wypychania” kapitatu prywatnego.

Nowa teoria wzrostu

Barro, Aschauer

Infrastruktura  (edukacja, instytuty
badawcze, ochrona zdrowia) jako
posredni  czynnik  wzrostu  lub
(wmodelach  akcentujgcych  role
kapitatu publicznego) infrastruktura

jako bezposredni czynnik wzrostu.

Nowa geografia
ekonomiczna

Krugman,
Baldwin, Fujita,
Ottaviano,
Martin

Obnizenie kosztow transakcyjnych
i dalsza polaryzacja regionalna
wynikajagca z  delokalizacji  firm
w kierunku ~ bogatych  regionow;
potencjalne  efekty rdéznigce  si¢
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Teoria Autorzy Rola infrastruktury transportowej

w zaleznosci od charakteru inwestycji
(infrastruktura wewnatrzregionalna
kontra migdzyregionalna)

Zrédto: P. Rosik, M. Szuster, op. cit., s. 48 oraz opracowanie wiasne.

Najczgsciej  stosowanymi  metodami  badania zwigzkow  miedzy
inwestycjami infrastrukturalnymi w transporcie a rozwojem regionalnym sg*°:

1. badania wptywu dostepnosci transportowej na rozwdj regionalny za pomoca

wskaznikoéw prostych (np. gestos¢ sieci drogowej i kolejowej) oraz zlozonych

(np. z wykorzystaniem metod taksonomicznych);

ekonometryczne estymacje produktywnosci infrastruktury;

3. analiza wplywu inwestycji infrastrukturalnych na decyzje lokalizacyjne
przedsicbiorstw.

N

Rozwoj regiondw w Polsce charakteryzuje si¢ duzym zroznicowaniem'’.
Wyrdznia si¢ wojewodztwo mazowieckie, ktore jest ponad dwa razy bogatsze
(PKB per capita) niz najubozsze. Jak pokazata analiza procesu konwergencji w 16
polskich wojewddztwach oraz 45 polskich podregionach, przeprowadzona w latach
1995-2005 na podstawie ksztaltowania si¢ wskaznika warto$ci dodanej brutto
(GVA) per capita, wojewddztwo mazowieckie bylo najszybciej rozwijajacym sie
regionem (tzw. zwyciezca); bardzo dynamicznie rozwijaly takze wojewddztwa
wielkopolskie i t6dzkie (,,doganiajace). Wsrdd regiondow ,.tracacych” znalazty sig
wojewoddztwa: dolnoslaskie, pomorskie, §laskie i zachodniopomorskie; pozostate
znalazty si¢ w grupie ,,przegranych™8,

W procesie konwergencji regionow wazng role odgrywaja fundusze unijne.
Pomoc strukturalna w niektorych przypadkach faworyzuje konwergencje krajowa
(Irlandia), podczas gdy w innych wydaje si¢ dazy¢ do zwalczania efektow
polaryzacji aktywnos$ci gospodarczej (Hiszpania). Do§wiadczenia wskazujg jednak,
iz poziom, jaki osigga wymiernie konwergencja regionalna i krajowa, cze§ciowo
zalezy od przestrzennej struktury dziatalno$ci gospodarczej i zasiedlenia danego
krajul®.  Z kolei system administracyjno-osadniczy kraju  determinuje
zroznicowanie dochodu w przestrzeni, co wpltywa na wielko$¢ popytu na ustugi

16 P, Rosik, M. Szuster, op. cit., s. 49.

17 Zob. K. Malaga, P. Kliber, Konwergencja i nieréwnosci regionalne w Polsce w $wietle

neoklasycznych modeli wzrostu, AE w Poznaniu, Poznan 2007.

18 P, Rosik, M. Szuster, op. cit., s. 91-96.

19 Nowe partnerstwo dla spojnoéci — konwergencja, konkurencyjno$¢, wspdtpraca, Komisja

Europejska, Bruksela 2004, s. 148-149.




Procesy konwergencji a rozw6j infrastruktury transportowej 161

transportowe oraz na potrzeby w zakresie budowy i modernizacji sieci
infrastruktury transportowe;j®.

Fundusze strukturalne (m.in. Europejski Fundusz Rozwoju Regionalnego —
EFRR, Fundusz Spojnosci — FS) przyczynity sig¢ istotnie do rozwoju infrastruktury
transportowej w wielu krajach czlonkowskich, m.in. w Hiszpanii, gdzie
rozbudowano i zmodernizowano sie¢ drogows, kolejowa, a takze glowne porty
morskie i lotnicze®.

Najwigkszym beneficjentem polityki regionalnej UE stata si¢ w biezagcym
dziesiecioleciu Polska. taczna warto§¢ $rodkéw Funduszu Spojnosci (wraz
z ISPA) przyznanych Polsce na lata 2000-2006 to ponad 5,6 mld euro. Srodki te
zostaty rozdysponowane W 130 projektow, w tym w 111 przedsiewzigciach
inwestycyjnych. W sektorze transportu ze wsparcia FS korzysta 38 projektow?2,

W ramach Sektorowego Programu Operacyjnego ,, Transport” w latach
2004—2006 na realizacje 1377 projektow przeznaczono 28,2 mld zt, z czego 18,4
mld zt pochodzilo z budzetu unijnego. W nowej perspektywie budzetowej
2007-2013 w ramach PO ,Infrastruktura i Srodowisko” na realizacje projektow
transportowych przewidziano 19,07 mld euro, w tym 16,13 mld euro z FS oraz
2,94 mld euro z EFRR. Glownymi beneficjentami sg dwaj najwigksi zarzadcy
infrastruktury w Polsce: Generalna Dyrekcja Drég Krajowych i Autostrad
(GDDKIA) oraz PKP Polskie Linie Kolejowe SA (PKP PLK).

Wyniki analizy przeprowadzonej przez Ministerstwo Rozwoju
Regionalnego (MRR) (m.in. za pomoca modelu HERMIN) pokazaty, ze fundusze
unijne w latach 2004—2007 miaty pozytywny wptyw na regionalng konwergencje
w Polsce?®. Wraz z absorpcjg unijnych funduszy w latach 2007-2013 Polska
powinna osiagngé¢ prawie 70% poziomu EU-25 w 2020 r. Ubozsze regiony
podniosg swoj rozwoj, przekraczajac prog 80% Sredniej krajowej (z wyjatkiem
regionu podkarpackiego), jednakze luka pomiedzy najbogatszymi wojewodztwami
(mazowieckim, $lagskim i dolnos$laskim) a S$rednig krajowa (i reszta regionow)
powigkszy si¢?*.

2 T. Komornicki, P. Sleszynski, G. Wectawowicz, O potrzebie nowej wizji rozwoju sieci

infrastruktury transportowej w Polsce, ,,Przeglad Komunikacyjny” nr 6/2006, s. 17.

2L W latach 1989-2005 z funduszy europejskich Hiszpania otrzymata 97,7 mld EUR, z czego 87%
stanowity $rodki EFRR oraz 13% $rodkow pochodzito z FS. Prawie 50 mld euro z tej kwoty
przeznaczono na finansowanie projektow infrastrukturalnych. Zob. wigcej: J. Piecuch,
Wykorzystanie funduszy strukturalnych i funduszu spojnosci w Hiszpanii, Materialty
konferencyjne, AE w Krakowie, 15-16 maja 2003, s. 17.

22 Zgodnie z zasadami wdrazania FS projekty moga by¢ realizowane do roku 2010 wiacznie.

2 Qcena postepéw Polski w konwergencji z krajami UE oraz wptyw funduszy unijnych na

gospodarke w latach 2004-2007, MRR, Warszawa, lipiec 2008.

K. Piech, Konwergencja regiondw w Polsce — wptyw funduszy unijnych, w: Fundusze unijne i
przedsigbiorstwa w rozwoju nauki i gospodarki, Materialy konferencyjne, Uniwersytet
Jagiellonski, 17-18 stycznia 2008 r., s. 16.
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DOSTEPNOSC TRANSPORTOWA POLSKICH REGIONOW

Analiza dostepno$ci infrastruktury transportowej na poziomie polskich
regionow (wojewodztw) wskazuje na jej zrdéznicowany poziom. Na przyktad
srednia gestos¢ sieci kolejowej w Polsce w koncu 2008 r. wynosita 5,7 km na 100
km?, za$ gestos$¢ drog kotowych o nawierzchni twardej wyniosta 83,5 km na 100
km?2. Najwickszg gesto$cig sieci kolejowej — ktora jest w Polsce uwarunkowana
historycznie — charakteryzuja si¢ wojewodztwa $laskie, opolskie, lubuskie
i dolnoslaskie. Natomiast do najlepiej wyposazonych w sie¢ drogowa nalezg
wojewddztwa potozone w centralnej i poludniowej Polsce, przede wszystkim
swietokrzyskie 1 matopolskie, a takze opolskie i §laskie. Najlepsza dostgpnoscia
drogowg i kolejowa charakteryzowaly si¢ regiony i podregiony relatywnie bogate,
polozone w centrum i na potudniu Polski.

Wyniki analiz wptywu infrastruktury drogowej w Polsce na wielkos¢
produkcji i efektywno$¢ kapitalu rzeczowego przeprowadzone dla Polski na
poziomie powiatow s3 podobne do wynikow badan w innych krajach.
Wspotczynnik przy zmiennej ,,gestos¢ drog” jest dodatni i przyrost dtugosci drog
0 1% przynosi zwigkszenie wartosci produkcji sprzedanej o 0,056% na poziomie
powiatow. Z kolei ,,wzrost naktadow infrastruktury drogowej (dtugos¢ drog w km)
na jednostke majatku produkcyjnego” przynosi wzrost efektywnosci tego majatku
0 0,31%%.

W 2008 r., na zlecenie Ministerstwa Rozwoju Regionalnego,
w Instytucie Geografii i Przestrzennego Zagospodarowania PAN, opracowana
zostala metodologia obliczania wskaznika miedzygateziowej dostepnosci
transportowej Polski. Ma ona stuzy¢ m.in. ocenie skutkéw budowy
i modernizacji sieci transportowej, ujetej w programach operacyjnych.
W modelu zalozono, iz dostgpnos$¢ transportowa jest miarg ogélng i powinna
by¢ opisana poprzez dwie kategorie miar?®:

1. dostgpnos¢ do sieci transportowych, ktora okreslona zostala na podstawie
identyfikacji w regionie danego rodzaju infrastruktury, w sensie
iloSciowym i jako$ciowym;

2. rzeczywistg dostepnos$¢ przestrzenna, ktéra ma zasadniczy wplyw na po-
roOwnania migdzyregionalne, mierzong faktycznym czasem przejazdu
W poszczegblnych sieciach transportowych, z uwzglednieniem znaczenia
poszczegdlnych relacji pomiedzy osrodkami osadniczymi.

Otrzymany wskaznik dostepnosci jest syntetyczng miarg wzajemnej
potencjalnej dostgpnosci czasowej najwazniejszych krajowych osrodkow

% A. Domanska, Wptyw infrastruktury na rozw6j regionalny, PWN, Warszawa 2006, s. 194-195.

26 T Komornicki, W. Pomianowski, P. Rosik, P. S]eszyr’lski, Co z tg infrastrukturg? Wskaznik
miedzygaleziowe] dostepnosci transportowej obszaru Polski, ,Infrastruktura Transportu” nr
5/2009, s. 22-24.
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osadniczych, uwzgledniajagcy wszystkie podstawowe galgzie transportu
(drogowy, kolejowy, lotniczy i zegluga srodladowa w proporcji do ich udziatu
W pracy przewozowej) oraz jest wazony poziomem rozwoju spoteczno-
gospodarczego. Miara moze by¢ obliczona oddzielnie dla przewozow
towarowych i pasazerskich, a ponadto w podziale na 16 wojewodztw.

Wiyniki obliczen oraz interpretacje graficzng wskaznika miedzygateziowej
dostepnosci transportowej przedstawiono na rysunku 1. Moze on przybieraé
warto$ci od 0 do 1, przy czym najwyzsza warto$¢ obrazuje sytuacje, w ktorej
wszystkie drogi maja najwyzsze parametry techniczno-funkcjonalne i przebiegaja
w linii prostej pomiedzy poszczegdInymi osrodkami?’.

Rysunek 1
Wskaznik miedzygaleziowej dostepnosci transportowej Polski w 2008 .
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Zrédto: T. Komornicki, W. Pomianowski, P. Rosik, P. Sleszynski, op. cit., s. 24.

Najwyzsze wartosci  wskaznika osiaggnelo wojewodztwo  $laskie,
anastgpnie opolskie i malopolskie, natomiast najnizsze warto$ci osiagnety
wojewddztwa polozone na pdlocy kraju (zachodniopomorskie, pomorskie
I warminsko-mazurskie).

27 |bidem.
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PODSUMOWANIE

Przystapienie Polski do Unii Europejskiej przyniosto nowe mozliwosci
w zakresie wykorzystania funduszy unijnych do wspoéifinansowania projektow
infrastrukturalnych, co pozytywnie wplywa na przy$pieszenie rozwoju
infrastruktury drogowej, kolejowej i lotniczej. Oczekuje sig¢, ze fundusze
strukturalne przyczynig si¢ do wzrostu konwergencji polskich regionow.

Nalezy stwierdzi¢, ze na razie nie osiagnigto znaczacej poprawy jakosSci
infrastruktury transportowej oraz jej dostepnosci?®, Niedorozwdj infrastruktury
transportowej hamuje istotnie proces ,,doganiania” przez Polske gospodarki
europejskiej. Dotyczy to zaré6wno catego kraju, jak i poszczegdlnych jego
regionOow.

SUMMARY

RELATIONS BETWEEN THE CONVERGENCES PROCESSES AND THE
DEVELOPMENT OF THE TRANSPORT INFRASTRUCTURE

The theory of convergence, also called as the ,,catch-up effect”, generally
states that poorer economies (regions) tend to grow at faster rates than the richer
ones. Economic convergence assumes that all countries or regions are growing, but
at different speeds. The significant role in real and regional convergence processes
belongs to transport, especially transport infrastructure development.

The paper presents relations between economic convergence and transport
infrastructure development. The accession of Poland to the European Union creates
new possibilities through the EU structural funds, which has a positive influence on
acceleration transport infrastructure development in Poland. Even though poor
guality of transport infrastructure slows down economic convergence between
Poland and the EU-27.

Translated by Jana Pieriegud

28 W ostatnim Global Competitiveness Report 2009-2010 wedlug indeksu syntetycznego
infrastruktury (tzw. drugi filar) Polske umieszczono na 103 miejscu wérod 134 krajow objetych
badaniem przy ogdlnej 46 pozycji w rankingu konkurencyjnosci. Najgorzej Polska wypadta pod
wzgledem jakosci infrastruktury drogowej (127 miejsce).


http://en.wikipedia.org/wiki/Economic_system

