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TRANSPORT
W TEORIACH ROZWOJU REGIONALNEGO

Streszczenie: W artykule dokonano analizy zmian w podejsciu do roli transportu w teoriach
rozwoju regionalnego. Przeglad teorii objat m.in.: teori¢ lokalizacji, koncepcje ,,wielkiego
pchniecia”, teorie oparte na handlu, na terytorialnych systemach produkcji, teorie koncen-
tracji rozwoju, nowa geografig ekonomiczna, teorie rozwoju opartego na wiedzy i innowa-
cjach oraz teori¢ endogenicznego rozwoju regionéw. Teorie te réznity si¢ miedzy soba
uwzglednianiem réznych aspektéw transportu oraz wskazywanymi mechanizmami oddzia-
lywania transportu na rozwoj regiondéw. W koncowej czesci artykutu przedstawiono odnie-
sienie do koncepcji teoretycznych we wspdtczesnej polityce regionalne;j.

Stowa kluczowe: transport, teorie rozwoju regionalnego.

1. Wstep

Rozwdj spoteczno-gospodarczy jest procesem przebiegajacym nierébwnomiernie w
czasie i przestrzeni, co powoduje, iz identyfikacja czynnikéw rozwoju regionalne-
go nie jest zadaniem fatwym, tym bardziej ze sa one specyficzne dla poszczegdl-
nych obszaréw. Koncepcje teoretyczne i badania dotyczace rozwoju regionalnego
oraz czynnikdw oddziatujacych na zachodzace procesy maja kluczowe znaczenie
w ksztattowaniu rozwoju regionéw. Powszechnie zauwaza si¢ wystepowanie pozy-
tywnych efektow rozwoju infrastruktury transportu, jednak nie ma konsensusu co
do kierunkdw i sity tego oddziatywania. Szczegdlnie w rozwinietych krajach Euro-
py Zachodniej, posiadajacych nowoczesna i gesta sie¢ transportowa, ten wptyw jest
czasami kwestionowany, gtéwnie ze wzgledu na wysokie koszty zewnetrzne.

Celem artykutu jest analiza podejscia do roli transportu w rozwoju regionéw w
roznych teoriach i koncepcjach rozwoju regionalnego oraz ich odniesienie do
wspotczesnie prowadzonej polityki regionalnej. Autorka uwaza, ze rola transportu
W rozwoju regiondw nie zmniejszyla sie, chociaz ulegta znacznym zmianom w wa-
runkach gospodarki postindustrialnej.
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2. Geneza teorii rozwoju regionalnego

Problematyka rozwoju regionalnego przez dtugi czas pozostawata na dalszym pla-
nie w cieniu analiz makroekonomicznych. Koniecznos¢ uwzglednienia przestrzen-
nych aspektdw rozwoju gospodarczego i wystepujace znaczne réznice w poziomie
rozwoju regionéw stanowity przestanke formutowania nowych teorii rozwoju re-
gionalnego lub przystosowania pewnych modeli makroekonomicznych.

Oddzielne nurty ekonomii rozwoju i teorii wzrostu wyksztatcity sig w latach
1950-1970 pod wptywem metodologicznych zmian analizy ekonomicznej w kie-
runku ich formalizacji i szerokiego stosowania metod matematycznych!. Teoria
rozwoju pozwala szerzej spojrze¢ na wszelkie zjawiska i problemy ekonomiczne,
dostrzec ich ztozonos¢ i wzajemne zaleznosci, a takze analizuje kierunki przemian
zachodzacych na $wiecie oraz mozliwe sciezki rozwoju gospodarczego i spotecz-
nego. Teorie rozwoju gospodarczego opieraja Sie na ekonomii klasycznej i zwiaza-
nej z nia teorii handlu miedzynarodowego, w tym na teorii kosztéw komparatyw-
nych oraz koncepcji konwergencji.

Poza teoriami wzrostu i rozwoju swoj niezaprzeczalny wkiad przy formutowa-
niu wspotczesnych teorii rozwoju regionalnego miaty teorie lokalizacji. Wedtug
R. Capello? to wiasnie te trzy rodzaje teorii najbardziej przyczynity sie do sformu-
towania nowej endogenicznej teorii rozwoju regionalnego i nowej geografii eko-
nomicznej, na ktorych opieraja sie wspoiczesne badania regionalne (rys. 1). Kon-
cepcje rozwoju regionalnego nie maja charakteru statycznego, gdyz odnosza si¢ do
ztozonej czasowo-przestrzennej dynamiki zmian w regionach.

| Teorie rozwoju Teorie lokalizacji Teorie wzrostu |
Teorie Nowa geografia
rozwoju regionalnego ekonomiczna (NGE)

Rys. 1. Ewolucja podejs¢ teoretycznych do badan przestrzeni regionalnych

Zrédto: R. Capello, P. Nijkamp (ed.), Handbook of Regional Growth and Development Theories,
Edward Elgar Publishing, Cheltenham 20009, s. 44.

Teorie i badania w zakresie rozwoju regionalnego zazwyczaj koncentruja si¢ na
dwdch kwestiach: w jaki sposéb tworzy sie w regionach dobrobyt i jak mozna upo-
ra¢ si¢ z niepozadanym migdzyregionalnym zréznicowaniem w tym zakresie. Po-
czatkowo w rozwazaniach dotyczacych gospodarczych procesow rozwojowych

1W. Nowak, Konwergencja w modelach endogenicznego wzrostu gospodarczego, Kolonia Li-
mited, Wroctaw 2007, s. 14.
2R. Capello, P. Nijkamp (ed.), wyd. cyt., s. 44.
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dominowato ujecie ilosciowe, gdyz efekty takie byly tatwo dostrzegalne i mierzal-
ne, jednak z uptywem czasu zwrdcono uwage na aspekt jakosciowy i koniecznosé
uwzglednienia czynnikéw, ktére nie tylko przyczyniaja si¢ do osiagania coraz
wyzszej efektywnosci dziatalnosci gospodarczej, ale takze sprzyjaja rozwojowi
spotecznemu i poprawie jakosci zycia.

Teorie rozwoju regionalnego stanowia kompleksowy i spojny sposob wyjas-
nienia mechanizmoéw rozwoju regionéw. Na mechanizmy te skladaja sie oddziaty-
wanie czynnikéw rozwoju na zmiany zachodzace w regionach oraz gospodarcze,
spoteczne, ekologiczne i przestrzenne efekty tego oddziatywania3.

3. Ewolucja postrzegania roli transportu w rozwoju regionalnym

Wiekszos¢ koncepcji rozwoju regionalnego, na ktérych obecnie opiera sie programo-
wanie rozwoju regiondw, aczy elementy odrebnych teorii czastkowych, uwzgledniajac
zarbwno oddziatywanie rynkéw, jak i koniecznos¢ interwencjonizmu. Jednak w po-
szczegblnych teoriach postulowany zakres wspomagania regionw jest zrznicowany,
tak jak réznia sie czynniki rozwoju uznane za kluczowe. Ewolucja koncepcji rozwoju re-
gionalnego przebiegata od koncepcji klasycznych i neoklasycznych, poprzez koncepcje
polaryzacji az po wspbtczesne podejscie akcentujace role endogenicznych czynnikow
rozwoju. Do bardziej znanych koncepcji rozwoju regionalnego mozna zaliczy¢:

— klasyczne teorie lokalizacji (przestrzennej organizacji produkcji rolnej J. Thu-
nena, lokalizacji przemystu A. Webera, osrodkow centralnych W. Christallera,
lokalizacji przedsicbiorstw A. Loscha, lokalizacji W. Isarda),

— koncepcje ,,wielkiego pchniecia” (P. Rosenstein-Rodan, R. Nurkse),

— teorie koncentracji rozwoju (biegundw wzrostu F. Perroux, kumulatywnej przy-
czynowosci G. Myrdala i N. Kaldora, geograficznych centréw wzrostu A. Hirsch-
mana, rdzenia i peryferii P. Pottiera i J. Friedmana),

— teorie oparte na handlu (bazy ekonomicznej/eksportowej R. Andrewsa i D. Northa,
produktu podstawowego H. Innisa, nowej teorii handlu P. Krugmana),

— nowa geografia ekonomiczna (P. Krugman, A. Venables),

— koncepcje oparte na terytorialnych systemach produkcji (dystrykty przemysto-
we A. Marshalla, klastry produkcyjne M. Portera),

— teorie i koncepcje rozwoju opartego na wiedzy i innowacjach (rozwoju gospo-
darczego J. Schumpetera, dyfuzji innowacji T. Hagerstranda, regionalnego sys-
temu innowacyjnego B. Lundvalla, regionu uczacego si¢ R. Floridy),

— teoria endogenicznego rozwoju regiondéw (m.in.: P. Nijkamp, R. Barro i X. Sa-
la-i-Martin, P. Aghion i P. Howitt)4.

3 D. Strahl (red.), Metody oceny rozwoju regionalnego, Wyd. AE, Wroctaw 2006, s. 22.

4 Opracowanie wlasne na podstawie T. Grosse, Przeglgd koncepcji teoretycznych rozwoju regio-
nalnego, ,,Studia Regionalne i Lokalne” 2002, nr 1(8); D. Strahl (red.), wyd. cyt., s. 23-26; C. Daw-
kins, Regional development theory: conceptual foundations, classic works and recent developments,
“Journal of Planning Literature” 2003, vol. 18, no. 2, s. 131-132.



352 Aleksandra Kozlak

Teoria lokalizacji nie jest typowa teoria wyjasniajaca mechanizmy rozwoju re-
gionalnego, jednak poprzez podjecie préb wyjasnienia wyboréw lokalizacyjnych
przedsicbiorstw i powstania w ich wyniku okreslonych struktur przestrzennych
whniosta wkiad do wielu teorii rozwoju regionalnego. W teorii lokalizacji przedsie-
biorstw przemystowych A. Weber (1909 r.) zatozyt, ze efektywnos¢ przedsighior-
stwa jest uwarunkowana czynnikami lokalizacji i wskazat trzy takie czynniki:
koszty transportu, koszty pracy i korzysci aglomeracji. Czynnik kosztow transportu
miat znaczenie podstawowe, natomiast pozostate dwa byly uzupetniajace. Punkt
minimalnych kosztéw transportu byt wediug Webera miejscem zapewniajacym
najbardziej korzystna lokalizacje. Teorie lokalizacji produkcji pomijaty infrastruk-
turalny aspekt rozwoju regionalnego, koncentrujac si¢ na kosztach transportu, be-
dacych funkcja odlegtosci i masy tadunku. Koszty transportu byty uwazane za je-
den z najwazniejszych czynnikow lokalizacyjnych, ale sadzono, ze potaczenia ko-
munikacyjne sa jednakowe we wszystkich kierunkach i nie uwzgledniano istnienia
osrodkdw weztowych czy tez rodzaju i stanu infrastruktury.

Teoria osrodkéw centralnych W. Christallera z 1933 r. zajmowata sie hierarchicz-
nym uktadem miast i analiza sieci osadniczej. Miejsce miasta w hierarchii zalezato od
realizowanych przez nie funkgji i ich zasiegu. Zasieg zostat zdefiniowany jako odleg-
o$¢, ktora ludzie sa gotowi pokonaé, aby naby¢ dobro lub ustuge. Pojecie odlegtosci
uzywane byto w ujeciu ekonomicznym, jako funkcja czasu i kosztéw transportu. We-
diug zasady komunikacyjnej Christallera, najwazniejsze osrodki centralne zlokalizo-
wane sa na szlakach komunikacyjnych, taczacych je w spos6b najtanszy®.

W 1940 r. A. Losch zaproponowat potaczenie teorii lokalizacji produkc;ji z teo-
ria rozwoju miast i regionéw, a takze stworzyt teorie gospodarki przestrzennej jako
modelu rdwnowagi ogolnej. W swojej teorii uwzgledniat przestrzenne zréznicowa-
nie zarébwno kosztow wytwarzania, jak i cen zbytu. Uznat, ze caty obszar jest ho-
mogeniczny pod wzgledem transportowym, chociaz zwrdcit uwage na réznice w
dostepnosci transportowej spowodowane przeszkodami naturalnymis.

Pod wptywem teorii Ldscha oraz krytyki innych wczesniejszych opracowan kom-
pleksowa teorig lokalizacji przedstawit W. Isard w 1965 r. Potaczyt on okreslanie
optymalnej lokalizacji przedsicbiorstwa w przestrzeni z optymalna kombinacja nakta-
doéw czynnikow produkcji oraz rozbudowat dynamiczne aspekty dotychczasowych teo-
rii. Optymalna lokalizacje wyznaczat poprzez analize naktaddéw i wynikow, przedsta-
wiona w postaci uktadu réwnan. Bardzo wazna role odgrywaty naklady transportowe,
definiowane jako przemieszczenie jednostki wagi o jednostke odlegtosci (np. tonoki-
lometr). Cena tych naktadow byta odzwierciedlona w taryfie transportowej. Poniesie-

5J. Chadzynski, A. Nowakowska, Z. Przygodzki, Region i jego rozw6j w warunkach globaliza-
cji, CeDeWu, Warszawa 2007, s. 49-50.
6 A. Losch, Gospodarka przestrzenna. Teoria lokalizacji, PWE, Warszawa 1961, s. 115.
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nie naktaddw transportowych Isard uwazat za niezbedne do przemieszczenia tradycyj-
nych czynnikéw produkcji, majacych swoja okreslona lokalizacje’.

Za poczatkowy etap badania zwiazkéw miedzy rozwojem infrastruktury trans-
portu a rozwojem gospodarczym uznaje si¢ koncepcje ,,wielkiego pchniecia”. Jej
tworca jest P. Rosenstein-Rodan (1943), ktory zajmowat sie badaniem rozwoju in-
dukowanego w gospodarkach o niskim poziomie rozwoju. Poniewaz najwigkszym
problemem dla regiondéw stabo rozwinietych jest przekroczenie pewnego progu
rozwojowego, umozliwiajacego pobudzenie gospodarki, impulsem rozwojowym po-
winna by¢ realizacja wielu autonomicznych inwestycji. Rosenstein-Rodan byt zwolen-
nikiem zewnetrznej pomocy ekonomicznej dla uprzemystowienia, a interwencja pan-
stwa, w formie wspierania ksztatcenia, gwarancji rzadowych i przeprowadzania du-
zych projektow inwestycyjnych, miata by¢ sposobem na mobilizacjg kapitatus.

Poglady Rosensteina-Rodana byty kontynuowane przez R. Nurkse’go w 1953 r.
Byt on zwolennikiem idei wzrostu niezrownowazonego w warunkach nadwy?zki in-
frastruktury i uwazat, ze w przypadku rownolegtego wystepowania niezaspokojo-
nego popytu na produkty przemystu i $wiadczenia infrastrukturalne priorytetowe
powinno by¢ tworzenie infrastruktury. Wynikato to z zatozenia, ze nie mozna im-
portowac¢ infrastruktury, zakup jej ustug za granica tez jest bardzo ograniczony, a
jednoczesnie nie ma technicznych przeszkdd w imporcie wyrobow przemysto-
wych. Mimo ze inwestycje w infrastrukturg transportu staja si¢ rentowne dopiero
po dtugim okresie, to ich budowanie z wyprzedzeniem popytu jest optacalne, po-
niewaz prowadzi do oszczednosci zwiazanych z uniknieciem kosztow czestej roz-
budowy. Poza tym realizacja inwestycji infrastrukturalnej stwarza popyt na wilasne
ustugi i w tym zakresie pobudza wzrost gospodarczy®.

Podstawowe koncepcje i teorie wzrostu osadzone byly na sciezce wzrostu zrow-
nowazonego, jednak duza grupe stanowity réwniez modele oparte na koncepcjach
wzrostu niezrownowazonego. W mysl teorii rozwoju spolaryzowanego sity rozwojowe
powoduja koncentracje dziatalnosci gospodarczej i wzrostu gospodarczego obszardw,
€0 przyczynia sie do zwiekszania rdéznic miedzyregionalnych. Z koncepcji polaryzacji i
nierbwnomiernej koncentracji przestrzennej szczegdlna uwage zwraca Si¢ na teorig
kumulatywnej przyczynowosci G. Myrdala, teorig polaryzacji sektorowej i regionalnej
A. Hirschmana oraz model rdzenia i peryferii J. Friedmana.

Mimo wielu podobienstw migdzy koncepcjami Myrdala i Hirschmana, mozna
zauwazy¢, iz drugi z tych naukowcéw podkreslat, ze chociaz wyksztatcenie sie
biegundéw wzrostu jest nieuniknione, to wynikajace z tego réznice migdzy krajami i
regionami stanowia warunek rozwoju catego terytorium (nie tylko biegunéw wzro-

7 W. lsard, Metody analizy regionalnej. Wprowadzenie do nauki o regionach, PWN, Warszawa
1965, s. 104-171.

8 p. Rosenstein-Rodan, Uwagi o teorii ,,wielkiego pchniecia”, ,,Ekonomista” 1959, nr 2, s. 363.

9 P. Rosik, Infrastruktura transportu jako czynnik rozwoju regionalnego, Zeszyty Studiow Dok-
toranckich nr 19, AE w Poznaniu, Poznan 2004, s. 54.
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stu, ale takze obszaréw potozonych peryferyjnie). Ten sposéb rozumowania poja-
wit sie takze w pdzniejszych koncepcjach rozwoju regionalnego jako proba wyjas-
nienia mechanizmu proceséw konwergencji. Aktualnie jest on podstawa polityki
regionalnej w wielu panstwach europejskich, w ktérych uwaza sie, ze trzeba przede
wszystkim wspiera¢ osrodki wzrostu (,,Jokomotywy rozwoju”), aby poszczeg6lne
regiony i cate kraje mogty sie szybciej rozwijaé. Za najefektywniejsze zrodto
wzrostu Hirschman uwazat inwestycje zewnetrzne, ktore zazwyczaj dawaty nowe
impulsy rozwojowe. W zwiazku z tym zalecat wspieranie geograficznych centréw
wzrostu i pozniejsza dyfuzje rozwojowa m.in. poprzez realizacje inwestycji trans-
portowych taczacych osrodek wzrostu z otaczajacym go obszaremi°, Hirschman
byt zwolennikiem strategii rozwoju przez niedostatek infrastruktury, tzn. uwazat,
ze powinna ona powstawac dopiero wtedy, gdy jest na nia popyt.

Odmiang teorii polaryzacji jest koncepcja osi rozwoju P. Pottiera z 1963 r., w
ktorej podstawowa teza byto stwierdzenie, ze rozwdj ekonomiczny rozchodzi sie
wzdtuz gtéwnych szlakéw transportowych taczacych najwazniejsze osrodki prze-
mystowe, tworzac osie rozwoju. Pojecie osi rozwoju nalezy rozumie¢ szeroko, tzn.
nie tylko jako szlak komunikacyjny, ale jako potozone wzdtuz niego pasmo waz-
nych lokalizacji i wielkich skupisk ludnoscitl. Drogi transportowe taczace wazne
osrodki przemystowe odgrywaja w tej koncepcji role podobna do biegunéw wzro-
stu we wczesniejszych teoriach.

Najbardziej znany model rdzenia i peryferii opracowat w 1973 r. J. Friedman.
Zdefiniowat on regiony rdzeniowe jako przestrzennie uprzywilejowane regiony
centralne, potozone na obszarach posiadajacych korzystne warunki naturalne i do-
bra dostepnos¢ do rynkdw. Charakteryzuja si¢ one wysokim poziomem zurbanizo-
wania i skupienia ludnosci, wystepuje w nich duza koncentracja wptywdw gospo-
darczych, nowoczesnego przemystu i ustug, dziatalnosci badawczo-rozwojowej i
postepu technicznego, a tym samym przejawiaja wysoka zdolnos¢ do generowania
innowacji. W regionach peryferyjnych jest odwrotnie — produkcja opiera si¢ na za-
sobach podstawowych, wystepuje rozproszenie ludnosci i staba integracja syste-
mow miejskich, charakteryzuja si¢ ograniczonymi zdolnosciami innowacyjnymi i
ograniczona sprawnoscia polityczna. Postepujace zmiany w transporcie i organiza-
cji wymiany handlowej sprzyjaja pogtebianiu sie surowcowego charakteru peryfe-
rii oraz przemystowo-ustugowej strukturze gospodarki na obszarach centralnych?2.
Friedman nie zaktadat istnienia samoczynnych mechanizméw wyréwnawczych i
uwazal, ze nastapi utrwalanie pozycji w uktadzie rdzen-peryferie, o ile czynniki do
tego prowadzace nie zostana zniwelowane. Teoria ta jest czesto przywotywana w
celu poparcia decyzji politycznych o przeptywie kapitatéw i inwestycji do regio-
néw i krajow mniej rozwinigtych.

10T, Grosse, wyd. cyt.

11]. Chadzynski, A. Nowakowska, Z. Przygodzki, wyd. cyt., s. 62.

12 K. Heffner, Regiony peryferyjne we wspo/czesnej gospodarce, [w:] Regiony peryferyjne w per-
spektywie polityki strukturalnej Unii Europejskiej, red. A. Bottromiuk, Wyd. UB, Biatystok 2003, s. 18.
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Kolejna grupa teorii zajmujacych si¢ rozwojem regionalnym wywodzi si¢ z
teorii handlu migdzynarodowego, upatrujacych przyczyn rozwoju regionalnego w
dziatalnosci eksportowej regiondw. Znaczny wkiad w sformutowanie ogolnej teorii
rozwoju regionalnego na podstawie teorii bazy ekonomicznej wni6st D. North.
Wskazat on trzy podstawowe czynniki, od ktérych zalezy rozwdj regionu: natural-
ne wyposazenie regionu, rodzaj produkcji eksportowej oraz zmiany w technologii i
kosztach transakcyjnych. Jednym z wazniejszych sktadnikow kosztow transakcyj-
nych sa koszty transportu. Zdaniem Northa, postep w wykorzystywanych techno-
logiach i transporcie moze catkowicie zmieni¢ regionalne przewagi komparatywne,
zar6éwno w sensie pozytywnym, jak i negatywnym13,

Na koncepcji bazy ekonomicznej opiera si¢ teoria produktu podstawowego
H. Innisa, ktéra wyjasnia dtugookresowe zmiany strukturalne oraz przyczyny
wzrostu ekonomicznego. Badacz ten wskazywat, ze szczeg6lne problemy lokaliza-
cyjne podstawowych produktéw eksportowych zwiazane sa z transportem, ktory
jest absolutnie niezbedny, ale i niezwykle kosztowny. W kontekscie kosztow trans-
portu Innis analizowat wage i objetos¢ produktdéw eksportowych w stosunku do
wagi i objetosci surowcow i materiatdw do produkcji. W celu rozwoju regionu
wiladze publiczne powinny wspiera¢ proces specjalizacji oraz zmniejszania kosz-
tow transakcyjnych produkcji, a ich podstawowym zadaniem jest realizacja inwe-
stycji infrastrukturalnych, szczegolnie transportowych i telekomunikacyjnych?4.

Nowa teoria handlu podkreslata geograficzne zalety duzych regionéw i regio-
noéw z dobrym dostepem do rynkéw jako wyjasnienie dla specjalizacji i przestrzen-
nego rozmieszczenia dziatalnosci gospodarczej. Regiony z dobrym dostepem do
rynkdw sa szczegoblnie atrakcyjne jako miejsce lokalizacji, gdyz przedsigbiorstwa
produkcyjne preferuja taka lokalizacje ze wzgledu na rosnace przychody ze skali
produkcji i koszty wymiany handlowej. Te ostatnie obejmuja przede wszystkim
koszty transportu towar6w z jednego regionu do drugiego i maja decydujace zna-
czenie, jesli chodzi o rozlokowanie produkcji miedzy obszarem rdzeniowym a pe-
ryferyjnym. Przy wysokich kosztach transportu firmy lokuja swoja produkcje w
poblizu rynku zbytu, natomiast gdy koszty te znacznie sig obnizaja, to czg$¢ z nich
bedzie sktonna przenies¢ dziatalnos¢ na peryferia, gdzie sa nizsze koszty prowa-
dzenia dziatalnosci (np. koszty pracy i ziemi). W teorii tej (podobnie jak w teorii
produktu podstawowego) od wiadz publicznych wymaga sie zaangazowania na
rzecz inwestycji infrastrukturalnych, poprawiajacych dostep do rynkoéw.

W koncepcjach rozwoju regionalnego opartych na wymianie handlowej bardzo
wazna jest konkurencyjnos¢ regionu, rozumiana zarowno w aspekcie produkcji to-
wardw konkurencyjnych na rynkach zewnetrznych, jak i atrakcyjnosci jako miejsca

13 B. Higgins, D. Savoie, Regional development theories and their application, Transaction Pub-
lisher, New Brunswick 1997, s. 67-68.

14 5. Bunker, Staples, links, and poles in the construction of regional development theories, “So-
ciological Forum” 1989, vol. 4, no. 4, s. 593-594.
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lokalizacji. Jest to kwestia, ktora stanowi podstawe polityki gospodarczej Unii Eu-
ropejskiej oraz poszczegblnych panstw i regionéw. Rozwdj infrastruktury transpor-
tu w tych koncepcjach widziany jest jako czynnik zwiekszenia atrakcyjnosci inwe-
stycyjnej obszardw, umozliwiajacy specjalizacje w okreslonych rodzajach produk-
cji oraz zmniejszenie kosztow transakcyjnych wymiany handlowej.

W wyniku potaczenia nowej teorii handlu z klasycznymi teoriami lokalizacji
rozwinat si¢ wspotczesny nurt badan, taczacy prace ekonomistow i geografow od-
nosnie do rozwoju regionalnego, nazywany nowa geografia ekonomiczna (NGE).
Celem takich badan jest stworzenie zintegrowanej teorii lokalizacji, bedacej w sta-
nie wyjasni¢ konwergencije i dywergencje efektéw gospodarczych. Poczatek nowej
geografii ekonomicznej wiaze si¢ z artykutami P. Krugmana i jego wspdtpracow-
nikéw na temat aglomeracji ekonomicznej. Potozyli oni nacisk przede wszystkim
na korzysci skali i niskie koszty dystrybucji towarow, a zatem niskie koszty trans-
portu. Ich zdaniem korzysci aglomeracji sa rezultatem interakcji miedzy korzy-
sciami skali, ktére generuja rosnace przychody, kosztami transportu, kosztami
transakcyjnymi ponoszonymi w zwiazku z oddaleniem od siebie partneréw bizne-
sowych oraz potencjatem danego regionu. Zasadniczym elementem teorii NGE jest
zatozenie, ze bliskos¢ geograficzna pozytywnie wptywa na produktywnosé, a kon-
centracja dziatalnosci gospodarczej jest korzystniejsza niz jej rozproszenie lub
fragmentacja. Bezposrednim skutkiem bliskosci jest obnizenie kosztéw transportu i
innych kosztow transakcyjnych. Wysokie koszty transportu i korzysci wynikajace z
popytu wewngtrznego prowadza do koncentracji dziatalnosci ekonomicznej, jezeli
natomiast koszty transportu lub inne bariery na rynku zostana dostatecznie zredu-
kowane, to zacznie narasta¢ rozproszenie dziatalnosci ekonomicznej®®. Za czynniki
przewagi konkurencyjnej regionu uwaza si¢ jakos¢ i wydajnos¢ pracy, koszty
transportu i komunikacji, stan infrastruktury gospodarczej oraz zakres interwencjo-
nizmu panstwowego.

W rozwazaniach na temat rozwoju regionalnego i lokalnego waznym kierun-
kiem jest eksponowanie terytorialnego wymiaru procesu produkcyjnego i relacji
migdzy grupami przedsigbiorstw zlokalizowanymi na tym samym obszarze. Po-
wstajace powiazania sieciowe przyjmuja posta¢ dystryktow przemystowych, klast-
row, parkéw technologicznych lub naukowo-technologicznych. Uwage zwraca sie
przede wszystkim na terytorialne aspekty innowacji oraz organizacji ekonomicznej
i spotecznej, a rozwoj regiondw uzalezniony jest od kreacji i dyfuzji innowacji
technologicznych. Rola transportu w rozwoju terytorialnych systemow produkcji
nie byla przedmiotem badan. Akcent zostat przeniesiony z tradycyjnych, ekono-
micznych czynnikow (nizsze koszty transakcji, transportu, bliskos¢ bazy surowco-
wej) na czynniki dotyczace wytwarzania i kumulacji wiedzy oraz zwigzana z tym

15 3. Redding, Economic Geography: A Review of the Theoretical and Empirical Literature, CEP
Discussion Paper No 904, Centre for Economic Performance, January 2009, s. 11.
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zdolnos¢ przedsigbiorstw do wprowadzania innowacji. Jednak funkcjonowanie
podmiotéw w takich uktadach kooperacyjnych wymaga wielokierunkowych prze-
ptywow ddbr materialnych, ludzi i informacji wewnatrz systemu lokalnego, jak
rowniez w relacji z otoczeniem. Dlatego system transportowy musi by¢ sprawny i
elastyczny, aby mogtly zosta¢ zastosowane koncepcje logistyczne, np. just in time.
Mozliwe jest tez osiagnigcie nizszych kosztéw transportu materiatow i towaréw do
konsumenta, dzieki wzglednie niewielkiej odlegtosci pomiedzy dostawcami i od-
biorcami oraz wspotpracy w zakresie dostaw i dystrybucji (np. wspélne zakupy i
ich transport wptywaja na obnizenie kosztow jednostkowych ustugi).

W teoriach i koncepcjach rozwoju regionalnego, ktére uznaja za podstawowe
czynniki rozwoju wiedze i innowacje, znaczenie transportu nie jest eksponowane,
aczkolwiek dostrzega si¢ jego role w dyfuzji innowacji i rozprzestrzenianiu sig
wiedzy. Infrastruktura transportu i tacznosci pozwala na rozbudowg wewnatrzre-
gionalnych powiazan gospodarczych. W epoce globalizacji i Internetu wigksze
znaczenie przypisuje sie przesytaniu informacji i przeptywom o0s6b niz przewozom
fadunkéw. W wielu rodzajach dziatalnosci gospodarczej niezwykle wazny jest
bezposredni kontakt ludzi. Umozliwia on wigksza czestotliwosé wymiany pomy-
stow, niz jest to mozliwe przez e-mail, telefon lub wideokonferencjg. W zwiazku z
tym zwraca si¢ uwage na koniecznosé¢ rozbudowy infrastruktury tacznosci i trans-
portu, taczacej centra wiedzy i innowacji z regionami peryferyjnymi, poniewaz od
istnienia dobrych potaczen uzalezniony jest zasieg dyfuzji innowacji i szanse na
rozwoj regiondéw problemowych.

Z teorii rozwoju regionalnego uwzgledniajacych efekty rozprzestrzeniania si¢
wiedzy i technologii wynikaja pewne wskazania dla polityki regionalnej. Poniewaz
wszelkie dziatania, ktore sprzyjaja poprawie innowacyjnosci, pozytywnie oddziatu-
ja na gospodarke regiondw (zaréwno w zakresie wzrostu, jak i wyrownywania roz-
nic w poziomie dochoddw), rozwdj infrastruktury transportu powinien by¢ szcze-
g6lnie ukierunkowany na utatwianie przeptywu oséb. Wiaze sie to z jednej strony z
zapewnieniem dostepu do sieci transportowych wyzszej rangi, umozliwiajacych
szybkie przemieszczanie si¢ na dalekie odlegtosci, a z drugiej strony z umacnia-
niem powiazan aglomeracji miejskiej z obszarami ja otaczajacymi. Rozprzestrze-
nianie si¢ wiedzy z osrodkow centralnych w regionie na obszary zaplecza wiaze si¢
z koniecznoscia poprawy stanu infrastruktury transportu na poziomie regionalnym i
lokalnym, aby zwickszy¢ promien zasiegu. Poza kontaktami na poziomie regional-
nym i miedzyregionalnym potrzebna jest wspétpraca regionalnych miejsc aktywno-
sci naukowej i gospodarczej z centrami gospodarki swiatowej, a takie powiazania
moze zapewnic¢ tylko rozwinigty transport lotniczy lub koleje duzych predkosci.

Teoria regionalnego rozwoju endogenicznego oparta jest na endogenicznych
modelach wzrostu i podkresla konieczno$é mobilizowania wewnetrznego potencja-
tu regiondw i uwzglednienia ich specyfiki terytorialnej oraz zwraca uwage na to, ze
kazdy region ma unikalny zestaw wiasnych cech tworzacych specyficzny potencjat
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rozwojowy. W zwiazku z tym moze by¢ wiele roznych strategii rozwojowych ko-
rzystnych dla poszczegdlnych regiondéw. Zgodnie z ta teoria dziatania w ramach
polityki ekonomicznej powinny by¢ ukierunkowane na wspomaganie inwestycji w
badania i rozwoj, nowe technologie oraz infrastrukture techniczna i spoteczna. Od-
powiedni poziom rozwoju infrastruktury, klimat dla rozwoju przedsigbiorczosci,
przygotowanie i jakos¢ lokalnych zasobow ludzkich, polityka inwestycyjna i
otwartos¢ na innowacije decyduja o atrakcyjnosci i konkurencyjnosci regionu.

4. Zakonczenie

Teorie rozwoju regionalnego rozwinety sie gtdwnie w XX wieku w ramach teorii
handlu, lokalizacji i geografii ekonomicznej. Precyzyjne okreslenie podstaw i
stworzenie teorii rozwoju regionalnego byto konieczne do uzyskania punktu wyj-
scia dla ksztattowania polityki rozwoju i planowania regionalnego. Obecnie nasta-
pit powr6t do niektorych teorii, ale sa one postrzegane w nowym ujeciu w kontek-
scie przestrzennie zorientowanej polityki rozwoju gospodarczego, ktora skupia sie
na konkurencyjnosci, tworzeniu sieci, wspétpracy oraz innowacyjnosci. Ponadto sa
one uwzgledniane w koncepcjach spéjnosci terytorialnej oraz przestrzennego roz-
woju policentrycznego, ktore zostaty sformutowane przez europejskich naukow-
cow i ekspertow ds. planowania rozwoju regionalnego.

Ocena funkcji petnionej przez transport w rozwoju gospodarczym kazdego kra-
ju czy regionu oraz wspoéiczesnego systemu ekonomicznego jest zadaniem wyma-
gajacym z jednej strony poznania og6lnych mechanizmdéw warunkujacych procesy
gospodarcze, a z drugiej okreslenia specyfiki wzajemnego oddziatywania transpor-
tu i otoczenia. Trzeba wzia¢ pod uwagg takze konkretne warunki panujace na da-
nym obszarze. Elementy dotyczace znaczenia transportu dla rozwoju regionalnego
mozna znalez¢ w wigkszosci wymienionych wczesniej teorii.

Rozwdj Polski i jej regionéw wymaga podejmowania wyzwan zwigzanych za-
réwno z nadrabianiem dystansu w zakresie podstawowej infrastruktury, jak i bu-
dowaniem nowoczesnej gospodarki i spoteczenstwa informacyjnego. Wspétczesny
rozwoj bazuje na wiedzy i szybkim wdrazaniu innowacji. W sytuacji polskich re-
gionéw przechodzenie do gospodarki opartej na wiedzy wymaga stworzenia wa-
runkow do rozprzestrzeniania sig tej wiedzy, a co za tym idzie — innowacji. Mozna
przyja¢, ze dobrze funkcjonujacy transport moze wptynaé¢ na rozwdj innowacji po-
przez dyfuzje wiedzy, stymulowanie transferu technologii, wprowadzanie nowo-
czesnych produktéw i ustug na nowe rynki zbytu oraz posrednio poprzez przycia-
ganie zagranicznych inwestycji. Migdzyregionalne stosunki pomigdzy przedsig-
biorstwami rowniez w zakresie wspotpracy technologicznej zaleza od indywidual-
nej mobilnosci, poniewaz czes¢ przeptywu wiedzy moze dotyczy¢ wiedzy ukrytej,
ktora jest przekazywana poprzez kontakty osobiste. Szczeg6lnie wazna jest mobil-
nos¢ wysoko wykwalifikowanych pracownikéw. Dlatego tez mozna zatozy¢ ist-
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nienie pozytywnych relacji przyczynowo-skutkowych migdzy poziomem jakosci
infrastruktury transportowej migdzy regionami a migdzyregionalna wymiana wie-
dzy. W tym przypadku poprawa infrastruktury transportowej sprzyja zaréwno inter-
akcjom rynkowym, jak i nierynkowym.

W zaleznosci od poziomu rozwoju regionu i jego cech oraz wystepujacych
uwarunkowan bedzie zmieniata sig rola poszczegolnych czynnikéw rozwoju, a tak-
ze ich zestaw, ktory powinien by¢ uwzgledniony przy opracowywaniu najlepszej
strategii rozwoju dla konkretnego regionu. Zestaw czynnikdéw bedzie zalezat od
pozycji wyjsciowej, charakterystyki danego regionu, dominujacych okolicznosci
oraz obranej $ciezki rozwoju. Przejawem takiego myslenia jest wyznaczenie w UE
regiondéw, do ktérych $rodki z funduszy strukturalnych kierowane sa na rézne cele.
Wspomaganie rozwoju kapitatu rzeczowego i ludzkiego oraz poprawa w zakresie
systemoOw wsparcia instytucjonalnego ma szczegolne znaczenie w regionach celu
Konwergencja, w ktorych wystepuje obecnie powazny niedobor tych elementdw.
Podejscie Komisji Europejskiej potwierdza zasadno$¢ dziatan podejmowanych w
Polsce w zakresie infrastruktury transportowej, co nie zmienia faktu, ze rozwdj in-
frastruktury fizycznej jest czynnikiem koniecznym, ale niewystarczajacym dla
trwatego rozwoju regionow.
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TRANSPORT
IN THE THEORIES OF REGIONAL DEVELOPMENT

Summary: The article analyzes the changes in the approach to the role of transport in theo-
ries and concepts of regional development. The review covers location theories, the concept
of “big push”, theories based on trade, territorial systems of production, polarization theo-
ries, the new economic geography, theories and concepts of development based on knowl-
edge and innovation and regional endogenous growth theory. These theories take into ac-
count various aspects of transport and the mechanisms that are referred to the impact of
transport on regional development. Finally, the paper presents reference to theoretical con-
cepts in contemporary regional policy.



