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Infrastruktura jako czynnik konkurencyjnosci

Agata POMYKALA!

Streszczenie

W artykule przedstawiono powigzania pomiedzy poziomem rozwoju infrastruktury a konkurencyjnoscia. Przedstawiono defi-
nicje infrastruktury i stan badan nad rolg infrastruktury w rozwoju spoteczno-gospodarczym. Wymieniono wybrane unijne in-
strumenty rozwoju oraz dokonano przegladu przedmiotowej literatury. W artykule wykorzystano informacje zebrane podczas
realizacji projektu wlasnego nr 8723/34 ,Inwestycje transportowe jako czynnik konwergencji gospodarek UE-10" (w toku), ma-
jacego na celu analize i ocene wptywu zrealizowanych w latach 2004-2013 inwestycji na poziom konwergencji w krajach UE-10.

Stowa kluczowe: konkurencyjnos¢, wzrost gospodarczy, infrastruktura

1. Wstep

Konkurencyjnos¢ gospodarek i stymulujace jg determi-
nanty sg przedmiotem badan w wielu krajach. R6zne kon-
cepcje modelowania konkurencyjnosci, stanowigce doro-
bek pracy badaczy z wielu osrodkéw naukowych, wskazuja
na istnienie wielu rozbieznosci. Zauwazalny wzrost zainte-
resowania problematyka zarzadzania i jego jakosci w kon-
tekscie badan nad konkurencyjnoscia gospodarek, dotyczy
réwniez zagadnien ksztattowania strategii rozwoju, zaréw-
no na szczeblu krajowym, jak i ponadnarodowym.

Kreowanie konkurencyjnosci jest zwigzane z diugotermi-
nowym planowaniem i dziataniami, podejmowanymi nie tylko
w réznych obszarach, ale takze na réznych poziomach: makro,
mezo, mikro, ktére w wyniku efektu synergii oddziatujg na roz-
woj ekonomiczno-spoteczny [29]. Jednoczesnie, znaczne na-
kfady unijnych srodkéw pomocowych na rozwdj infrastruktury
transportowej wskazujg na daleko idgce oczekiwania w zakresie
jej wpltywu na przyspieszenie wzrostu gospodarczego i na kon-
kurencyjnos¢ gospodarki catej Unii Europejskiej (UE). Okreslenie
zaleznosci pomiedzy wyposazeniem regiondw w infrastrukture
transportowq i rozwojem oraz wzrostem gospodarczym ma
istotne znaczenie w procesie decyzyjnym, dotyczacym realizacji
inwestycji w panstwach cztonkowskich Unii Europejskiej.

2. Definicja infrastruktury

W literaturze pojawia sie wiele definicji infrastruktury,
ktore réznig sie od siebie zakresem i szczegétowoscia. Pocho-
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dzace z jezyka tacinskiego stowo (infra - pod, ponizej i struc-
ture — budowa, uktad, konstrukgcja) [26], w jezyku angielskim
(Business English: infrastructure) jest rozumiane jako konieczna
podbudowa gospodarki; baza, systemy i ustugi konieczne do
wspierania gospodarki [17] oraz szerzej: podstawowe struk-
tury fizyczne i organizacyjne potrzebne do funkcjonowania
spoteczenstwa [18], w jezyku francuskim za$, urzadzenia uzy-
tecznosci publicznej. Infrastruktura zapewnia odpowiednie
warunki zycia ludnosci, a wiec jej rozwdj jest powiazany z ce-
lem rozwoju gospodarczego, za ktéry uznawana jest poprawa
zaspokajania potrzeb spoteczenstwa [7]. Jednym z istnieja-
cych podziatéw jest wyrdéznienie infrastruktury ekonomicznej
(obejmujacej urzadzenia swiadczace ustugi w zakresie trans-
portu, komunikacji, energetyki, irygacji, melioracji) i spotecz-
nej (obejmujacej urzadzenia i instytucje Swiadczace ustugi
w dziedzinie prawa, bezpieczenstwa, ksztatcenia i oswiaty
oraz stuzby zdrowia) [7, 15, 30]. Infrastruktura transportowa,
wchodzaca w skfad infrastruktury ekonomicznej, charaktery-
zuje sie, zgodnie z przyjetymi w literaturze przedmiotu, spe-
cyficznymi cechami technicznymi: niepodzielnoscia, dtugim
okresem zywotnosci, dtugim okresem powstawania, a takze
immobilnoscig przestrzenng i funkcjonalna [6, 30].

3. Rola infrastruktury w rozwoju spoteczno-
gospodarczym

W latach 90. XX wieku nastgpit wzrost zainteresowania

i rozwéj badan nad wptywem infrastruktury na rozwoj spo-
teczno-gospodarczy.Wopublikowanejw 1989rokupracy[1],
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D. Aschauer sformutowat teze, ze poziom rozwoju infra-
struktury ma istotny wptyw na catkowita produktywnos¢
czynnikéw produkcji (Total Factor Productivity). Ta teza
miata zasadnicze znaczenie w tworzeniu teoretycznych
podstaw analizy i oceny wptywu infrastruktury na wzrost
gospodarczy oraz dochody ludnosci [25]. Wspétczesna dys-
kusja i badania nad rolg infrastruktury w gospodarce, kon-
centruja sie wokot efektéw prowzrostowych i zagadnien
efektywnosciowych. Wynika z nich, ze rozwoj infrastruktury
przyczynia sie do wzrostu PKB, catkowitej produktywnosci
czynnikéw produkgji i tym samym do wzrostu dochodéw
ludnosci. Dzieki temu jest waznym instrumentem akty-
wizacji, konwergencji a co za tym idzie konkurencyjnosci
regionéw. Istotnym wktadem w uksztattowanie tej opinii
byfa publikacja C. Calderéna i L. Servéna, podsumowujaca
wieloletnie badania prowadzone na podstawie danych z lat
1960-2000, zebranych w 121 krajach. Najwazniejsze wnio-
ski, dotyczace pozytywnego wptywu rozwoju infrastruktu-
ry na wzrost PKB i zmniejszenia nieréwnosci w dochodach
ludnosci, umozliwity sformutowanie tezy, ze rozwdj infra-
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struktury (telekomunikacyjnej, transportowej, energetycz-
nej) jest waznym czynnikiem aktywizacji gospodarczej re-
giondw i przyczynia sie do tagodzenia dysproporcji prze-
strzennych [3].

Inwestowanie w rozwdj infrastruktury sprzyja wzrosto-
wi konkurencyjnosci panstw i regionéw oraz osigganiu ce-
6w spotecznych. Zgodnie z opiniami wielu autoréw, rozwoj
infrastruktury przyczynia sie do wzrostu produktywnosci,
obnizania kosztéw, oszczednosci czasu, poprawy bezpie-
czenstwa i spadku bezrobocia. Sprzyja to tworzeniu pod-
staw przewagi konkurencyjnej [2, 16, 271, niewystarczajacy
za$ dostep do systemu transportowego o znaczeniu krajo-
wym i miedzynarodowym, jest podstawowym czynnikiem
determinujacym regionalng peryferyjnosc i istotng barierg
poprawy poziomu rozwoju spoteczno-gospodarczego [22].

W istniejacych modelach wzrostu gospodarczego,
wsrdd waznych czynnikéw ksztattujacych konkurencyjnosc
gospodarek, wymieniana jest miedzy innymi: infrastruktu-
ra (kapelusz konkurencyjnosci, piramida konkurencyjnosci
i inne). Przedstawiona na rysunku 1 piramida jest oparta na
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Rys. 1. Piramida konkurencyjnosci [4], [10-12], [23, 24]

2 Zaproponowane w publikacji [23], objely: strukture ekonomiczna, umiejetnosci sity roboczej, strukture zatrudnienia, obecnoé¢ centréw decyzyjnych,
innowacyjnos¢, aktywno$¢ handlu zagranicznego, strukture spoteczng, spdjnosc i dostepnosc regionu, jakos¢ otoczenia.
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zatozeniach, przedstawionych przez Komisje Europejska
wraporcie Sixth Periodic Reportonthe Social and Economic|8].
Inspiracjag do jej opracowania byty rozwazania zawarte
w artykutach dotyczacych zagadnien wzrostu i rozwoju go-
spodarczego oraz identyfikacji czynnikéw stymulujacych,
a takze pewne watpliwosci pojeciowe, ktore pojawity sie
w trakcie studiowania opracowan dotyczacych tego zagad-
nienia. Zgodnie z zaproponowanym przez |. Langyela [23]
przyjeto katalog czynnikéw bedacych Zrédtem konkuren-
cyjnosci®. Uwzgledniono takze podziat czynnikéw propo-
nowany przez M. Fujite i J-M Thisse [11], ze wzgledu na
czas oddziatywania, tj. krotko- i dtugookresowe. Ponadto
uwzgledniono trendy dotyczace rozwazan nad wptywem
jakosci instytucji i otoczenia na czynniki wptywajace na
wzrost i rozwdj gospodarczy.

Uwzglednianie stopnia rozwoju (w tym jakosci) infra-
struktury jako czynnika $wiadczacego o potencjale kon-
kurencyjnym, powtarza sie przy wyznaczaniu wskaznikéw
konkurencyjnosci przez wiele instytucji (Swiatowe Forum
Ekonomiczne, Instytut Zarzadzania Rozwojem w Lozannie,
Bank Swiatowy, Komisja Europejska) [4]. Uznanie waznej
roli infrastruktury transportu dla rozwoju i integracji znala-
zto odbicie w Traktatach Rzymskich [28], w ktérych stwier-
dzono koniecznos¢ ksztattowania wspolnej polityki trans-
portowej [9]. Lata rozwoju wspdlnego rynku i rozszerzania
ugrupowania oraz znaczace srodki kierowane do osiaggnie-
cia celéw rozwojowych i integracyjnych pokazaty stopien
skomplikowania tych proceséw. Oczekiwania zwigzane
z oddziatywaniem infrastruktury na rozwéj spoteczno-go-
spodarczy znalazty takze odzwierciedlenie w europejskiej
polityce transportowej, ktérej kierunek zostat wskazany
w Biatej Ksiedze z 2011 r.:,...inwestycje infrastrukturalne
maja pozytywny wptyw na wzrost gospodarczy, pozwalaja
na tworzenie dobrobytu, miejsc pracy, zwiekszenie handlu,
dostepnosci geograficznej i mobilnosci obywateli. Nalezy
planowac je w sposéb maksymalizujacy pozytywny wptyw
na wzrost gospodarczy i minimalizujacy negatywne skutki
dla srodowiska” [19].

4, Instrumenty prorozwojowe w Unii
Europejskiej

Polityka regionalna UE, ukierunkowana na niwelowanie
réznic w rozwoju spoteczno-gospodarczym regionéw, jest
scisle powiazana z koncepcja polityki strukturalnej, ktérej
zamierzeniem jest przebudowa struktury spoteczno-go-
spodarczej i pobudzenie konkurencyjnosci w catej Unii. Ze
wzgledu na te powiazania, okreslenia te bywaja stosowa-

ne zamienne. Dziatania w ramach polityki regionalnej oraz
polityki strukturalnej wchodza w zakres polityki spojnosci
ukierunkowanej na wzmocnienie spéjnosci spotecznej i go-
spodarczej UE [30]. Ze wzgledu na wystepujace w Unii Euro-
pejskiej znaczne zréznicowanie stopnia rozwoju spoteczno-
ekonomicznego, od wielu lat jest prowadzona wspdlnotowa
polityka spojnosci i polityka regionalna oraz, sg rozwijane
ich instrumenty, ktére mozna podzieli¢ na piec grup:
1) fundusze przedakcesyjne (Pre-accession Funds) przeznaczo-
ne dla krajow przygotowujgcych sie do cztonkostwa w UE,
2) fundusze strukturalne (Structural Funds) bedace podsta-
wowym instrumentem realizacji polityki strukturalnej
w krajach cztonkowskich UE,
3) fundusz spéjnosci (Cohesion Fund) — dodatkowy instru-
ment finansowy dla krajéw cztonkowskich o niskim PKB,
4) inicjatywy Wspolnoty (Community Initiatives) finanso-
wane z funduszy strukturalnych, stuzace rozwigzywaniu
biezacych probleméw wystepujacych w danych okre-
sach programowania,
5) inne fundusze (specjalne) uzupetniajgce wczesniej wy-
mienione [14].

W zatozeniu, ich wykorzystanie ma wptywac na zmniej-
szenie zréznicowania pomiedzy regionami, prowadzi¢ do
zmian w strukturze spotecznej i gospodarczej oraz przyczy-
nia¢ sie do podnoszenia konkurencyjnosci, tablica 1.

Tablica 1
Srodki strukturalne w okresach budzetowych UE

Lata 1994-1999 2000-2006 2007-2013 2014-2020

Kwota
[mld EUR]

Opracowanie wtasne na podstawie [20, 30].

155 265 308 352

Kazdorazowe rozszerzenie UE®* prowadzito do zwiek-
szenia stopnia wewnetrznego zréznicowania ugrupowa-
nia, jednakze akcesja dziesieciu krajéw Europy Srodkowo-
Wschodniej w 2004 r. byta w tym wzgledzie najbardziej
znaczaca [5], tablica 2. Nasilito to potrzebe dziatari oraz
podniosto wysokos¢ srodkéw przeznaczanych na pomoc
najbardziej potrzebujacym regionom.

Do realizacji wyznaczonych celéw, sformutowano poli-
tyki Unii Europejskiej oraz strategie wyznaczajace kierun-
ki rozwoju i wsparcia. W kolejnych latach, niezaleznie od
zmian w nazewnictwie, byly prowadzone dziatania ukie-
runkowane na poprawe spéjnosci spotecznej i gospodar-
czej, rozwoju gospodarczego i konkurencyjnosci.

3 Cztonkami zatozycielami Wspélnot byty: Belgia, Francja, Holandia, Luksemburg, Niemcy, Wiochy. 1 stycznia 1973 r. przystapity: Dania, Irlandia, Wlk. Bry-
tania; 1 stycznia 1981 r. Grecja; 1 stycznia 1986 r.: Hiszpania i Portugalia; 1 stycznia 1995 r.: Austria, Finlandia, Szwecja. Kraje te stanowia grupe okreslang
jako UE-15. 1 maja 2004 r. nastapita akcesja krajéw Europy Srodkowo-Wschodniej oraz Malty i Cypru (UE-10); 1 stycznia 2007 r. do UE przystapity: Butgaria

i Rumunia; 1 lipca 2013 r. zas — Chorwacja.

Prace Instytutu Kolejnictwa — Zeszyt 160 (2018)



A. Pomykata

46
Tablica 2
PKB per capita w krajach Unii Europejskiej, wedtug parytetu
sity nabywczej (PPS)
2004 2015

Kraje UE-28 PKB [EUR] | % s’,rSI(Einiej PKB [EUR] | % s',rS:niej

22500 100 29000 100

Kraje UE-15
Belgia 27 300 121 34 400 119
Dania 27 900 124 36 800 127
Niemcy 26 900 119 36 100 124
Irlandia 32700 145 52 400 181
Grecja 21500 95 20200 69
Hiszpania 22200 98 26 300 91
Francja 24700 109 30600 105
Wiochy 24 800 110 27700 95
Luksemburg | 54200 240 77 400 267
Holandia 30000 133 37400 129
Austria 28 600 127 37700 130
Portugalia 18 200 81 22300 77
Finlandia 26 300 117 31800 109
Szwecja 28 400 126 36 200 125
Wielka 26 900 119 31400 108
Brytania
Kraje UE-10
Czechy 17 600 78 25300 87
Estonia 12 200 54 21700 75
Cypr 21900 97 23 800 82
totwa 10300 46 18 500 64
Litwa 11000 49 21700 75
Wegry 13700 61 19 800 68
Malta 18 100 80 27100 93
Polska 11300 50 19 800 68
Stowenia 19300 85 23 800 82
Stowacja 12 800 57 22300 77
Kraje, ktore przystapity do UE w latach 2007 i 2013

Butgaria 7700 34 13700 47
Rumunia 7700 34 16 300 56
Chorwacja 12300 54 17 200 59

Opracowanie wtasne na podstawie [9].

5. Uwarunkowania krajowe

Rola infrastruktury transportu w rozwoju gospodar-
czym i spotecznym w Polsce jest nadal niedoceniana, po-
dobnie jak konieczno$¢ dostosowania jej do wyzwan wy-
nikajacych ze zmiany sytuacji politycznej i gospodarczej
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zwigzanej z akcesja do Unii Europejskiej, nasilajacej sie
globalizacji i coraz wiekszymi oczekiwaniami spotecznymi,
dotyczacymi ograniczenia negatywnego oddziatywania
transportu na otoczenie. Chociaz wszelkie nieprawidtowo-
$ci w rozwoju infrastruktury wywieraja niekorzystny wptyw,
z tego wzgledu duze inwestycje infrastrukturalne nie cie-
szg sie popularnoscia [30] i niejednokrotnie, pomimo wy-
raznie wystepujacych potrzeb, nie s3 podejmowane lub
stanowig narzedzie gry polityczne;j.

Zarzadzanie rozwojem kraju, jako skomplikowany, ze
wzgledu na swojg wielopoziomowos¢, proces obejmujacy
zaréwno poziom krajowy, jak i regionalny oraz lokalny, po-
winno opierac sie na stabilnych, jasno zdefiniowanych sce-
nariuszach, uwzgledniajacych relacje pomiedzy rozwojem na
roznych poziomach oraz rézny horyzont czasowy. Biorac pod
uwage oczekiwania zwigzane z efektywnym wykorzystaniem
zasobow, w tym srodkéw pomocowych na dynamizowanie
proceséw wzrostu i rozwoju, konieczne jest nie tylko admini-
strowanie nimi, lecz raczej aktywne zarzadzanie, dostosowane
do zmian w otoczeniu i uwzgledniajace nie tylko terazniejsze,
ale i przyszte potrzeby spoteczno-ekonomiczne.

Dostep do duzych, jak nigdy wczedniej, srodkéw finan-
sowych przeznaczonych na inwestycje rozwojowe, w tym
infrastrukturalne — transportowe, stat sie jedyng w swoim
rodzaju okazjg do poprawy konkurencyjnosci kraju i stwo-
rzenia dalszych szans rozwojowych. Okres programowania
2004-2006 byt przetomowy w ogdlnych wydatkach pono-
szonych w Polsce na infrastrukture transportowa, ktérych
poziom kilkukrotnie przekroczyt wartosci lat poprzed-
nich [21]. W latach 2004—-2013 Polska miata do dyspozycji
okoto 28,7 mld euro na projekty dotyczace infrastruktury
transportowej, z czego 5,4 mld euro w okresie 2004—2006
oraz 23,3 mld euro w latach 2007-2013. Wydaje sie jednak,
Ze proces zarzadzania procesami inwestycyjnymi nie prze-
biegat w sposéb optymalny i utrudnit uzyskanie oczekiwa-
nej efektywnosci ich wykorzystania. Jak dotychczas, w kaz-
dej perspektywie finansowej juz na wstepie wystepowaty
opdznienia systemowe utrudniajace przygotowanie oraz
planowa realizacje inwestycji.

Rozbudowane struktury, dtugotrwate procedury, brak
komplementarnosci miedzygateziowej oraz efektywnej
koordynacji inwestycji, a niejednokrotnie réwniez niewta-
sciwie formutowane cele ich realizacji, s3 znaczaca barierg
w uzyskiwaniu efektéw, przejawiajacych sie w znaczacej
poprawie pozycji konkurencyjnej kraju i zmniejszeniu dy-
stansu do lepiej rozwinietych gospodarek. Rdwniez brak
konsekwencji w realizacji podejmowanych decyzji i pro-
graméw przyczynia sie do ograniczonego wykorzystania
szans rozwojowych, jakie pojawity sie w ostatnich latach
dla Polski. W tablicy 3 zestawiono zmiany w pozycji konku-
rencyjnej gospodarki polskiej w odniesieniu do pozosta-
tych krajow Unii Europejskiej. Widoczna jest znaczaca jej
zmiana w poréwnaniu z okresem wyjsciowym (2004 rok),
lecz wydaje sig, ze po okresie dynamicznych zmian Polska
znalazta sie w stabilnej pozycji i zostat zahamowany dalszy
wzrost konkurencyjnosci.
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Tablica 3
Pozycja konkurencyjna polskiej gospodarki na tle krajéw UE-25 w badaniach swiatowej konkurencyjnosci (Global
Competitiveness Index) wedtug WEF
Kraje 2004* 2005 2006 | 2007 | 2008 2009 2010 2011 2012 2013 | 2014 | 2015 @ 2016 & 2017
Kraje UE-15
Belgia 25 31 20 20 19 18 19 15 17 17 18 19 17 20
Dania 5 4 4 3 3 5 9 8 12 15 13 12 12 12
Niemcy 13 15 8 5 7 7 5 6 6 4 5 4 5 5
Irlandia 30 26 21 22 22 25 29 29 27 28 25 24 23 24
Grecja 37 46 47 65 67 71 83 90 96 91 81 81 86 87
Hiszpania 23 29 28 29 29 33 42 36 36 35 35 33 32 34
Francja 27 30 18 18 16 16 15 18 21 23 23 22 21 22
Wtochy 47 47 42 46 49 48 48 43 42 49 49 43 44 43
Luksemburg 26 25 22 25 25 21 20 23 22 22 19 20 20 19
Holandia 12 1 9 10 8 10 8 7 5 8 8 5 4 4
Austria 17 21 17 15 14 17 18 19 16 16 21 23 19 18
Portugalia 24 22 34 40 43 43 46 45 49 51 36 38 46 42
Finlandia 1 1 2 6 6 6 7 4 3 3 4 8 10 10
Szwecja 3 3 3 4 4 4 2 3 4 6 10 9 6 7
Wielka Brytania 11 13 10 9 12 13 12 10 8 10 9 10 7 8
Kraje UE-10
Czechy 40 38 29 33 33 31 36 38 39 46 37 31 31 31
Estonia 20 20 25 27 32 35 33 33 34 32 29 30 30 29
Cypr 38 34 46 55 40 34 40 47 58 58 58 65 83 64
totwa 44 44 36 45 54 68 70 64 55 52 42 44 49 54
Litwa 36 43 40 38 44 53 47 44 45 48 41 36 35 41
Wegry 39 39 41 47 62 58 52 48 60 63 60 63 69 60
Malta 32 35 39 56 52 52 50 51 47 41 47 48 40 37
Polska 60 51 48 51 53 46 39 a1 41 42 43 41 36 39
Stowenia 33 32 33 39 42 37 45 57 56 62 70 59 56 48
Stowacja 43 41 37 41 46 47 60 69 71 78 75 67 65 59

* Growth Competitiveness Index.
Opracowanie wtasne na podstawie rocznikow [13].

6. Podsumowanie

W wyniku akcesji Polski do Unii Europejskiej pojawity sie
szanse pozyskania znaczacych $rodkéw finansowych na roz-
woj spoteczno-gospodarczy kraju. Srodki te sg przekazywane
na realizacje konkretnych programéw rozwojowych. W unij-
nej perspektywie finansowej 20072013 na infrastrukturalne
inwestycje transportowe w Polsce przeznaczono 23,3 mid
euro. W, Programie Operacyjnym Infrastruktura i Srodowisko”
(POIiS) na lata 2007-2013, najwieksza czes¢ srodkéw — 20,7
mld euro byta skierowana na dziatania zwigzane z transpor-
tem, a w obecnej perspektywie na lata 2014—2020 na trans-
port w programie POIli$ przewidziano tgcznie (priorytet |,
IV, V, VI) 78 590 718 672 zt (okoto 18,6 mld euro). Tak znaczne

wsparcie umozliwia realizacje duzego pakietu inwestycji, m.in.
w sie¢ drdg i linii kolejowych. Sposéb wykorzystania tych srod-
kéw i ich alokacja na konkretne przedsiewziecia ma kluczo-
we znaczenie dla powodzenia polityki prorozwojowej kraju.
Z tego powodu wazne jest, aby wykorzystaniu tych srodkéw
towarzyszyly takze analizy ich skutkéw i efektywnosci.
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