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Modelowanie relacji migdzy infrastrukturg transportu
a innowacyjnosciag w kontekscie rozwoju gospodarczego

Abstrakt. Celem artykutu jest wskazanie omawianych w literaturze przedmiotu wspétzaleznoSci migdzy roz-
wojem gospodarczym a rozwojem infrastruktury i innowacyjnoscig. Dalej — wykazanie, ze na rozwdj gospodar-
czy wplywa oprdcz innowacyjnosci takze wyposazenie w infrastrukture transportu. Weryfikacji poddane zostang
hipotezy: 1) w gospodarkach rozwinietych innowacyjnos$¢ i wyposazenie w infrastrukture transportu sg ze soba
silnie skorelowane; 2) zar6wno innowacyjnos¢, jak i infrastruktura drogowa pozytywnie wptywaja na rozwéj go-
spodarczy. Hipotezy sformutowano na drodze poszukiwania odpowiedzi na pytanie, czy aby dyskontowac profity
ptynace z innowacji nalezy najpierw zaspokoié¢ potrzeby infrastruktury transportu.
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Modeling the relationship between transport infrastructure
and innovation in the context of economic development

Abstract. The aim of the article is to point discussed in the literature, the relationship between economic devel-
opment and infrastructure development and innovation. Next — to demonstrate that economic development affects
innovation in addition to the provision of infrastructure in transport. Will be subject to verification the hypotheses:
1) innovation in developed economies and equipment in transport infrastructure are highly correlated; 2) both in-
novation and road infrastructure have a positive impact on economic development. The hypotheses formulated in
the search for answers to the question of whether to discount the profits flowing from innovation must first meet
the needs of transport infrastructure.
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Wstep

Opracowywanie planéw strategicznych rozwoju kraju i poszczegdlnych regio-
néw oraz ustalanie kolejnych perspektyw finansowych Unii Europejskiej wiaze si¢
z rozstrzyganiem, jak dzieli¢ posiadane pieniadze i co powinno by¢ priorytetem
wydatkowym. Poczawszy od pojawienia si¢ Strategii Lizbonskiej w 2000 roku,
akcent w relacji wydatkéw na infrastrukture transportu i innowacyjnos$¢ przesu-
nat si¢c w strong tej drugiej. Strategia opierala si¢ przede wszystkim na zatoze-
niu, ze gospodarka krajow europejskich wykorzysta do maksimum innowacyjno$¢
opartg na szeroko zakrojonych badaniach naukowych, zwlaszcza w nowoczesnych
dziedzinach wiedzy, co miato si¢ sta¢ gfléwnym motorem rozwoju. Zatwierdzona
w czerwcu 2010 roku przez Rade Europejskg strategia ,,Europa 20207, czyli stra-
tegia na rzecz inteligentnego i zréwnowazonego rozwoju sprzyjajacego wiaczeniu
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spotecznemu, przypiecz¢towuje obrane wcezesniej kierunki rozwoju, ktadace duzy
nacisk na wydatki zwigzane z innowacyjnoscig.

Samo zwigkszenie wydatkdw czy tez pojawienie si¢ nowych Zrédet finansowa-
nia nie sg gwarantem przeksztatcenia gospodarki w bardziej nowoczesng i konku-
rencyjng. Nie nalezy bezpoSrednio wigza¢ zwigkszenia naktadéw na nowe tech-
nologie i satysfakcjonujacych efektdw, bez zwrdcenia uwagi na sie¢ zaleznoSci
miedzy innowacyjnoscig, rozwojem infrastruktury drogowej a rozwojem gospo-
darczym. Istniejg teoretyczne podstawy, by sadzié, ze dyskontowanie innowacji
bedzie efektywne dopiero, kiedy wyeliminowane zostang bariery ograniczajace
dyfuzj¢ nowych technologii, mysli i rozwigzan.

Celem artykutu jest wskazanie omawianych w literaturze przedmiotu wspotzalez-
noSci migdzy rozwojem gospodarczym a rozwojem infrastruktury i innowacyjnoscia.
Dalej — wykazanie, ze na rozwdj gospodarczy wptywa oprocz innowacyjnosci takze
wyposazenie w infrastrukture transportu. Weryfikacji poddane zostang hipotezy: 1)
w gospodarkach rozwinigtych innowacyjno$¢ i wyposazenie w infrastrukture trans-
portu sg ze sobg silnie skorelowane; 2) zaréwno innowacyjno§¢, jak i infrastruktura
drogowa pozytywnie wptywaja na rozwéj gospodarczy. Hipotezy sformutowano na
drodze poszukiwania odpowiedzi na pytanie, czy aby dyskontowac profity ptynace
z innowacji nalezy najpierw zaspokoi¢ potrzeby infrastruktury transportu.

Zalezno$ci migdzy innowacyjnoscig a inwestycjami infrastrukturalnymi mozna
rozpatrywa¢ dwubiegunowo. Z jednej strony wyj$¢ mozna od infrastruktury dro-
gowej i szukac jej oddzialywania na innowacyjno$¢ na danym obszarze. Z drugiej,
wychodzac od znaczenia stowa innowacja, szukac jej powiazan z inwestycjami
w infrastrukture drogowga. Relacje miedzy infrastrukturg transportu a innowacja
oraz wskazanie oddziatywania inwestycji w infrastrukture transportu na rozwaj go-
spodarczy oméwione bedg w pierwszej czesci artykutu. Punktem wyjScia drugiej
czesci beda innowacje, innowacyjno$¢ i ich relacja z inwestycjami w infrastrukture
drogowa. W trzeciej czgSci przedstawione zostang badania przeprowadzone na gru-
pie panstw o rozwinigtych gospodarkach' w kontekscie zaleznosci migdzy rozwo-
jem gospodarczym a innowacyjnos$cig i wyposazeniem w infrastruktur¢ drogowa.
Zaproponowany model przedstawiony bedzie tylko w celu weryfikacji istotnoSci
zmiennych objas$niajacych na zmienng objasniang i sprawdzenia dopasowania mo-
delu. Nastepnie, wyniki przeprowadzonych badafi odniesione zostang do sytuacji
Polski i nastapi weryfikacja postawionych hipotez.

Infrastruktura transportu a rozwéj gospodarczy i innowacyjnos¢

Wiedza na temat wspolzaleznos$ci miedzy rozwojem infrastruktury drogowej
a rozwojem gospodarczym danego obszaru jest przydatna do prowadzenia racjo-

! Wg klasyfikacji MFW, World Economic Outlook 2011.
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nalnej polityki inwestycyjnej. Okreslenie ,,infrastruktura” zaczerpnigte z jezy-
ka angielskiego oznacza ,,podbudowe bazy, tj. konieczng podstawe gospodarki”
(Ginsbert-Gebert 1971, 23). W jezyku francuskim pojecie ,,infrastructure” stanowi
powszechnie uzywany synonim urzadzef uzytecznosci publicznej (Dziembowski
1966, 19). W literaturze polskiej pod pojeciem infrastruktury najczesciej rozumie
si¢ ogdt podstawowych urzadzen i instytucji koniecznych do prawidlowego funk-
cjonowania gospodarki (Mata encyklopedia PWN 1974, 293) lub produkcyjnych
dziatéw gospodarki (Wielka encyklopedia powszechna 1965, 54). Pojeciem wez-
szym od do$¢ ogdlnego terminu, jakim jest infrastruktura, jest infrastruktura trans-
portu. Wedtug J. Kristiansena (1993), infrastruktura transportu obejmuje Srodki
i warunki wymagane do fizycznego przeptywu oséb i towaréw, przez co jej funkcja
jest zapewnienie ogdélnych warunkéw produkcji i ustug. Wedlug Rozporzadzenia
Komisji (WE) nr 851/2006 z dnia 9 czerwca 2006 r. ,,infrastruktura transportowa”
oznacza wszystkie drogi i state urzadzenia dla trzech rodzajéw transportu (kolejo-
wy, drogowy, §rédlagdowy), ktdre sg konieczne do zapewnienia przeptywu i bezpie-
czenstwa ruchu (Rozporzadzenie Komisji 2006).

Badania prowadzane nad rozwojem infrastruktury drogowej pozwolily wy-
rozni¢ bezposSrednie i posrednie efekty oddzialywania inwestycji na dany obszar
i jego rozwdj gospodarczy. Bezposredni efekt rozwoju infrastruktury drogowej to
skrécenie czasu podrdzy, tym samym ograniczenie kosztow transportu, poprawa
bezpieczefistwa i warunkéw transportu. Poprawa warunkéw podrézy wynikajaca
z inwestycji w infrastrukture transportu moze szerzej oddziatywac na sie¢ poprzez
indukcje¢ popytu, jak i poprawe niezawodno$ci i jakoSci ustug transportowych.
Zmiana zachowania uzytkownikéw infrastruktury prowadzi do dalszych zmian
w obrebie sieci. Efektami zewngtrznymi beda dalsze zmiany obejmujace dostep-
no$é, poziom i rozmieszczenie zatrudnienia, produktywnoS$¢ oraz zmiang wize-
runku obszaru. Warto zwréci¢ uwage na wspomniane juz spofeczno-ekonomiczne
nastepstwa, jak: dostepnos¢, zatrudnienie, wydajno$é, wykluczenie spoteczne oraz
Srodowisko naturalne, ktére bedg ponizej objasniane.

Dostepnosé

Gtéwnym celem szczegdlnie nowych inwestycji w infrastrukture transportu jest
poprawa dostepnosci danego obszaru poprzez redukcje czasu podrézy czy podnie-
sienie atrakcyjnoSci podrézy. Redukcja kosztéw transportu prowadzi do wzrostu
dostepnosci danego regionu. Wzrost produktywnosci i zwigkszona dostgpnosc re-
gionu mogg wplyna¢ na wzrost aktywnosci ekonomicznej w regionie. Vickerman
(1991) rozpatruje wspomniany efekt, wskazujac na dwa rodzaje efektow. Pierw-
szg grupg sg efekty mierzalne obiektywnie, odzwierciedlajgce zmiany na wejSciu
i wyjSciu w dziatalnoSci przedsiebiorstw jako wynik zmian w transporcie. Druga
grupa to subiektywne zmiany w postrzeganiu danego regionu.
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Dostgpnos¢ transportowa mozna mierzy¢ za pomocg mniej lub bardziej ztozo-
nych wskaznikow. Wskazniki dostepnosci transportowej opisuja lokalizacje dane-
go obszaru (miejsca) w odniesieniu do mozliwosci (opportunities), dziatalnosci
(activities) lub zasobdw (assets), jakie w nim istnieja oraz w innych obszarach
(miejscach). Za obszar uzna¢ mozna region, miasto lub korytarz transportowy.

Zatrudnienie

Wszelkie prace budowlane zwigzane z budowg infrastruktury transportowej
wplywaja w sposob bezposredni i poSredni poprzez utworzenie nowych miejsc pra-
cy i realokacje innych stanowisk pracy na wzrost zatrudnienia na danym obszarze.
Wplyw bezposredni, posredni i indukowany inwestycji transportowych na poziom
zatrudnienia jest mierzalny za pomocg dostgpnych metod badawczych.

Wydajnos¢

Dla przemystu w danym regionie usprawnienia w dziedzinie produkcji i dys-
trybucji wynikajgce z poprawy infrastruktury transportu pozwalajg na wzrost wy-
dajnosci dzigki zwigkszeniu dostgpnoSci i niezawodnosci, a takze — albo przede
wszystkim — na oszczednoS$¢ czasu i pieniedzy. Szerszy dostep do rynku bedzie
tworzy¢ zarowno nowe mozliwoSci biznesowe, jak i prowadzi¢ do wzrostu kon-
kurencyjnosci. Rynek bedzie dziatat na korzys$¢ tych przedsigbiorstw, ktore sa
w stanie dostosowac si¢ do nowych warunkéw konkurencji. Ten sam proces moze
wystapié na rynku pracy. Projekty infrastruktury transportowej maja wiec wplyw
na kapitat prywatny i wydajno$¢ pracy, a tym samym na ogdélny wzrost gospo-
darczy.

Wykluczenie spoleczne

Poprawa dostgpnosci i mobilnosci, dzigki projektom infrastruktury drogowej,
moze w pewnym stopniu przyczyni¢ si¢ do rozwigzania problemu wykluczenia
spotecznego. Jest to mozliwe chociazby poprzez wiaczanie obszaréw z nowg in-
frastrukturg drogowa do systemu komunikacji miejskiej, taczenie dotychczas stabo
dostepnych obszaréw z pobliskimi o§rodkami miejskimi lub dzigki nowym miej-
scom pracy w okolicach powstatych projektéw infrastruktury drogowe;.

Srodowisko naturalne
Kazda inwestycja infrastrukturalna niesie ze sobg efekty zewnegtrzne majace

wplyw na Srodowisko naturalne. NajczeSciej szacunki dotyczace inwestycji infra-
strukturalnych bazuja na dwoch typach studiéw: w skali mikro, poprzez przepro-
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wadzenie CBA (cost-benefit analysis) oraz w skali makro — jako badania ekonome-
tryczne o zasiegu regionalnym lub krajowym.

Badania w skali mikro wykorzystujg informacje na temat prawdopodobnych
skutkéw realizacji danego projektu — jego wplywu na czas podrdzy, na natezenie
ruchu, emisj¢ spalin, liczbe wypadkéw — w celu oszacowania wartoSci pieniez-
nej, jako korzysci z inwestycji. Ta oszacowana wartos$¢ (korzys¢) jest zestawia-
na z dozywotnim kosztem zycia projektu, tak aby stwierdzi¢, czy inwestycja jest
ekonomicznie uzasadniona. Takie analizy ex ante sa niezbedne jako uzasadnienie
wydatkowania Srodkéw publicznych na nowe projekty inwestycyjne.

Badania w skali makro sktadajg si¢ z analiz ekonometrycznych, poréwnujacych
zagregowane inwestycje w infrastrukture transportu do miernikéw ogdélnogospo-
darczych efektow ekonomicznych. W przewazajacej czg¢Sci polegaja one na okre-
Sleniu funkcji produkeji lub kosztu, w ktorych infrastruktura publiczna jest trakto-
wana jako wkfad do produkcji firm prywatnych w regionie lub kraju. Oszacowana
funkcja produkcji i kosztu potwierdzaja wktad inwestycji infrastrukturalnych we
wzrost produktywnoSci przedsigbiorstw prywatnych, dajac tym samym mozliwo$¢
skalkulowania facznej stopy zwrotu z inwestycji infrastrukturalnych.

Obie metody badawcze sg wobec siebie komplementarne. Skala mikro ma taka
zalete, Ze jest w stanie uchwyci¢ wptyw dodania lub utworzenia specyficznych
elementow infrastruktury, ale zasigg ich ekonomicznego oddzialywania jest ogra-
niczony tylko do wptywu na uzytkownikéw elementu lub elementéw Scisle zwia-
zanych, a takze do os6b i firm znajdujacych si¢ w bezposrednim sasiedztwie. Skala
makro natomiast pozwala uchwycié szerszy zakres skutkéw ekonomicznych, ale
traktuje inwestycje infrastrukturalne jako produkt homogeniczny (mierzony w wa-
lucie albo w kilometrach) i dlatego takie badania s3 mato przydatne do oceny war-
toSci poszczegdlnych inwestycji (Wing, Anderson & Lakshmanan 2007).

Na polu teoretycznych relacji i zalezno$ci migdzy rozwojem infrastruktury trans-
portu a rozwojem regionalnym Rietveld (1989) wyrdznia trzy podejScia. W pierw-
szym z nich infrastruktura przedstawiana jest jako czynnik produkcji w funkcji
produkcji. Drugie podejscie zaktada, ze infrastruktura moze by¢ czynnikiem alo-
kacji majacym wptyw na wybdr lokalizacji prywatnych inwestycji i zatrudnienia.
Po trzecie potrzeba inwestycji w infrastrukture transportu moze by¢ analizowana
przez jej wptyw na interregionalny przeptyw handlu.

W 1996 roku Dyrekcja Generalna do Spraw Transportu i Energii Komisji Eu-
ropejskiej wydata podrecznik dotyczacy metodologii oceny wptywu transportu na
rozwdj, w tym takze wptywu na rozwdj regionalny (KE, 1996). Zgodnie z meto-
dologia APAS (Action de Promotion, d’Accompagnement et Suivi et autres acti-
vites) wptyw infrastruktury transportu na rozwdj regionalny moze by¢ widziany
poprzez:

— efekty bezpoSrednie: analizowane przez zmiany w zatrudnieniu,

— efekty indukowane: jako zmiany w dostgpnoSci regionu,
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— efekty katalityczne: jako wptyw na inne instrumenty polityczne.
Wszystkie trzy efekty sa analizowane na réznych poziomach przestrzennych,
w ramach czasowych i sektorach gospodarki.

Tabela 1. Spoteczno-ekonomiczne skutki powstania nowych autostrad dla réznych pozioméw
przestrzennych gospodarki.

Poziom . .

Efekt lokalny regionalny krajowy

Zwigkszone zatrud- Zwigkszone zatrudnie-
. . nienie w sektorze nie w sektorze ustug
bezposredni budownictwa jako efekt mnozni-
kowy

Zwiegkszenie popytu na | Rozproszenie gospo- Zwiekszona konku-
najem biur w okoli- darstw domowych na rencyjnos¢ przedsie-

indukowany cach nowych weztéw obszary ze zwigkszong | biorstw ze wzgledu
komunikacyjnych dostepnoscia na redukcje kosztow

podrézy
Zwigkszenie zatrudnie-
. nia w firmach dzigki

katalityczny lepszemu postrzeganiu

danego obszaru

Zrédto: Komisja Europejska (1996): Methodologies for transport impact assessment, Luksemburg: Biuro oficjal-
nych publikacji Wspdlnot Europejskich.

Tabela 2. Spofeczno-ekonomiczne skutki powstania nowych autostrad w réznych horyzontach

czasowych.
Horyzont . P .

Efekt krétkookresowy Sredniookresowy dlugookresowy
Zwigkszone zatrud-

bezposredni nienie w sektorze
budownictwa
Niektére wczesne re- Powstanie klastréw Przenoszenie si¢
alokacje gospodarstw firm w poblizu weziéw | firm i gospodarstw

. domowych na obszary | komunikacyjnych domowych na dalsze

indukowany w poblizu nowych ko- obszary w zwigzku ze
rytarzy transportowych zwigkszong kongestig

i wysokim czynszem.

Zwigkszenie zatrud-

katalityczny nienia w branzy zago-
spodarowania terenu

Zrédto: Komisja Europejska (1996): Methodologies for transport impact assessment, Luksemburg: Biuro oficjal-
nych publikacji Wspdlnot Europejskich.
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Tabela 3. Spoteczno-ekonomiczne skutki powstania nowych autostrad dla réznych sektoréw.

Gosp. dom. Gosp. dom. Przemyst Ustugi
o niskim 0 wysokim
dochodzie dochodzie
Efekt Zwigkszone Reorganizacja
bezposredni dorywcze zatrud- w sektorze ustug
nienie w sektorze w zwigzku ze
budownictwa zwigkszonymi
wydatkami

lokalnymi na
budownictwo

Efekt Relokacja Zwigkszone Relokacja do
indukowany w poblize we- przychody nowo dostepnych
ztéw komunika- | wskutek obni- weztéw komuni-
cyjnych Zenia kosztow kacyjnych
transportu
Efekt Nieco zwigkszo- Relokacja
katalityczny | ne zatrudnienie w zwiazku z lep-

Szym postrze-
ganiem danego
obszaru

Zrédto: Komisja Europejska (1996): Methodologies for transport impact assessment, Luksemburg: Biuro oficjal-
nych publikacji Wspdlnot Europejskich.

Coraz czgsciej zauwaza si¢ jednak, Ze o ile duzo uwagi przyktada si¢ do szer-
szego ekonomicznego znaczenia infrastruktury w rozwoju gospodarczym, o tyle
pomijanym zagadnieniem sg dynamiczne efekty rozwoju sieci transportowych,
jak dyfuzja innowacyjno$ci i nowych technologii (Lakshmanan 2008). Owe dy-
namiczne efekty rozwoju sieci drogowej znajdujemy w badaniach nad klastrami
i aglomeracja.

Najnowsze osiagnigcia teorii nowej geografii ekonomicznej i teorii wzrostu endo-
genicznego rzucaja $wiatlo na mechanizmy, dzigki ktérym infrastruktura transportu
i ustugi wprawiaja w ruch (na niedoskonatych rynkach) réznorodne, interakcyjne
procesy przebiegajace w gospodarce i powoduja liczne sektorowe, przestrzenne i re-
gionalne efekty zwigkszajace produktywnos$¢ (Fujita, Krugman & Venables, 2001).
Wraz z ulepszeniem infrastruktury transportu i usprawnieniem ustug, obnizone zo-
staja koszty 1 nastepuje zwigekszenie dostgpnosci do réznych aktoréow danego rynku
(dostawcow, sity roboczej, nabywcéw), umozliwiajace wzrost ekspansji rynkowe;j
i pogtebienie integracji gospodarczej. W wyniku takich transformacyjnych zmian
zwigkszajq si¢ zyski z handlu, nastgpuje dyfuzja technologii i powstawanie obsza-
réow aglomeracyjnych (Anderson & Lakshmanan, 2004). Wielu badaczy zauwazyto,
ze zwigkszona produktywno$¢ w miastach lub obszarach koncentracji réznych dzia-
falnoSci ekonomicznych byta mozliwa dzigki rozwojowi infrastruktury transportu
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(Ciccone & Hall, 1996; Mera, 1975). KorzysSci wynikajace z obecnosci gospodar-
czej w aglomeracji identyfikowane sg na gruncie tradycyjnej ekonomii aglomeracji
oraz dziatalnoSci innowacyjnych bedacych rezultatem ,.infrastruktury innowacji’.
Tradycyjna aglomeracja wigze si¢ z czysta aglomeracja, gdzie firmy osiagaja korzy-
Sci bezposrednio z obecno$ci w aglomeracji oraz z kompleksami przemystowymi,
zaktadajacymi trwale powigzania z innymi uczestnikami rynku. Dla samej aglome-
racji infrastruktura transportu jest istotna dla przemieszczania si¢ wewnatrzaglome-
racyjnego oraz dla obstugi zewngtrznych rynkéw. Dla komplekséw przemystowych
infrastruktura transportowa jest istotna i zalezna od specjalizacji przedsigbiorstw,
do ktérych musi by¢ odpowiednio dostosowana. Pod pojeciem ,,infrastruktury in-
nowacji” rozumie si¢ szybko rozwijajace si¢, oparte na wiedzy produkty i ustugi,
przedsiebiorstwa i inne podmioty gospodarcze, w tym aglomeracje rozwijajace ela-
stycznie wspotzalezne relacje z dostawcami i konkurentami, coraz bardziej zalezne
od warto$ci niematerialnych i prawnych, jak know-how, synergia czy niezbywalna
wiedza (Lakshmanan i Chatterjee, 2004). W tym kontekscie, Srodowisko innowa-
cyjnych przedsiebiorstw obejmuje sieci spofeczne redukujace koszty transakcyjne
i promuje podejmowanie ryzyka i joint venture. McCann i Shefer (2004) stwierdzili,
ze rozw0j Srodowiska innowacyjnego zalezy gtéwnie od sieci powigzan spotecz-
nych, ale infrastruktura drogowa odgrywa w tym przypadku rolg istotng.

W skali makro warto przyblizy¢ dwa podejScia do tematu zalezno$ci miedzy
rozwojem gospodarczym a rozwojem infrastruktury transportu. Wedlug Padjen
(1996), sa trzy teorie wyjaSniajace zaleznoSci migdzy infrastrukturg transportu
a rozwojem ekonomicznym:

— rozwdj przez nadwyzke infrastruktury,

—rozwdj przez niedobdr infrastruktury,

— rozwdj zréwnowazony.

W przypadku pierwszej teorii, kiedy mozliwo$¢ przepustowa infrastruktury jest
wieksza niz produkcja, zaktada si¢, ze infrastruktura odgrywa pierwotng i induk-
cyjng role w rozwoju gospodarczym. Uzasadnieniem takiego podejscia jest to, Ze
istnienie infrastruktury jest warunkiem koniecznym dla rozwoju innych dziatalno-
Sci. Koncepcja ta jest ciggle uzywana w przypadku mniej rozwinigtych krajéw. Do-
Swiadczenie wykazuje, Ze infrastruktura fizyczna per se nie moze zagwarantowac
rozwoju ekonomicznego.

W przypadku krajéw bardziej rozwinigtych wtasciwa teoria jest rozwoéj przez
niedobdr infrastruktury. Jesli rozwdj gospodarczy jest wynikiem rozwoju i wzrostu
produkcji, logiczng konsekwencja staje si¢ presja na budowe nowej infrastruktury.
Wychodzi si¢ z zatozenia, ze wzrost produkcji bedzie motorem napedowym dla
inwestycji w infrastrukture fizyczng i powstanie potencjal dalszego wzrostu gospo-
darczego.

W przypadku trzeciej teorii, rozwdj zrownowazony koncentruje si¢ na zafo-
Zeniu, Ze powinien nastepowaé symultaniczny rozwdj infrastruktury i produkcji.
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Infrastruktura fizyczna jest integralng cze¢scia taficucha produkcji, a jej funkcja jest
rozwdj ekonomiczny.

ZYozony schemat oddziatywania inwestycji w infrastrukture transportu na go-
spodarke zaproponowat w 2008 roku Lakshmanan.

Rysunek 1. Ogdlnogospodarcze korzysci z inwestycji w infrastrukture transportu

Inwestycje w infrastrukture transportu

Usprawniony fracht/serwis: (nizsze koszty, oszczednosé

czasu, wieksza rzetelno$é/niezawodnosé, nowe ustugi)

Zwickszona dostepnoéé, specjalizacja, rozszerzenie rynku (zyski z handlu)

Zwiekszone A4
przychody Zwiekszenie podazy Ekspansja eksportu, importu i
dzieki pracownikow presji konkurencyjnej Innowacje &
dyfuzje

korzysciom b Vi vhuz) .

L. _ | technologii
skalii . - Ekonomiczna restrukturyzacja =

— | Rozszerzona produkcja = . Y .

przestrzenne : weiscie/wyiscie rynkowe firm

mu efektowi |

aglomeracji |

_l TFP (wzrost ogélnej produktywnosci czynnikdéw produkeji) & wzrost PKB

Zrédto: R. Lakshmanan: The wider economic benefits of transportation, Boston University, Boston 2008 (thuma-
czenie — W.P.).

Rysunek 1 wskazuje na dwa mechanizmy generowania korzysci z inwestycji
w infrastrukture transportu. Jeden z nich dotyczy dyfuzji innowacji, a drugi na-
stepstw przestrzennego rozmieszczenia w gospodarce. Oba mechanizmy stwarza-
ja, w kontek$cie rozwoju infrastruktury transportu, warunki dziatalnosci klastréw
zwigkszajace aktywnos$¢ gospodarcza, promujgce wzrost ogdlnej produktywnosci
czynnikéw produkcji i endogeniczny rozwdj. Poprawa w dziedzinie transportu
moze mie¢ efekt endogenicznego wzrostu do tego stopnia, ze wptywa na tempo
wzrostu gospodarki poprzez tworzenie i komercjalizacje nowej wiedzy — przez to
sprzyja wzrostowi ogdlnej produktywnosci czynnikéw produkcji (TFP) oraz roz-
wojowi ekonomicznemu. We wspolczesnej gospodarce opartej na wiedzy przed-
sigbiorstwa koncentruja si¢ na redukcji nowej klasy kosztéw — kosztéw adapta-
cyjnych — ponoszonych przez przedsigbiorstwo w zwigzku z monitorowaniem
otoczenia pod wzgledem zmian technologicznych i produktowych, identyfikacji
strategii konkurencji oraz realizacji odpowiedniej strategii wystarczajaco szybko,
aby zachowac lub poprawi¢ udziat w rynku (Hage and Alter, 1997; Lakshmanan
and Button, 2008). Przedsigbiorstwa, aby zmniejszy¢ koszty adaptacyjne, staja si¢
cztonkami sieci ekonomicznych w obrebie klastrow lub aglomeracji, co staje si¢
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mozliwe dzigki poprawie jakoSci w infrastrukturze transportu (Lakshmanan 2008,
51-64).

Innowacje w budownictwie drogowym

Literatura przedmiotu obfituje w liczne definicje innowacji. Byty one formuto-
wane przez teoretykéw réznych dziedzin nauk i koncentrowaty si¢ na odmiennych
aspektach.

Pierwszy raz pojecie innowacji do nauk ekonomicznych wprowadzit w 1911
roku J.A. Schumpeter. Pod wzgledem przedmiotowym okreslit on innowacj¢ bar-
dzo szeroko. Wedlug niego, innowacja obejmuje ,,wprowadzenie nowego towaru
[...]; wprowadzenie nowej metody produkcji jeszcze praktycznie nie wyprébowa-
nej w danej dziedzinie przemystu; otwarcie nowego rynku, [...]; zdobycie nowego
Zrédta surowcow lub [...]; wprowadzenie nowej organizacji jakiego$§ przemystu”
(Schumpeter 1960, 104). Kluczowym stowem w tej definicji jest pojecie ,,nowy”,
ktore J. A. Schumpeter wigzat z pierwszym zastosowaniem danego rozwigzania.

Definicje stworzone przez OECD s3 podstawg do gromadzenia, przetwarzania
i wykorzystywania danych z poziomu krajowego. Dzieki przyjeciu pewnych za-
ozen uzyskuje si¢ poréwnywalnos$¢ danych. Metodyczne opracowania OECD sg
podstawg definiowania innowacji przez Giéwny Urzad Statystyczny jako: ,,Wdro-
Zenie nowego lub istotnie ulepszonego produktu (wyrobu lub ustugi) lub procesu,
nowej metody organizacyjnej lub nowej metody marketingowej w praktyce gospo-
darczej, organizacji miejsca pracy lub stosunkach z otoczeniem. Produkty, procesy
oraz metody organizacyjne i marketingowe nie musza by¢ nowoscig dla rynku, na
ktérym operuje przedsigbiorstwo, ale muszg by¢ nowoscig przynajmniej dla same-
go przedsi¢biorstwa. Produkty, procesy i metody nie muszg by¢ opracowane przez
samo przedsigbiorstwo, moga by¢ opracowane przez inne przedsigbiorstwo badZ
przez jednostke o innym charakterze (np. instytut naukowo-badawczy, osrodek ba-
dawczo-rozwojowy, szkote wyzsza, itp.)” (Oslo Manual 2008).

Wydany przez OECD i Eurostat podrecznik Oslo wyrdznia cztery typy inno-
wacji: produktowa, organizacyjna, procesowg i marketingowa (Oslo Manual 2008,
47-48).

Innowacja produktowa polega na wprowadzeniu pewnego dobra lub ustugi, kté-
re jest nowe lub znaczaco ulepszone ze wzgledu na swoje cechy lub intencje uzycia.
To zawiera znaczace ulepszenie techniczne komponentéw i materialéw, wtaczajac
oprogramowanie, tatwos$¢ obstugi lub inne cechy funkcjonalne. W odréznieniu od
infrastruktury transportowej nalezy stwierdzié, ze innowacje produktowe Scisle
zwigzane sg z budowg nowej i naprawa zuzytej infrastruktury drogowej. Z jednej
strony, opracowywane sg coraz to nowe mieszanki materialéw gwarantujace wiek-
szg wytrzymatos¢, trwatos$¢, jakosé, obnizenie kosztow budowy lub rozwigzanie
jakiegos problemu. Z drugiej strony, wymyslane, tworzone sa podtoza z zupelnie
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nowych, wczesniej nie wykorzystywanych do tego celu materiatow. Przyktadéw
nie trzeba szukaé poza granicami Polski. Naukowcy z Politechniki Czestochow-
skiej we wspétpracy z Czestochowska Oczyszczalnia Sciekéw Warta opracowali
nowg metode budowy drdég, polegajacg na wykorzystaniu materiatow sypkich uzy-
skanych w procesie oczyszczania Sciekdw z tzw. piaskownika, do budowy podioza
betonowej drogi®. Inng innowacja sg granulaty gumowo-asfaltowe?. Technologia
TechRoad pozwala na budowe drogi z uzyciem asfaltu modyfikowanego guma.
Przy budowie mostéw nowym rozwiazaniem sg izolacje natryskowe z metakrylanu
metylu®.

Innowacja procesowa polega na wdrozeniu nowych lub znaczaco ulepszonych
metod produkcji lub dostawy, w tym istotne zmiany w technice, sprzgcie lub/i
oprogramowaniu. Przy korzystaniu z nowosci produktowych dostosowywane sa
do nich procesy w budowie drog, dajac tym samym zupelnie nowq jakos$¢. Opraco-
wywane s ponadto zupetnie nowe techniki budowy, jak przyktadowo technologia
procesowa PAST, ktoérej zadaniem jest kompleksowa budowa drogi. Oznacza to
udoskonalenia, poczawszy od momentu transportu i dostawy mieszanki — do od-
dania drogi do uzytku. Ten nowy zautomatyzowany proces budowy nawierzchni
drogi obejmuje opracowanie rozwigzan udoskonalajacych techniki maszynowe bu-
dowy drég, a takze zapewnienie odpowiednio wysokiej jakosci robét.

Trzecim rodzajem innowacji sa udoskonalenia organizacyjne. Polegaja one na
implementacji nowych metod organizacyjnych w praktykach biznesowych, orga-
nizacji miejsc pracy czy relacji z dalszym otoczeniem przedsigbiorstwa. Innowacje
organizacyjne powstaja wewnatrz firm budowlanych i majg mata zdolnosc¢ rozprze-
strzeniania si¢ na inne przedsigbiorstwa. Polegaja najczesciej na wprowadzaniu
takiej organizacji pracy, ktoéra pozwala oszczedzi€ czas i pienigdze, organizacji ba-
zujacej na doS§wiadczaniu i poglebianiu procesu uczenia si¢ wewnatrz organizacji.

Ostatni typ innowacji wigze si¢ z marketingiem. Innowacje rozumiane sg jako
wdrozenie nowych metod w marketingu, niosacych ze sobg znaczne zmiany w wy-
gladzie, opakowaniu, promocji, lokowaniu produktu lub ustalaniu cen.

Nauzasadnienie twierdzen, ze innowacja nie idzie w parze z budowa drég stawia-
ne sg czesto trzy argumenty. Pierwszym jest bardzo dtugi cykl Zycia nowo powsta-
jacych drég. Wszelkie projekty budowlane sa z zatozenia inwestycjami jednorazo-
wymi majacymi stuzy¢ w dtugim okresie i kosztownymi. Tym samym praktycznie
nie ma chetnych na eksperymentalne metody budowy. Po drugie, budownictwo
wykraczajace poza ramy infrastruktury transportowej ograniczone jest odgérnymi
normami, dotyczacymi wszystkich aspektéw budowy. Takie ograniczenia blokuja

2 http://www.budownictwo.abc.com.pl/czytaj/-/artykul/francuzi-docenili-nowatorska-metode-budowy-
drog-polskich-naukowcow (dostep 05.10.2012).

3 http://www.przegladbudowlany.pl/2009/05/2009-05-PB-37-44_sybilski.pdf (dostgp 09.02.2013).

* http://www.viaexpert.pl/en/doradza/eksperci-w-viaexpert/47-targi-infrastruktura-2011-ii-forum-moja-in-
nowacja (dostep 06.12.2012).
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innowacyjnos$¢ i gotowo$¢ do dziatan innowacyjnych wszystkich stron biorgcych
udziat w projektach budowlanych. Po trzecie, unikatowo$¢ inwestycji polega na
jednorazowoSci i nieseryjnos$ci. Nawet przy zastosowaniu innowacyjnych produk-
téw lub technik ich oddziatywanie nie wnosi pozytywnych efektéw poza obszarem
inwestycji. Tym samym, z ich dobrodziejstwa nie moze korzysta¢ sasiednia miej-
scowos¢, jak i nie mozna zastosowanej innowacji wykorzystac¢ do innych celéw niz
pierwotny. Przytoczone trzy argumenty wskazuja, Zze budowa infrastruktury drogo-
wej moze nie by¢ innowacyjna.

Z punktu widzenia przedsiebiorstwa zajmujacego si¢ budowa drég powyzsza
argumentacja jest co najmniej nietrafiona. Kazde przedsigbiorstwo, aby utrzymac
si¢ na rynku, musi dazy¢ do minimalizacji kosztéw lub maksymalizacji zyskow.
Bez innowacji statoby w miejscu i oddato pole konkurencji. Motywy do dziatan
innowacyjnych w przedsigbiorstwach zajmujacych si¢ budowg infrastruktury dro-
gowej sa dwa. Jest to albo wewnetrzna potrzeba rozwoju i ulepszania swojej ofer-
ty, albo presja zewnetrzna. W przypadku pierwszej z motywacji czg$¢ pienigdzy
firmy przeznaczajg na badania i rozwdj lub samodoskonalenie poprzez chociazby
doszkalanie pracownikéw, wdrazanie nowych rozwigzan informatycznych lub in-
westycji w park maszynowy. Badania i rozw6j nie ograniczaja si¢ do inicjatyw
wewngtrznych, ale przede wszystkim do wspdipracy z odpowiednimi instytucjami
budowlanymi, czy z uczelniami wyzszymi. Druga motywacja wynika ze wzrasta-
jacej presji cenowej stosowanej przez konkurencj¢ na rynku. Aby utrzymac sie na
rynku przedsigbiorstwo musi wykazaé si¢ wigksza efektywnoscia lub chociaz re-
dukcjg kosztow — a to mozliwe jest dzigki stosowaniu innowacyjnych rozwigzan
(Koch 2010, 90-92).

Innowacje i infrastruktura drogowa
a rozwoj gospodarczy wybranych krajéow

Badanie, celem ktérego bylo sprawdzenie, czy istniejg zaleznos$ci migdzy rozwo-
jem gospodarczym kraju, rozwojem infrastruktury i jego innowacyjnoScia, zostato
przeprowadzone na grupie panstw zaliczanych przez MFW do gospodarek rozwi-
nigtych (advanced economies) oraz Polsce. Z grupy 34 panstw® zakwalifikowanych
do gospodarek rozwinigtych w badaniu wyeliminowany zostat Tajwan, w réznych
statystykach nie traktowany jako osobne paistwo. Uzasadnieniem doboru préby
badawczej jest dostepno$¢ danych statystycznych dla krajow rozwinigtych. Grupa
34 painistw, sklasyfikowanych jako najlepiej rozwinigte gospodarczo, w 2010 roku

> Panstwa zaliczone przez MFW do grupy gospodarek rozwinigtych to: Australia, Austria, Belgia, Cypr,
Dania, Estonia, Finlandia, Francja, Grecja, Hiszpania, Holandia, Hong Kong, Irlandia, Islandia, Izrael, Japonia,
Kanada, Korea Pid., Luksemburg, Malta, Niemcy, Nowa Zelandia, Norwegia, Portugalia, Republika Czeska, Sin-
gapur, Stowacja, Stowenia, Stany Zjednoczone, Szwajcaria, Szwecja, Taiwan (jako prowincja Chin), Wielka Bry-
tania, Wtochy.
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wytwarzata 52,3% Swiatowego PKB, odpowiadata za 63,7% $wiatowego eksportu
dobr i ustug oraz skupiata 15% populacji globu (World Economic Outlook 2011).
Jako miernik rozwoju gospodarczego krajéw w badaniu zastosowano PKB osigga-
ne w danym roku przez poszczegdlne kraje. Innowacyjnos¢ dla celéw badania nie
bedzie opisywana bezposrednio przez poziom naktadéw, budzetu i kwestii finanso-
wych, ale analizowana zostanie jako efekt wymienionych czynnik6w — mianowicie
ilo§¢ patentow zarejestrowanych w danym kraju. Rozwdj infrastruktury drogowej
opisany bedzie jako powszechnie dostepna sie¢ drég utwardzonych w poszczegdl-
nych pafistwach.

W badaniu pod uwage wzigte zostaly takie zmienne, jak produkt krajowy brut-
to (GDP) osiagnigty w 2010 roku i liczony w milionach dolar6w® na podstawie
statystyk opracowanych przez MFW, wyposazenie w sie¢ drogowa kraju w roku
2010 ujeta w kilometrach’ oraz liczbg patentow zarejestrowang w poszczegdlnych
panstwach w 2010 roku (World Intellectual Property Indicators 2011, 172-175).
Dane dotyczace PKB kraju naleza do podstawowych, sg czesto aktualizowane
i powszechnie dostgpne. Informacje na temat wyposazenia poszczegdlnych krajow
w sie¢ drogowa nie nalezg do czgsto aktualizowanych ze wzgledu na powolny pro-
ces zmian oraz ich stopniowy i niegwattowny charakter. Procedura rejestrowania
patentéw ma swoje wymagania czasowe, weryfikacyjne i procesowe, przez co dane
statystyczne pojawiajg si¢ z pewnym opozZnieniem w stosunku do istotnych danych
ekonomicznych.

Do badan uzyty zostat wspétczynnik korelacji (WK) okreslajacy, w jakim stop-
niu zmienne sg od siebie wspdtzalezne, oraz funkcja regresji. Uzyte one zostaly
w celu sprawdzenia dopasowania modelu oraz poziomu istotno$ci zmiennych ob-
jasniajacych. Po zebraniu danych dla 34 panstw na rok 2010 wyznaczony zostat
WK pomigdzy wielkoSciami PKB, iloScig zarejestrowanych patentéow (K1) oraz
wyposazeniem w infrastrukture drogowa (K2). Tym samym wyznaczone zostaly
wspolezynniki korelacji migdzy zmienng objasniang a poszczegdlnymi zmiennymi
objasniajacymi. Ponadto wyznaczono wspétczynnik korelacji pomigdzy wyposa-
zeniem w infrastruktur¢ drogowg a iloscig zarejestrowanych patentéw (K3), czyli
miedzy dwiema zmiennymi objasniajacymi. Drugim badaniem bylo przygotowa-
nie modelu regresji (R1), w ktérym zmienng objasniang byto PKB w milionach
dolaréw amerykanskich, a zmiennymi obja$niajacymi — liczba zarejestrowanych
patentéw oraz dtugos¢ sieci drogowej w badanych krajach.

Zaproponowany model ma postac:

y=a,+ax +ax, g,

¢ http://www.imf.org/external/pubs/ft/weo/2012/02/weodata/weoselco.aspx ?g=110&sg=All+countrie-
s+%?2f+Advanced+economies (dostep 06.12.2012).
7 http://data.worldbank.org/indicator/[S.ROD.TOTL.KM (dostep 06.12.2012).
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gdzie:
y—-PKB

x,— liczba zarejestrowanych patentéw
x, — dtugosc¢ sieci drogowej

€ — sktadnik losowy

W wyniku przeprowadzonej regresji otrzymano nastepujace wyniki:

y=222187 + 1,34 x, + 11,8 %,

R?=0,96
Wspdotczynniki Blad t Stat Wartosé-p  Dolne 95%  Gorne 95%
standardowy
Przecigcie 2221874 102645,1  2,164617 0,038235 12841,24 431533,5
Zmienna X 1 1,337112 0,136371  9,804989 5,12E-11 1,058982 1,615242
Zmienna X 2 11,82349 1,486468  7,954082 5,58E-09 8,791819 14,85516

Drugim etapem jest sprawdzenie stopnia korelacji migdzy poszczegdlnymi

zmiennymi.

Wspétczynnik korelacji migdzy PKB a iloScig zarejestrowanych patentéw wy-
nidst 0,91. Zmienne sg bardzo silnie od siebie zalezne. Zwiazki miedzy zmiennymi

maja charakter liniowy.

Wykres 1. Wykres korelacji PKB (w mln dolaréw) do liczby zarejestrowanych patentéw w 2010

roku.
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WK migdzy PKB a wyposazeniem w sie¢ drogowa osiagnal warto$¢ 0,93. Wy-
stepuje bardzo silna zalezno$¢ miedzy zmiennymi. Zwigzki miedzy zmiennymi
majg charakter liniowy.

Wykres 2. Wykres korelacji PKB (w mln dolaréw) do wyposazenia w infrastrukture drogowa (w
km) w 2010 roku.
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Zrédto: opracowanie whasne.

WK miedzy wyposazeniem w sie¢ drogowy a iloScia zarejestrowanych paten-
tow wynidst 0,77. Jest to réwniez silna wspotzalezno$é. Mozna uznaé, ze zwigzki
zmiennych maja charakter liniowy. Punkty na wykresie korelacji reprezentujgce
Koreg i Japoni¢ odbiegaja od pozostatych wynikéw. Ma to zwiazek z duza liczba
zarejestrowanych patentéw i relatywnie niewielka powierzchnig kraju.

Wykres 3. Wykres korelacji liczby zarejestrowanych patentéw do wyposazenia w infrastrukture
drogowa (w km) w 2010 roku.
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Srednie PKB w 2010 roku dla 34 badanych krajéw osiagneto wartos¢ 1 220 967
mln dolaréw. Najnizszy wynik osiggneta Malta — 8 166 mln dolaréw, a najwyzszy
Stany Zjednoczone — 14 498 925 mln dolaréw. Réznica migdzy najwyzszym a naj-
nizszym wynikiem to 14 490 759 mln dolaréw. Mediana miata warto§¢ réwng 346
003,5 mln dolarow.

Srednia dtugo$¢ wyposazenia kraju w sie¢ drogowa w 2010 roku miata wartos¢
425 541 km. Najdtuzsza sie¢ drogowa miaty Stany Zjednoczone (6 545 326 km),
anajkrétszg Hong Kong (2076 km). Réznica migdzy najwyzsza i najnizszg wartoscig
to ponad 6,5 mln km. Mediana dla analizowanej zmiennej wyniosta 100 703,5 km.

Srednia liczba rejestrowanych patentéw przez badane kraje w 2010 roku wy-
niosta okoto 36350 patentéw. Najwigcej patentow ze wszystkich analizowanych
krajow zarejestrowaly Stany Zjednoczone 490 226, a najmniej Cypr, bo tylko 8.
Mediana osiggneta warto$¢ 2611.

Drugie badanie przeprowadzone zostato w oparciu o wyniki Globalnego Ra-
portu Konkurencyjnosci 2012-2013. Zestawione zostaly innowacyjnos$¢ i rozwdj
infrastruktury technicznej® do wspétczynnika GCI°. Konkurencyjnos¢ jest tutaj ro-
zumiana jako konglomerat elementéw instytucjonalnych, dziatan prowadzonych
przez te instytucje oraz innych czynnikéw decydujacych o poziomie produktyw-
nosci gospodarki.

Indeks GCI jest tworzony na podstawie wynikéw subindekséw opisujacych
dwanascie filaréw, najwazniejszych dla budowy stabilnej i stale rozwijajacej
si¢ gospodarki $wiatowej'’. Dane do badania pozyskiwane sg przede wszystkim
z uznanych migdzynarodowych organizacji, jak UNESCO, MFW, WHO czy — dla
bardziej jako$ciowej opinii — rocznych badan przeprowadzanych z okazji Swiato-
wego Forum Ekonomicznego (SFE, ang. WEF).

W badaniu stosowane sg dwa rodzaje zmiennych: agregaty krajowe oraz dane
jakosciowe. Oprocz krajow badane byly firmy dziatajace w danych gospodarkach,
dobrane na podstawie wytycznych WEF, uwzgledniajace specyfike poszczegdl-
nych gospodarek, w tym ich struktur¢ wytwarzania. Wartosci otrzymane w bada-
niu sg najpierw usredniane dla poziomu kraju i agregowane do trzech subindekséw
(czynniki podstawowe, stymulanty efektywno$ci i stymulanty innowacyjnos$ci)
w oparciu o system statych wag. Wynik koficowy liczony jest ze wzoru: GCI =
w ¢ BAZA, +w, EFF +(1 -w - WZS)INNOV[., gdzie:

i — indeks kraju, (— etap rozwoju kraju i, BAZA — warto$¢ indeksu czynnikéw
bazowych dla kraju i, EFF, — warto$¢ indeksu czynnikéw efektywnosciowych dla

8 W Globalnym Raporcie Konkurencyjnosci dwunasty filar — Infrastruktura — jest sktadowg takich czyn-
nikéw jak: jako$¢ drég ladowych, kolej, porty, transport powietrzny, sie¢ telekomunikacyjna, dostawy energii
elektrycznej.

® GCI - Global Competitiveness Index — indeks globalnej konkurencyjnosci.

10 Filary tworzace GCI to: instytucje, infrastruktura, Srodowisko makroekonomiczne, stuzba zdrowia
i o$wiata, szkolnictwo wyzsze i szkolenie, efektywnos¢ rynku towaréw, efektywnos$¢ rynku pracy, rozwdj rynku
finansowego, gotowos¢ technologiczna, wielkos¢ rynku, dojrzatos¢ biznesu, innowacyjnosc.
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kraju i, INNOV,— warto$¢ indeksu innowacyjnosci dla kraju i, w oraz w, — wagi
zalezne od poziomu rozwoju kraju.

Niniejsze badanie zestawi indeksy z filaréw infrastruktura, innowacja oraz
koncowy indeks GCI dla 33" krajow o rozwinigtych gospodarkach'? oraz Polski
w 2012 roku. Podobnie, jak w poprzednim badaniu sprawdzone zostang wspotczyn-
niki korelacji migdzy GCI, infrastrukturg i innowacyjnoscig. Kolejnym etapem be-
dzie opracowanie prostego modelu regresji, gdzie zmienng objasniang jest indeks
GCI a objasniajacymi innowacja i infrastruktura. Wszystkie zmienne w badaniu
przyjmujg wartosci od 1 do 7. Model ma na celu sprawdzenie istotnosSci zmiennych
objasniajacych oraz sprawdzenie dopasowania modelu poprzez obliczenie wspot-
czynnika determinacji R%. Model przyjmuje postac:

y=a,+ax +ax, g,
gdzie:
y —indeks GCI
x,— innowacyjnos¢

x, — infrastruktura
€ — sktadnik losowy.

Wyniki badania regresji prezentujg si¢ nastgpujaco:

y=19615+043x 0,19,

R?=0,9
Wspdotczynniki Blad t Stat Wartoscé-p | Dolne 95% | Gorne 95%
standardowy
Przecigcie 1,947376 0,217337 | 896016 | 5,53E-10| 1,503515 2,391238
Zmienna X 1 0,440656 0,048444 | 9,096259 | 3,96E-10| 0,341721 0,539592
Zmienna X 2 0,218997 0,062485 | 3,504785 | 0,001458 | 0,091385 0,346609
Zmienna X 3 -0,03313 0,039306 | -0,84292 | 0,405944 -0,11341 0,047142

Drugim etapem jest sprawdzenie stopnia korelacji miedzy poszczegdlnymi

zmiennymi.

Wspotezynnik korelacji [WK] migdzy GCI a innowacja wyniost 0,93. Obie
zmienne s bardzo silnie od siebie zalezne. Zwigzki zmiennych maja charakter

liniowy.

! Z zestawienia wytaczony Tajwan
12 Wg klasyfikacji MFW.




204 PAWEE WACEK

Wykres 4. Wykres korelacji indekséw GCI do innowacji w 2012 roku.

7
6
war®t
s .
o &
G 4 $
§
3
2
1
0 r T T T T ]
0,00 1,00 2,00 3,00 4,00 5,00 6,00 7,00
innowacja

Zrédto: opracowanie wiasne.

WK miedzy GCI a infrastrukturg osiggnal wartos$¢ 0,79. Wystepuje silna zalez-
no$¢é miedzy zmiennymi. Zwigzki zmiennych maja charakter liniowy.

Wykres 5. Wykres korelacji indekséw GCI do infrastruktury w 2012 roku.
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Zrédto: opracowanie wiasne.

WK miedzy infrastrukturg a innowacja wynidst 0,70. Jest to rowniez silna
wspotzaleznos§é. Zwiazki zmiennych majg charakter liniowy.
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Wykres 6. Wykres korelacji indekséw infrastruktury do innowacji w 2012 roku.
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Zrédto: opracowanie wlasne.

Sredni indeks GCI dla badanych krajéw w 2012 roku osiggnat warto$é 4,99.
Najwyzsza wartoS¢ osiggneta Szwajcaria 5,72, a najnizszg Grecja 3,86. Rdéznica
migdzy najwyzszym a najnizszym indeksem to 1,86. Mediana dla zmiennej GCI
osiggneta warto$¢ 5,16.

Sredni indeks infrastruktury dla badanych krajéw w 2012 roku wynidst 5,48. Naj-
wyzszy wynik nalezat do Hong Kongu (6,72) a najnizszy do Polski (3,89). Roznica
miedzy najwyzszym a najnizszym wynikiem to 2,83. Mediana miata warto$¢ 5,69.

Sredni indeks innowacyjnosci dla badanych krajéw w 2012 roku miat wartos¢
4,59. Mediana natomiast wyniosta 4,75. Krajem, ktdry osiagnat najwyzszy indeks
innowacyjnosci, byta Szwajcaria (5,78). Najnizsza warto$¢ indeksu miata Stowacja
(2,98). Réznica miedzy najwyzszym a najnizszym poziomem indeksu innowacyj-
nosci wyniosta 2,8.

Otrzymane wyniki rozumie¢ nalezy nastgpujaco:

(1) W zaproponowanych modelach zmienne objasniajace w sposéb istotny wy-
jasniaja zmienng obja$niang. Modele w wysokim stopniu objasnia ksztattowanie
si¢ zmiennej wyjasniane;j.

(2) Istnieje silna dodatnia zalezno$¢ miedzy PKB osigganym przez kraj a iloScig
rejestrowanych w nim patentéw. Im wiecej nowych patentéw jest rejestrowanych
w danym kraju, tym wyzsze PKB osiaga dany kraj.

(3) Istnieje silna dodatnia zalezno$¢ migdzy PKB osiaganym przez kraj a dtugo-
Scig sieci drog, w jakie jest wyposazony. Im drég jest wiecej i gestsza jest ich sieé,
tym bogatszy jest dany kraj.

(4) Im wyzszy wskaznik infrastruktury i innowacji, tym wyzszy indeks GCI
kraju.
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(5) Wysoki wspotczynnik determinacji (95% 1 90%) okresla dobre dopasowanie
modelu do danych. Tym samym ponad 90% zmiennoSci cechy Y mozemy opisac
za pomocg zmiennoSci cechy X.

Osiagnigte wyniki warto odnie$¢ do Polski. W rankingu konkurencyjnoSci
w 2012 roku jako kraj zajeliSmy miejsce 41., osiggajac indeks 4,41 w 7 punktowej
skali. Na tle 33 rozwinigtych gospodarek po zsumowaniu wynikéw z infrastruktury
i innowacji otrzymaliSmy wynik 5,58, co jest wynikiem mniejszym o Srednio 3,01
od pozostatych 33 badanych gospodarek. Réznice ponizej 1 punktu Polska uzyska-
fa tylko w stosunku do Stowacji, Grecji i Portugalii. Pod wzgledem innowacyjnoSci
w zestawieniu 34 badanych gospodarek udato nam si¢ wyprzedzi¢ tylko Stowacje
i Grecj¢. Pod wzgledem uzbrojenia w infrastrukture¢ w omawianym zestawieniu
znaleZliSmy si¢ na ostatnim miejscu razem z Portugalia.

Jedng ze zmiennych elementarnych brang za czynnik sktadowy oceny infra-
struktury byta jako$¢ drég w poszczegdlnych krajach. O ile sie¢ drogowa na kilo-
metr kwadratowy w Polsce nie odbiega od Sredniej europejskiej, problemem jest
jej jakos¢. Dla 33 badanych krajow Srednia ocena jakoSci infrastruktury (5,35)
byta ponad 2 razy wieksza niz wynik osiggniety przez Polske (2,60). W raporcie
w omowieniu wynikéw osiagnietych przez Polske napisano, ze Mistrzostwa Euro-
py w piftce noznej byty czynnikiem wplywajacym na poprawe stanu infrastruktury
drogowej, jednakze nie wystarczajagcym dla potgczenia réznych obszaréw kraju.
Zajmujac na Swiecie 103 miejsce (na 144 kraje), konieczne jest poprawienie stanu
jakoSci drég w kraju, jezeli chee si¢ poprawié konkurencyjno$¢ gospodarki. Niedo-
inwestowanie infrastruktury w Polsce ma negatywne oddziatywanie na innowacyj-
no$é, konkurencyjno$¢ i PKB kraju.

Uwagi koncowe

Badanie, celem ktdérego byto sprawdzenie, czy istniejg zaleznoSci miedzy roz-
wojem gospodarczym kraju, rozwojem infrastruktury i jego innowacyjnoscia, zo-
stalo przeprowadzone na grupie 33 panstw zaliczanych przez MFW w 2010 roku
do gospodarek rozwinigtych (advanced economies) oraz Polsce.

Przeprowadzone badanie wykazato, Ze istnieje silna dodatnia zalezno$¢ migdzy
PKB osigganym przez kraj a ilo$cig rejestrowanych w nim patentow i wyposaze-
niem kraju w infrastrukture drogowa. Ponadto wykazane zostato, ze istnieje silna
zalezno$¢ miedzy wskaznikiem GCI, a wskaznikami infrastruktury i innowacji.
Mozna przypuszczad, ze zaobserwowane prawidtowosci wystepuja po osiagnieciu
przez dane pafistwo pewnego poziomu rozwoju gospodarczego. W toku przepro-
wadzonych badan wykazano, ze w krajach rozwinigtych innowacyjno$¢ i wypo-
sazenie w infrastrukture transportu sa ze sobg silnie skorelowane oraz ze zaréwno
innowacyjno$¢, jak i infrastruktura drogowa pozytywnie wplywaja na rozwdj go-
spodarczy. Mozna zatem uznac, ze testowane hipotezy sa prawdziwe. OdpowiedZ
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na pytanie, czy aby dyskontowac profity ptyngce z innowacji, nalezy najpierw za-
spokoi€ potrzeby infrastruktury transportu, zawarta byta w pierwszej czesci artyku-
u. Na gruncie teoretycznym wykazane zostato, ze zwiekszona dostepnosé, specjali-
zacja i rozszerzenie rynku, mozliwe dzieki inwestycjom w infrastrukture transportu
wplywaja zarowno na innowacyjno$¢ przedsiebiorstw, jak i dyfuzje technologii na
danym obszarze, powodujac wzrost ogélnej produktywnosci czynnikéw produk-
cji i wzrost PKB. Tym samym powstawanie nowej infrastruktury transportu jest
bodzcem zwigkszajacym aktywno$¢ podmiotéw zlokalizowanych w jej otoczeniu.
Nie jest natomiast wykluczone, ze wraz ze wzrostem innowacyjnosci podmiotow
na danym obszarze, w wyniku ich rosngcych potrzeb logistycznych, nie powstanie
w ich otoczeniu nowa infrastruktura transportu.

Badania relacji rozwoju gospodarczego do innowacji i infrastruktury drogowe;j
nie byty dotychczas prowadzone, co nadaje unikatowosci zaprezentowanym pro-
bom. Nalezy pamietaé, ze badanie dotyczy tylko jednego roku. Dla potwierdze-
nia prawdziwosci zaobserwowanych tendencji nalezy je powtdrzy¢ dla okreséw
kilkuletnich. Proba badawcza w przeprowadzonym badaniu zostala ograniczona
do panstw rozwinigtych. W zwigzku z tym otrzymane wyniki maja ograniczony
zasigg. Potrzebne jest rozszerzenie badania na cata gospodarke. Grupa gospodarek
stabiej rozwinigtych jest liczna i na zréznicowanym poziomie rozwoju gospodar-
czego. Dobdr odpowiedniej grupy badawczej jest utrudniony ze wzgledu na ogra-
niczony dostep do danych statystycznych dla czedci krajow.

Rozwdj infrastruktury transportu i rozwdj innowacyjnosci nie sg sprzecznymi
kategoriami, ale komplementarnymi. Wskaza¢ mozna na istnienie synergii migdzy
rozwojem infrastruktury transportu, chociazby w przypadku obszaréw aglomera-
cji czy klastrow, a dyfuzja i rozwojem innowacyjnoSci. Weryfikacja hipotez moze
odbywac sie na r6znym poziomie gospodarki i przebiega¢ w inny sposéb. Inne bo-
wiem wnioski wynikaja z badan przeprowadzonych dla krajéw oraz ich regiondw.

W odniesieniu do poziomu regionalnego zauwazono, ze rozwdj nowej infra-
struktury drogowe;j jest, z jednej strony, czynnikiem przyspieszajacym rozwoj da-
nego regionu i zacheta dla nowych potencjalnych inwestoréw. Poprzez taczenie
duzych o$rodkéw badawczych infrastrukturg odpowiedniej jakoSci przyspiesza si¢
rozwdj innowacji, dyfuzja nowych mys{li, idei i rozwigzan. Zwiekszenie dostep-
nosci regionu wplywa na rozwdj innowacyjnosci przedsigbiorstw w wyniku do-
stosowania funkcji produkcyjnej do wickszego obszaru dziatania lub/oraz zmian
w taicuchach logistycznych.

Z drugiej strony jednak, nie wszystkie inwestycje w nowg infrastrukture dro-
gowa sg recepta na rozwdj gospodarczy i dyfuzje innowacji. O ile z powstaniem
nowej infrastruktury drogowej zwigzane sa krétkoterminowe zmiany w zatrudnie-
niu na danym obszarze, o tyle zmiany dtugofalowe nie sg gwarantowane. Modele
tzw. nowej geografii ekonomicznej wskazuja, Ze wzrost dostgpnosci transportowej
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nie musi mie¢ pozytywnego wptywu na rozwdj biednych regionéw. Korzystaja
regiony bogate lub te potozone w korytarzach transportowych (Rosik 2006). Stad
w planach strategicznych konieczne jest uwzglednianie nowych osiaggnig¢ nauki,
by korzySci z powstawania nowych sieci transportowych miaty charakter trwaty
i dajacy szersze ekonomiczne korzySci.
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