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IMPLIKACJE ROZWOJU INFRASTRUKTURY DROGOWE]J
DLA RYNKU PRACY - TEORIA I RZECZYWISTOSC
(NA PRZYKLADZIE WOJEWODZTWA LODZKIEGO)

1. Wstep

Przystapienie Polski do Unii Europejskiej stworzylo nowe perspektywy dla
regiondw w roznych dziedzinach. Jedna z nich jest niewatpliwie rozwoj infra-
struktury drogowej. Dokonuje si¢ on juz i bedzie si¢ dokonywac¢ w przysziosci
dzigki m.in. mozliwosciom wykorzystania srodkéw Funduszu Spdjnosci, przezna-
czanych — jak wiadomo - dla slabiej rozwinigtych krajéw UE na rozwdj i moder-
nizacje infrastruktury transportowej i srodowiskowej. Z Funduszu Spojnosci moga
by¢ wspomagane szczegélnie nakfady ponoszone na budowe i modernizacje drog
lokalnych, regionalnych, krajowych i ekspresowych oraz autostrad [Strategia...
2003, s. 5]. Nie ulega watpliwosci, iz poprawa stanu infrastruktury drogowe;j
przyniesie wiele znaczacych skutkow dla wielu dziedzin Zycia gospodarczego
w skali catego kraju i jego poszczegdlnych regiondéw. Celem opracowania jest
ocena implikacji rozwoju infrastruktury drogowej w odniesieniu do regionalnego
rynku pracy w S$wietle ustalen teoretycznych i sytuacji wybranego regionu —
wojewddztwa todzkiego.

2. Infrastruktura drogowa w wojewddztwie }6dzkim
—stan i rozwaj

Wojewodztwo todzkie polozone jest w srodku Polski — przez jego obszar prze-
biegaja szlaki komunikacyjne o znaczeniu migdzynarodowym i krajowym. Zlo-
kalizowane sg tu ciagi krajowej infrastruktury technicznej: drogowej, kolejowe;j,
elektroenergetycznej, gazowniczej, telekomunikacyjnej i inne. Ocenia si¢ jednak,
iz stan i poziom rozwoju infrastruktury technicznej, a szczegolnie drogowej, jest
niedostateczny z punktu widzenia obecnego i przysziego znaczenia gospodarczego
regionu i prowadzi do ograniczenia zar6wno naptywu kapitalu zewngtrznego, jak
1 tworzenia nowych miejsc pracy.
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Na terenie wojewodztwa todzkiego podjeto (i w najblizszym czasie bgda pod-
jete) powazne inwestycje w infrastruktur¢ drogowa. Przez wojewodztwo prze-
biega¢ bedzie fragment autostrady A2 taczacy Poznan z Warszawa (rys. 1).
W 2005 r. zakonczona zostanie budowa odcinka Konin—Strykéw, w 2008 r. za$
Strykéw—Warszawa. W tym samym roku zakonczyé ma si¢ budowa przebiegaja-
cego przez wojewodztwo todzkie fragmentu autostrady Al faczacej Strykow ze
Slaskiem (a w dalszych latach z Tréjmiastem). W ten spos6b Strykéw — niewielkie
miasteczko polozone kilkanascie kilometréw na pétnocny-wschéd od Lodzi —
stanie si¢ poteznym weztem komunikacyjnym, miejscem skrzyzowania autostrady
Al i A2, a wojewodztwo todzkie znacznie zwiekszy swa dostepnosé drogowa.

Dostgpnosé komunikacyjna wojewodztwa todzkiego poprawia rowniez
znajdujace si¢ na tym obszarze drogi ekspresowe (mapa na rys. 2). Jedna z nich —
przebiegajaca nieopodal Lodzi — potaczy region tédzki z Dolnym Slaskiem i auto-
strada A4, druga zas zamknie obwodnice Lodzi, znacznie zwigkszajac dostepnosé
drogowa stolicy wojewodztwa.

3. Rynek pracy w wojewddztwie }ddzkim — problem bezrobocia

Najpowazniejszym problemem spotecznym i gospodarczym regionu tédzkiego
jest niewatpliwie wysokie bezrobocie, powodujace ubozenie znacznej cze¢sci jego
mieszkancow. W latach 1990-2004 stopa bezrobocia w wojewodztwie todzkim
(zaréwno ,,starym” — do 1998 r., jak i ,,nowym” — od 1999 r.) byla wyzsza niz
srednia w kraju (rys. 3). W koncu 2004 r. w wojewddztwie todzkim byfo 218,3 tys.
bezrobotnych (w tym 110,5 tys. kobiet), stopa bezrobocia uksztaltowala si¢ na
poziomie 19.6%, a wigc o 0,5 punktu procentowego wyzszym niz w catym kraju.
W zestawieniu uwzgledniajacym jej wysokos¢é wojewoddztwo 6dzkie znalazio si¢
na 6smym miejscu wsrdod 16 wojewoddztw (siedem wojewodztw miato stopy bez-
robocia nizsze, osiem zas — wyzsze).
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Rys. 3. Stopa bezrobocia w Polsce i w wojewddztwie 16dzkim w latach 1990-2004

Zrodlo: dane Ministerstwa Gospodarki i Pracy [Statystyki...] oraz Gléwnego Urzedu Statystycznego
[www.stat...].
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Podobnie jak w calym kraju, sytuacja na rynku pracy regionu t6dzkiego w
ostatnich latach ulega powolnej poprawie: zmniejszaja si¢ liczba zarejestrowanych
bezrobotnych oraz stopa bezrobocia. Nalezy odnotowaé, iz tempo obu tych spad-
kéw w regionie t6dzkim jest wyzsze niz w kraju. W latach 2001-2004 liczba bez-
robotnych w wojewodztwie zmniejszyla si¢ o 5,4%, w kraju o 3,7%, stopa bezro-
bocia w regionie spadla zas o 0,7 punktu procentowego, w kraju natomiast —
0 0,3 punktu procentowego.

Majacy miejsce od 2002 r. spadek liczby bezrobotnych w wojewddztwie
t6dzkim (z 234,9 tys. do 218,2 tys.) zostat o rok wyprzedzony przez spadek liczby
zarejestrowanych bezrobotnych zwolnionych z przyczyn dotyczacych zaktadu
pracy (z 22,3 tys., do 16,1 tys.) (rys. 4).
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Rys. 4. Zargjestrowani bezrobotni i bezrobotni zwolnieni z przyczyn dotyczacych zakladu pracy
. w wojewddztwie 16dzkim w latach 1999-2004 (stan z 31 grudnia 2004 r.)
Zrédto: [www.wup...].

Symptomy poprawy sytuacji na rynku pracy regionu 16dzkiego sa zauwazalne,
co nie powinno jednak ostabia¢ oceny samego zjawiska, albowiem w dalszym
ciggu w wojewddztwie miejsca pracy sa dobrami intensywnie poszukiwanymi
przez prawie co piata osobg nalezaca do zasobéw pracy. Sytuacja na regionalnym
rynku pracy jest dodatkowo silnie zréznicowana przestrzennie. Zagrozenie bez-
robociem jest najwigksze w powiatach: kutnowskim, gdzie w konicu 2004 r. stopa
bezrobocia wyniosta 26,6%, zgierskim (25,8%) oraz tomaszowskim (réwniez
25,8%), stosunkowo najmniejsze za§ w powiatach: skierniewickim (13%), wieru-
szowskim (14%) i wielunskim (14%) (rys. 5).


http://www.wup
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Rys. 5. Stopa bezrobocia rejestrowanego w wojewddztwie 16dzkim wedlug powiatéw
. (stan z dnia 31 grudnia 2004 r.)
Zrédto: [Komunikat... ].

Najwigksza skala nierdwnowagi ma miejsce w powiatach, w ktorych wysta-
pily nasilone procesy restrukturyzacyjne wywotane oddzialywaniem mechanizmu
rynkowego lub/i narzedzi polityki ekonomicznej, prowadzace do upadtosci (likwi-
dacji) wielkich przedsigbiorstw panstwowych. Z lepsza sytuacja na rynku pracy
mamy do czynienia w powiatach o charakterze rolniczym, a wigc tam, gdzie
rolnictwo indywidualne stalo si¢ pewnego rodzaju ,przechowalnig” zasobow
pracy, oferujac miejsca pracy ,,ostatniej szansy”. Stosunkowo niskie bezrobocie
obserwowane jest rowniez w powiecie skierniewickim. Jego mieszkancy korzy-
staja z oferty zatrudnienia pobliskiej aglomeracji warszawskiej, w ktorej zdyskon-
towane zostaly korzysci wynikajace z roli regionu stolecznego. Aglomeracja
warszawska stala si¢ centrum przyciagajacym kapital, szczegoélnie zagraniczny,
réwnolegle mial tam miejsce rozwoj instytucji warunkujacych sprawne wdrazanie
mechanizméw rynkowych, a to wszystko skutkowato (i skutkuje) stosunkowo
wysoka zdolnos$cig do tworzenia miejsc pracy.

Podsumowujac — mimo tendencji spadkowych — poziom bezrobocia w regionie
1odzkim jest w dalszym ciggu relatywnie wysoki, rzutujac na sytuacje materialna
i poczucie stabilnosci zawodowej jego mieszkancéw. Swiadczy to o ostabieniu, ale
nie o przezwyciezeniu wptywu glownych czynnikdéw sprawczych nieréwnowagi na
rynku pracy. Struktura gospodarki regionu w dalszym ciagu stanowi o jego szcze-
golnej wrazliwosci na wahania koniunkturalne, a przez to na wahania popytu na
prace i poziomu bezrobocia. Bardzo niebezpiecznym zjawiskiem jest to, ze
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jednocze$nie w wojewodztwie obserwuje sig¢ bezrobocie trwale, niezalezne od
wahan koniunkturalnych. '

Istnieje wiele analiz, ktérych wyniki pozwolily na dos¢ precyzyjne wskazanie
przyczyn bezrobocia w regionie tddzkim. Wsrdd nich wskazuje si¢ na stosunkowo
niska aktywno$¢ gospodarcza, ktérej poziom uwarunkowany jest (miedzy innymi)
ograniczono$cia kapitalu wewnegtrznego i niedostatecznym naptywem kapitatu
zewngtrznego (zarowno krajowego, jak i zagranicznego). Niedostateczny naptyw
kapitalu zewngtrznego do regionu z kolei wynika po czgsci z jego niskiej dostep-
nosci (otwartosci), bedacej skutkiem stabego skomunikowania obszaru wojewodz-
twa, zwlaszcza (cho¢ nie tylko) przez system drogowy. Dotyczy to szczegdlnie
stolicy wojewddztwa — Lodzi. Jak stwierdzil jeden z badaczy analizujacych sytua-
cj¢ gospodarcza Lodzi na poczatku okresu transformacji: ,,Jesli Lodz nie bedzie
miala autostrad faczacych ja z reszta kraju i umozliwiajacych fatwy dostep do
miasta 1 regionu, to mozna by¢ pewnym, ze jej rozwoj bedzie bardzo trudny”
[Perreur 1993, s. 180]. Rozwdj infrastruktury drogowej w wojewddztwie, stymulu-
jac aktywno$¢ gospodarcza, powinien wplynaé korzystnie na wzrost zatrudnienia i
poprawg sytuacji na regionalnym rynku pracy.

4. Infrastruktura drogowa a rynek pracy — troche teorii

Pierwszym umocowaniem teoretycznym hipotezy o znaczacym wplywie
rozwoju infrastruktury drogowej na rynek pracy jest niewatpliwie keynesowska
koncepcja interwencjonizmu panstwa, ktorej giownym ogniwem jest kwestia
kreowania popytu przez zmiany w poziomie dzialalnosci inwestycyjnej. W warun-
kach niepewnosci stymulowania prywatnej dziatalnosci inwestycyjnej przez me-
chanizm pieni¢zno-kredytowy zasadnicza rol¢ w ich uzupelnianiu odgrywaja
inicjatywy inwestycyjne podejmowane bezposrednio przez panstwo. [nwestycje
publiczne, jezeli sa realizowane w dziedzinach niestwarzajacych konkurencji dla
kapitalu prywatnego i nie daja w efekcie wzrostu produkcji rynkowej, majacej — z
zalozenia - pozostawa¢ domena prywatnej dzialalnosci gospodarczej, to przyczy-
niaja si¢ do ozywienia koniunktury i — w dalszej kolejnosci — do wzrostu popytu na
prace. Swa funkcje spelniaja przez tzw. mechanizm mnoznikowy, ktoérego pierw-
szym ogniwem jest przyrost inwestycji i zatrudnienia ,,pierwotnego” zwiazanego
bezposrednio z ich wykonawstwem. To pociaga za sobg wzrost dziatalnosci inwe-
stycyjnej i zatrudnienia w innych dziedzinach dzialalnosci, mniej lub bardziej
silnie zwiazanych z inwestycjami 1 zatrudnieniem ,,pierwotnym”, tworzac zatrud-
nienie o charakterze ,,wtornym”, ktére powinno by¢ wigksze od zatrudnienia
»pierwotnego”. Mnoznikowe oddziatywanie wzrostu inwestycji i zatrudnienia
stymuluje jednoczesnie zwigkszanie dochodow i wydatkow ludnosci, prowadzi do
wzrostu popytu na dobra konsumpcyjne, a przez to ozywia dziedziny dzialalnosci
stuzace ich produkcji i dystrybucji [Keynes 1956]. Podejmowanie inwestycji
publicznych powinno stuzy¢ zatem w efekcie poprawie sytuacji na rynku pracy na



45

skutek wzrostu zatrudnienia. Wnioskowanie takie jest w petni zasadne i niepodwa-
zalne w przypadku gospodarek zamknigtych, a wigc w ukladzie czysto modelo-
wym, nie wystepujacym nigdy w praktyce. W warunkach gospodarek otwartych, a
wigc przy istnieniu rozwinigtego handlu migdzynarodowego, skala efektu mnozni-
kowego uzalezniona jest od relacji migdzy zmianami eksportu i importu. Wzrost
popytu na dobra importowane (zardwno inwestycyjne, jak i konsumpcyjne) jako
skutek podjgtej dziatalnosci inwestycyjnej wplynie na jego zmniejszenie, wzrost
eksportu zas$ — na jego zwigkszenie.

PrzenieSmy nasze rozwazania na skalg regiondw, ktorych gospodarki maja
z natury charakter w pelni otwarty. Kazdy nowy kapital trafiajacy do regionu, w
miar¢ cyrkulacji powinien pobudzaé w nim kolejne rodzaje dziatalnosci, co jest
zwigzane z koncepcja mnoznika regionalnego. Rzecz jednak w tym, iz na wielko$é
mnoznika regionalnego wptywa zdolnos¢ regionu do zatrzymania na swoim terenie
nowych kapitatéw, a w przypadku specyficznej inwestycji w infrastrukturg trans-
portowa uzalezniona jest przede wszystkim od zaangazowania miejscowych firm
i lokalnych zasobéw pracy — najpierw w realizacj¢ inwestycji publicznych, a
pozniej — w eksploatacj¢ powstatego w ich wyniku majatku trwatego i rozwéj jego
otoczenia.

Drugie umocowanie teoretyczne hipotezy o znacznym, korzystnym wplywie
rozwoju infrastruktury drogowej na rynek pracy znalez¢ mozna w teoriach rozwoju
regionalnego. Rozw¢j infrastruktury technicznej, ktorej czescia jest system dro-
gowy, w wielu ujeciach teoretycznych jest traktowany jako jeden z czynnikéw
determinujacych rozwoj regionalny [Myrdal 1957]. Rozwdj ten przyczyniaé si¢ ma
gléwnie do poprawy konkurencyjnosci regionow zapdznionych. Istnienie w danym
miejscu dobrze funkcjonujacej infrastruktury technicznej zaliczane jest do korzysci
zewngtrznych, poprawiajacych wyniki ekonomiczne przedsigbiorcow i przyciaga-
jacych ich w miejsca, gdzie one wystgpuja [Klaassen 1978). Pojawienie si¢
przedsigbiorcow w tych miejscach moze stworzy¢ dodatkowe korzysci zewnetrzne
dla kolejnych inwestoréw. W ten spos6b procesy rozwoju lokalnego i regionalnego
nabierajg charakteru samoczynnego. Uwaza sig, iz warunkiem koniecznym otwar-
cia regionu dla przedsigbiorcow jest rozwoj sieci transportowej, infrastruktura
transportowa i komunikacyjna staja si¢ za$ we wspolczesnych gospodarkach
czynnikiem decydujacym o powodzeniu regionalnych programow gospodarczych
[Perreur 1993, s. 180].

Infrastruktura techniczna jest elementem ksztattujacym mozliwos¢ dziatalnosci
gospodarczej, niezwykle istotnym z punktu widzenia potencjalnych inwestoréw.
Jej szczegdlny charakter (niepodzielnosé, brytowatosé, wysoka kapitatochtonnosé,
nieprzeno$nos¢) powoduje przy tym powstawanie zjawiska polaryzacji przestrzeni
gospodarczej i petryfikacje lepszych lub gorszych okolicznosci dziataf gospodar-
czych. Miejsca, w ktérych — oprocz innych korzystnych uwarunkowan (jak np.
poziom wyposazenia w infrastruktur¢ spoteczna, stopien urbanizacji oraz jakosc¢
zasobdw ludzkich) — istnieje sprzyjajaca infrastruktura techniczna, moga si¢ stac
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i najczesciej sig staja regionalnymi biegunami wzrostu. To wszystko powoduje, ze
w diugiej perspektywie czasowej wspieranie inwestycji infrastrukturalnych jest
najwazniejszym i najbardziej efektywnym sktadnikiem polityki rozwoju w regio-
nie, a elementy infrastruktury technicznej, takie jak porty, lotniska i autostrady,
staja si¢ (obok przedsigbiorstw i jednostek badawczych) jednostkami motorycz-
nymi napedzajacymi rozwdj [Vanhove 1999]. Rozwdj regionu, ktérego podstawo-
wym elementem jest wysokie tempo wzrostu gospodarczego, jest zas koniecznym,
choé¢ oczywiscie niewystarczajacym, warunkiem tworzenia nowych i utrzymy-
wania istniejacych miejsc pracy, a tym samym zmniejszenia zagrozenia bez-
robociem.

5. Whnioski — od teorii do rzeczywistosci

1. Rozbudowa strategicznej infrastruktury technicznej w wymiarze krajowym
i europejskim (transeuropejskie sieci infrastrukturalne), ktdrej istotnym elementem
sa autostrady i drogi ekspresowe, moze sta¢ si¢ waznym narzedziem rozwoju
gospodarczego w regionie, a w jego wyniku moze doprowadzi¢ do poprawy
sytuacji na rynku pracy wojewddztwa f6dzkiego. Zmniejszenie bezrobocia w woje-
wodztwie wrgcz wymaga tworzenia instytucjonalnych i infrastrukturalnych warun-
kéw aktywnosci gospodarczej. Nowe i trwale miejsca moga powstawac bowiem
jedynie w warunkach dobrej koniunktury gospodarczej, ale rozwdj gospodarczy
przy stabym wyposazeniu w infrastrukture nie bedzie miat pozadanego tempa
i skali.

2. Rozbudowa i poprawa jakosci infrastruktury drogowej wojewddztwa todz-
kiego przyczyni si¢ do zwigkszenia otwartosci gospodarczej regionu, co skutko-
wacé powinno zwigkszeniem popytu na prace. Jego skala zaleze¢ bedzie jednak od
dwéch podstawowych czynnikéw:

a) po pierwsze — od mozliwosci i zdolnosci wlaczenia si¢ firm regionu todz-
kiego w proces budowy i pozniejszej eksploatacji autostrad oraz zagospodarowania
ich bezposredniego otoczenia;

b) po drugie ~ od zdolnosci regionu do przyciagnigcia i zatrzymania kapitatu
zewnetrznego, zdeterminowanej jeszcze wieloma innymi warunkami, do ktorych
zaliczy¢ mozna np.: jakos¢ srodowiska biznesowego, dostgpnos¢ i zakres oferowa-
nej pomocy publicznej, wyposazenie w infrastrukturg spoteczng czy skutecznosé
promocji regionu.

Ewentualny niekorzystny uktad pozostatych czynnikow, z wyjatkiem rozwoju
sieci drog, moze zdecydowaé o niklym, a przynajmniej znacznie mniejszym od
oczekiwanego, wzroscie zapotrzebowania na prace w regionie t6dzkim, a tym
samym — o niewielkim wplywie rozbudowy infrastruktury drogowej na zmniej-
szenie skali nieréwnowagi na regionalnym rynku pracy. W krancowym przypadku
tak oczekiwane przez mieszkancow autostrady moga staé si¢ tunelem, wewnatrz
ktérego ruch bedzie ozywiony, ale odizolowany od otoczenia.
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3. Obserwacje wskazuja, ze nasila si¢ zjawisko migracji stalych i wahadto-
wych poza obszar wojewddztwa lédzkiego. Osoby dysponujace wiedzg i umiejet-
nosciami poszukiwanymi i dobrze optacanymi w innych miejscowosciach coraz
czgsciej decyduja si¢ na podj¢cie pracy poza regionem, taczace sie niekiedy ze
zmiang stalego pobytu. Rynkiem pracy, na ktéry chetnie kieruja si¢ mieszkancy
regionu, jest Warszawa — miasto, gdzie obserwuje si¢ deficyt niektorych kategorii
sity roboczej oraz znacznie wyzszy poziom wynagrodzen rekompensujacy obcia-
zenie finansowe wynikajace z podjecia stalej pracy poza miejscem zamieszkania.
Warszawa jest jednoczesnie polozona stosunkowo niedaleko, co zwigksza jej
atrakcyjno$¢ dla migrantéw. Patrzac z punktu widzenia efektow ilosciowych —
odplyw z rynku pracy osob podejmujacych decyzje o migracji statej lub wahadlo-
wej niewatpliwie wptywa korzystnie na zmniejszenie bezrobocia w regionie
fodzkim oraz (w przypadku migracji wahadlowych) zwigkszenie poziomu docho-
dow osob zarowno migrujacych, jak i jednostek samorzadowych. Jednak z punktu
widzenia jakosciowego, a wigc kwalifikacji oséb podejmujacych prace poza
regionem, zjawisko to wydaje sie¢ zdecydowanie niekorzystne. Rzecz w tym, iz
decyzje o migracji podejmuja najczgsciej ludzie mtodzi (z natury bardziej mobilni),
dysponujacy na ogdt wysokim poziomem wyksztalcenia i umiejetnosci, na ktore
zapotrzebowanie, zwlaszcza w Warszawie, jest z reguly wysokie. W wyniku pro-
cesow migracji stalych i wahadlowych region juz traci, a w przyszlosci, przy
zachowaniu dotychczasowych tendencji, bedzie traci¢ jeszcze wigcej ludzi mio-
dych i dobrze wyksztalconych, tym bardziej ze migracje wahadtowe moga sie¢
nasili¢ jako skutek powstania autostrad skracajacych czas podrézy do pracy poza
regionem. Post¢pujacy ,,drenaz” wysoko kwalifikowanej kadry moze w krotkim
okresie wplyna¢ korzystnie na zmniejszenie ogdlnego poziomu bezrobocia w re-
gionie oraz niekorzystnie na jego przyszie mozliwosci rozwojowe, a wigc w dlu-
gim okresie moze wregcz doprowadzi¢ do zwigkszenia bezrobocia. Ten efekt
powstania autostrad i drég ekspresowych nalezy rowniez braé pod uwage. Roz-
budowana i dogodna infrastruktura drogowa wplywa bowiem niewatpliwie na
zwigkszenie dostgpnosci do regionu, ale rowniez ulatwia jego opuszczenie.

4. Podsumowujac: rozbudowa infrastruktury drogowej jest duza szansa na
przyspieszenie rozwoju gospodarczego i poprawe sytuacji na rynku pracy woje-
wodztwa todzkiego, a tym samym polepszenie materialnych warunkow zycia jego
mieszkancow. Stanowi ona jednak tylko jedna, — cho¢ wazng — czgs¢ zlozonego
mechanizmu systemu gospodarczego. Rzecz w tym, by czgsci te dzialaly w sposob
synergiczny, skoncentrowany na jasnej wizji celu, za co powinny odpowiadac
wladze samorzadowe wojewddztwa.
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IMPLICATIONS OF ROAD INFRASTRUCTURE DEVELOPMENT FOR
THE LABOUR MARKET - THEORY AND REALITY
(THE LODZ PROVINCE CASE)

Summary

The paper attempts to answer a twofold question whether and what influence the development of
road infrastructure will have on rise in demand for labour and fall in unemployment in the Lodz
Region. Analyses of the regional labour market show that although the threat of unemployment
decreases, its level is still very high. One of the reasons for imbalances on the labour market of the
Lodz Province is underdevelopment of technical infrastructure, and particularly the road system
which determines both the influx of foreign capital and the business climate. The theoretical part of
our investigation shows explicitly that outlays on technical infrastructure may result in a considerable
economic recovery of the region, and consequently, an improvement in the situation on the labour
market. The paper concludes with the statement that the development of road infrastructure in the
Lodz Region will definitely lead to a decrease in unemployment. However, it is difficult to predict the
scale of the change as it depends on several other factors which determine the region’s capacity to
attract and retain the foreign capital.
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