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Kapital publiczny w procesie regionalnej konwergencji
w Hiszpanii

UWAGI WSTEPNE

Jednym z podstawowych zadan stojacych przed jednoczaca si¢ Europa jest
redukowanie roznic w dochodzie regionalnym. Instrumentem realizacji tego ce-
lu sa migdzy innymi publiczne inwestycje infrastrukturalne (kapitat publiczny),
w szczegdlnosci inwestycje w infrastrukture transportu. Budowa nowych drog,
linii kolejowych, portéw lotniczych lub morskich oraz modernizacja juz istnie-
jacych urzadzen infrastrukturalnych ma na celu uzyskanie wzrostu atrakcyjnosci
biedniejszych, czesto peryferyjnie potozonych regionoéw i sprzyja¢ tym samym
procesowi konwergencji. Paradoksem jest jednak, ze o ile na szczeblu krajowym
w ostatnich dwudziestu latach mozna zauwazy¢ doganianie bogatych krajow
cztonkowskich przez biedniejsze kraje kohezyjne, o tyle na poziomie regional-
nym w wielu panstwach cztonkowskich zachodza procesy dywergencji.

W Hiszpanii, w okresie dyktatury Franco i w poczatkowym etapie przecho-
dzenia do demokracji, biedniejsze regiony rozwijaty si¢ szybciej, jednak od
wczesnych lat osiemdziesiatych proces konwergencji regionalnej zatrzymat sig.
W latach osiemdziesiatych nastapily w Hiszpanii dwie wazne zmiany instytu-
cjonalne. Po pierwsze, doszto do glebokiej politycznej i administracyjnej de-
centralizacji. Regiony otrzymaty duza autonomig¢ rowniez w kwestii wydatkow
publicznych. Po drugie, Hiszpania stata si¢ cztonkiem Wspolnoty Europejskie;j,
a wkrétce najwigkszym beneficjentem pomocy strukturalnej. Ponadto juz od po-
czatku lat osiemdziesiatych rzad Hiszpanii przeprowadza ambitny plan rozwoju
infrastruktury transportu, szczegdlnie drogowego'.

! Sie¢ autostrad i drog ekspresowych osiagneta w 1995 roku dtugos¢ 7748 km, co jest ogromnym
postegpem w poréwnaniu do dtugosci 1993 km drog wyzszych klas na poczatku lat osiemdziesiatych.
Tylko w roku 1992 nastapit wzrost dlugosci odcinkdéw autostrad i drog ekspresowych o ponad 20%
w poréwnaniu do roku 1991. Por. A. Holl, Manufacturing Location and Impacts of Road Transport
Infrastructure: Empirical Evidence from Spain, Regional Science and Urban Economics 2004, nr 34,
s. 341 oraz Transport Infrastructure in ECMT Countries Profiles and Prospects (Monographs), ECMT,
1998, s. 344.
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Celem niniejszego referatu jest wskazanie zalezno$ci migdzy wielkos$cia pu-
blicznych inwestycji infrastrukturalnych w transporcie a wzrostem dochodu w 17
regionach Hiszpanii w latach 1980-2000. Przeprowadzono analiz¢ procesu kon-
wergencji regionalnej oraz ksztaltowania si¢ zasobu kapitatu publicznego w tym
okresie. Wnioski wynikajace z badan empirycznych poréwnano z teoretycznymi
modelami nowej geografii ekonomiczne;j.

KONWERGENCJA REGIONALNA W HISZPANII

Analizg konwergencji przeprowadzono dla 17 regionow Hiszpanii (poziom
regionalnej dezagregacji zgodny z nomenklatura unijng na poziomie NUTS II) na
podstawie danych z okresu 1980-2000 zaczerpnigtych z bazy danych BD.MO-
RES, opracowanej przez Ministerstwo Gospodarki i Finansow Hiszpanii (dane
dotyczace ludnosci w regionach) oraz Bazy Danych Regionalnych Narodowe-
go Instytutu Statystycznego Hiszpanii (INE) (dane dotyczace realnego PKB)2.
Przestrzenny rozktad 17 regiondéw przedstawia rysunek 1.

1. GAL — Galicja (Galicia). 2. AST — Asturia (Princi-
pado de Asturias). 3. CANT — Kantabria (Cantabria).
4. PV — Kraj Baskéw (Pais Vasco). 5. NAV — Nawarra
(Communidad Foral de Navarra). 6. CYL — Kastylia-
-Leon (Castilla y Leon). 7. RIO — La Rioja. 8. ARA
— Aragonia (Aragon). 9. CAT — Katalonia (Cataluna).
10. MAD — Madryt (Communidad de Madrid). 11.
EXT — Estremadura (Extremadura). 12. CLM — Kasty-
lia-La Mancha (Castilla-La Mancha). 13. VAL — Wa-
lencja (Communidad Valenciana). 14. BAL — Baleary
(Islas Baleares). 15. AND — Andaluzja (Andalucia). 16.
MUR — Murcja (Region de Murcia). 17. CAN — Kana-
ry (Canarias).

Rysunek 1. Regiony w Hiszpanii (NUTS II).

Zrédto: opracowanie whasne.

W literaturze przedmiotu wyroznia si¢ dwa podejscia do analizy konwergen-
cji. Zbiezno$¢ dochodu regionalnego mozna oszacowac stosujac analizg beta (j3)
i sigmy (o) konwergencji. Jezeli regiony biedniejsze charakteryzuja si¢ w bada-
nym okresie wyzsza stopa wzrostu niz regiony poczatkowo bogatsze, wowczas
zachodzi konwergencja beta. Na rysunku 2 przedstawiono dynamike wzrostu re-
gionalnego ($rednioroczna stopa wzrostu) w latach 1980-2000 (0$ Y) oraz PKB

2 Bazy danych dostgpne na stronach internetowych: www.igae.minhac.es oraz www.ine.es.
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per capita w ujeciu logarytmicznym w roku 1980 (0$ X). W celu zobrazowania,
ktoére regiony w badanym okresie zostaty ,,zwycigzcami” oraz ,,przegranymi”,
ktore ,,doganialy”, a ktore ,.tracity” pozycje, wyniki przedstawiono w ujeciu re-
latywnym. Punktem odniesienia byty §rednie wielkos$ci dla catej Hiszpanii.
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Rysunek 2. Procesy doganiania regionow Hiszpanii (NUTS II).

Zrodto: opracowanie wlasne.

Wsrod pigeiu najszybceiej rozwijajacych si¢ regionow (Srednia krajowa sto-
pa wzrostu +0,25% 1 wigcej) az cztery to ,,zwycigzcy”, czyli regiony relatywnie
dobrze rozwinigte juz w 1980 r. Sa to: La Rioja, Baleary, Madryt oraz Aragonia.
Ostatnim szybko rozwijajacym sig regionem jest najbiedniejszy w 1980 r., a takze
w 2000 r., rolniczy region Estremadura. Tylko o Estremadurze mozna powiedzie¢,
ze jest regionem ,,doganiajacym”. Z kolei wsrod czterech najwolniej rozwijajacych
sig regionow (Srednia krajowa stopa wzrostu —0,25% 1 wigcej) znajduje si¢ jeden
region relatywnie bogaty — Kraj Baskéw, dwa niewiele odstajace od sredniej do-
chodu z 1980 r. — Murcja i Kanary, oraz region nalezacy do ,,przegranych” — Ga-
licja. Pozostate regiony, niezaleznie od poczatkowych warto$ci PKB per capita,
wykazywaly w badanym okresie podobna, niewiele odbiegajaca od przecigtnej
w Hiszpanii, §rednioroczna stopg wzrostu. Mozna zatem uznac, iz w latach 1980-
-2000 nie zachodzit w Hiszpanii proces beta konwergencji. Powyzszy wniosek
potwierdza fakt, iz w 1980 r. pig¢ najistotniejszych ekonomicznie regionow: Ka-
talonia, Madryt, Andaluzja, Walencja oraz Kraj Baskow wytwarzato 63,64% PKB
Hiszpanii, a w ciagu kolejnych 20 lat wskaznik ten wzrdst o niecate 2 punkty pro-
centowe tj. do 65,45%.

Proces konwergencji mozna rowniez opisa¢ za pomoca tzw. wspotczynnika
zmiennosci dochodu per capita, ktory otrzymuje sig przez podzielenie odchyle-
nia standardowego dochodu per capita w regionach przez §redni w danym roku
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dochod (w badaniu jest to dochod per capita w 17 regionach w Hiszpanii). Jezeli
w danym okresie warto$§¢ wspotczynnika zmienno$ci maleje, oznacza to, ze na-
stapit postgp w tzw. sigma konwergencji (6) i mozna mowi¢ o zbieznosci dochodu
w regionach®. Rysunek 3 przedstawia ksztaltowanie si¢ wspotczynnika zmiennosci
w Hiszpanii w latach 1980-2000.
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Rysunek 3. Sigma konwergencja w regionach w Hiszpanii w latach 1980-2000
(wartos¢ wspotczynnika zmiennos$ci dla PKB per capita) a cykliczno$¢ gospodarki.

Zrodto: opracowanie wlasne.

W latach 1987-1989 przy wysokiej, ponad 4-proc. dynamice wzrostu wspot-
czynnik zmiennos$ci byt nizszy niz w latach poprzednich. Dokonat si¢ przejscio-
wy postgp w sigma konwergencji. Jednak w kolejnych latach, do potowy lat
dziewigédziesiatych, przy zatamaniu koniunktury nastgpuje odwrocenie trendu
spadkowego. Od roku 1995 wspolczynnik zmiennosci przy kolejnej fazie ozy-
wienia gospodarczego znéw maleje. W latach 1980-2000 mozna zatem mo-
wi¢ o procykliczno$ci sigma konwergencji. Nalezy jednak zaznaczy¢, ze wa-
hania wspotczynnika zmiennosci nie byly duze (migdzy 0,175 a 0,2), a w roku
2000 jego warto$¢ byta mniej wigcej rowna wartosci z roku 1980. Reasumujac,
w badanym okresie mimo niewielkich wahan zwiazanych z koniunktura, zmiany
w wartos$ci wspotczynnika zmiennosci nie potwierdzaja istnienia konwergencji
regionalnej w Hiszpanii. Analiza konwergencji sigma potwierdza wyniki otrzy-
mane przy konwergencji beta.

3 Por. D. Hiibner, Wplyw czlonkostwa w Unii Europejskiej na wzrost gospodarczy w Polsce, [w:]
Strategia szybkiego wzrostu gospodarczego w Polsce, Warszawa 2004, www.tiger.edu.pl, s. 11-12.
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KAPITAL PUBLICZNY W PROCESIE KONWERGENCIJI

Pojecie kapitalu publicznego jest trudne do zdefiniowania. Czgsto okre$lenie
,Kapitat publiczny” wystgpuje jako synonim okreslenia ,,infrastruktura”. We-
dtug M. Masa, z definicji kapitalu wynika, iz dotyczy on materialnych $rod-
koéw trwalych i dlatego mozna wykluczy¢ aktywa niematerialne oraz tak istotne
w przypadku inwestycji infrastrukturalnych ceny gruntéw. Kapitat ogétem dzie-
li si¢ natomiast wedtug Masa na: kapitat prywatny, kapitat bedacy wlasnoscia
publicznej administracji (takze wtadz regionalnych) oraz pozostale urzadzenia
infrastrukturalne, ktorych wtascicielem moga by¢ czgsciowo lub przy pomocy
publicznej podmioty prywatne. Do tej trzeciej kategorii kapitatu nalezatoby za-
tem ,,zaliczy¢” m.in. autostrady, porty lotnicze oraz koleje’.

W niniejszym artykule skoncentrowano si¢ na najwazniejszym komponen-
cie infrastruktury, jakim sa inwestycje infrastrukturalne w transporcie’. Moga
to by¢ inwestycje finansowane przez rzad, agencje rzadowe lub przedsigbior-
stwa dziatajace w ramach partnerstwa publiczno-prywatnego. W ramach bazy
danych BD.MORES powyzsze inwestycje ujete sa jednak pod ogdlna nazwa
publicznych inwestycji w drogi, linie kolejowe, porty morskie oraz porty lot-
nicze. CzeSci z tych inwestycji nie mozna bezposrednio przypisa¢ do zadnego
z regionow, dlatego przy poroéwnaniach migdzyregionalnych punktem odniesie-
nia w badaniu jest, zamiast catkowitego dla Hiszpanii, ogolny regionalny zasob
infrastruktury transportowej. Postuzono si¢ danymi dotyczacymi naktadow in-
westycyjnych oraz tacznego zasobu infrastruktury w 17 regionach w Hiszpanii
w latach 1980-2000.

W ostatnim dwudziestoleciu XX wieku dokonano, jak juz wspomniano na
wstepie, ogromnego postepu infrastrukturalnego w Hiszpanii. Na poczatku lat
osiemdziesiatych roczne inwestycje w infrastrukture transportu wynosity prze-
cigtnie 3—4 mln peset (w cenach statych z 1980 roku). Jednak juz w roku 1990
inwestycje te zblizyly si¢ do granicy 10 mln peset i mimo nieznacznego spadku
po roku 1991 nadal ksztattowatly si¢ na bardzo wysokim poziomie. Przecigtne
roczne naktady na budowe lub modernizacje¢ infrastruktury transportu wzrosty
w badanym okresie o ponad 100%. Naklady na publiczne inwestycje infrastruk-
turalne w transporcie w latach 1980-2000 przedstawia rysunek 4.

4 M. Mas, J. Maudos, F. Perez, E. Uriel, Public Capital, Productve Efficiency and Convergence in
the Spanish Regions, ,,Review of Income and Wealth” 1998, nr 3, s. 393-394.

5 Oprocz infrastruktury transportu tzw. produktywna cz¢s$¢ infrastruktury tworza sieci energe-
tyczne, wodociagi oraz kanalizacja. Por. J. E. Bosca, F. J. Escriba, M. J. Murgui, The Effect of Public
Infrastructure on the Private Productive Sector of Spanish Regions, ,,Journal of Regional Science”
2002, vol. 42, nr 2, s. 326.
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Rysunek 4. Inwestycje infrastrukturalne w transporcie w latach 1980-2000
(w cenach statych z 1980 r.) oraz sigma konwergencja w zasobie
infrastruktury transportu w 17 regionach Hiszpanii (NUTS II).

Zrédto: opracowanie wiasne.

Na rysunku 4 pokazano réwniez ksztaltowanie si¢ wspotczynnika zmiennosci
zasobu infrastruktury transportu per capita w 17 regionach Hiszpanii. Staty spadek
warto$ci wspotczynnika w badanym okresie (z 0,8 w 1980 r. do 0,36 w 2000 1.)
$wiadczy o tym, ze w latach 1980-2000 nastapil postgp w bardziej zrownowa-
zonym rozmieszczeniu infrastruktury transportu. W roku 2000 nie ma juz takiej
migdzyregionalnej ,,przepasci” infrastrukturalnej jak w 1980 r.

Wzrost naktadéw inwestycyjnych w Hiszpanii po 1980 r. byl mozliwy dzig-
ki efektywnej polityce rzadu, wysokiemu wzrostowi PKB per capita, ktory po-
zwolit pokry¢ rosnace wydatki publiczne z wptywow podatkowych oraz pomo-
cy strukturalnej uzyskanej z Europejskiego Funduszu Rozwoju Regionalnego,
a w pozniejszych latach rowniez z Funduszu Spojnosci. Nalezatoby zbada¢ czy
rozwoj infrastruktury dat efekt w postaci wyzszej stopy wzrostu, szczegdlnie
w regionach biedniejszych. Dotychczas wykazano, ze w latach 1980-2000 nie
zaistniata w hiszpanskich regionach zbiezno$¢ dochodu. Zaktadajac jednak, iz
kapitat publiczny ma pozytywny wplyw na PKB per capita, mozna teoretycz-
nie zatozy¢, ze konwergencja nie nastapita w wyniku btednej dystrybucji prze-
strzennej infrastruktury.

Tezg o pozytywnym wptywie kapitatu publicznego na wzrost gospodarczy
potwierdzaja niektore publikacje naukowe dotyczace tego zagadnienia. Rezulta-
ty badan empirycznych przeprowadzonych na poczatku lat dziewigcdziesiatych
m. in. przez D. A. Aschauera oraz A. H. Munnell sugeruja komplementarnos¢
kapitalu prywatnego i1 publicznego w procesie produkcji®. To daje podstawy do
wysunigcia tzw. hipotezy publicznego kapitatu (public capital hypothesis), we-
dtug ktorej, po pierwsze, infrastruktura podnosi marginalna produktywno$¢ ka-
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pitatu prywatnego, a po drugie, jest do pewnego stopnia warunkiem wstepnym
rozpoczegcia dziatalno$ci gospodarczej przez prywatne podmioty’. Jednak juz D.
Holtz-Eakin i A. E. Schwartz® oraz C. R. Hulten i R. M. Schwab® szacuja ela-
styczno$¢ produktu wzgledem kapitatu publicznego w przedziale od 0 do 0,15
w zalezno$ci od zakresu danych objetych badaniem. Nie podzielajg oni zatem
optymizmu zwolennikéw ,,nadzwyczajnej” produktywnos$ci publicznej infra-
struktury. Wielu autorow zauwaza, ze produktywnos¢ publicznych inwestycji
infrastrukturalnych moze zaleze¢ od stopnia rozwoju infrastruktury w regionie.
Nizszy poziom dotychczasowych naktadoéw kapitatu publicznego, a co za tym
idzie niedostatek infrastruktury i jej ushug, zwigksza szanse na wyrazny wzrost
produktywnosci sektora prywatnego w wyniku realizacji brakujacych inwesty-
¢ji'®. Hulten i Schwab wskazuja, ze o ile pierwszy program budowy autostrad
moze istotnie podnies¢ produktywnosé gospodarki, o tyle skutecznos¢ kolejnych
drogowych projektow infrastrukturalnych jest bardzo watpliwa. Do podobnych
wnioskéw dochodzi J. G. Fernald. Dowodzi on na podstawie gospodarki amery-
kanskiej, ze drogi byly wyjatkowo produktywne przed 1973 (lata pig¢dziesiate
1 sze$¢dziesiate to okres budowy w USA migdzystanowego systemu autostrad),
ale po tym okresie nie sa wyjatkowo produktywne. Duze publiczne projekty in-
westycyjne moga wedtug Fernalda podnies$¢ jednorazowo poziom produktyw-
nosci kraju (regionu). Nie maja jednak wptywu na dtugookresowa $ciezke stopy
wzrostu tego wskaznika''.

W $wietle powyzszych badan logiczne wydaje si¢ zatozenie, ze zardGwno
na szczeblu krajowym, jak i regionalnym, wysokie naktady publiczne na inwe-
stycje infrastrukturalne w transporcie w Hiszpanii powinny ,,stuzy¢” procesowi

¢ D. A. Aschauer wykazal istotny statystycznie zwiazek miedzy spadkiem naktadow publicznych
na infrastrukturg a spadkiem produktywnosci w USA. Wspotczynnik elastycznosci produktu wzgle-
dem kapitatu publicznego, wedtug szacunkéw Aschauera, wynosit od 0,38 do 0,56. D. A. Aschauer,
Is Public Expenditure Productive?, ,,Journal of Monetary Economics” 1989, vol. 23. Wysoka skutecz-
nos¢ publicznej infrastruktury wykazata rowniez A. H. Munnell, szacujac wspotczynnik elastyczno$ci
w Stanach Zjednoczonych na 0,15. A. H. Munnell, How Does Public Infrastructure Affect Regional
Economic Performance?, ,New England Economic Review” 1990, Federal Reserve Bank of Boston,
September/October.

7 Zob. m.in. H. Seitz, A Dual Economic Analysis of the Benefits of the Public Road Network, ,,The
Annals of Regional Science” 1993, s. 232.

8 D. Holtz-Eakin, A. E. Schwartz, Infrastructure in a Structural Model of Economic Growth,
,Regional Science & Urban Economics” 1995, vol. 25.

® C.R. Hulten, R. M. Schwab, Public Capital Formation and the Growth of Regional Manufac-
turing Industries, ,,National Tax Journal” 1991, vol. 46.

10 Por. M. Ratajczak, Infrastruktura w gospodarce rynkowej, Wydawnictwo AE w Poznaniu, Po-
znan 1999, s. 61.

' J. G. Fernald, Roads to Prosperity? Assessing the Link Between Public Capital and Productiv-
ity, ,American Economic Review” 1999, vol. 2, June, s. 620-621.
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konwergencji. W latach 1980-2000 rozpoczeto przeciez w Hiszpanii budowe
pierwszego systemu autostrad i drog ekspresowych oraz potaczen linii kolejo-
wych duzych predkosci. Tymczasem wielu hiszpanskich ekonomistow przeczy
powyzszej tezie wskazujac, ze o ile na poziomie calego kraju infrastruktura rze-
czywiscie byta produktywna, o tyle na poziomie regionalnym gléwnymi benefic-
jentami rozwoju infrastruktury byly regiony bogate, w szczegdlnosci obszary
metropolitalne.

Wedhug A. de la Fuente oraz X. Vives, oczekiwana stopa zwrotu z inwestycji
infrastrukturalnych (expected return) w roku 1990 byla najwyzsza w regionach
bogatych, takich jak: Madryt, Katalonia lub Baleary. Natomiast najmniej efek-
tywny kapital publiczny jest w regionach biednych, charakteryzujacych sig niska
gestoscia zaludnienia, takich jak: Estremadura, Kastylia-La Mancha, Kastylia-
-Leon oraz Aragonia'?. Z kolei M. Mas i in., analizujac ksztaltowanie si¢ tacznej
produktywnosci czynnikow produkcji (fotal factor productivity — TFP) w regio-
nach hiszpanskich w latach 1964—-1983 wskazuja, iz produktywny kapital pu-
bliczny wptywat pozytywnie istotnie na TFP szczegdlnie w bogatych regionach
potnocno-wschodniej Hiszpanii i Madrycie®. J. E. Bosca i in., badajac zalezno$ci
miegdzy naktadami kapitatu publicznego a kosztem prywatnej produkeji w latach
19801993 wykazali, ze najwigkszymi beneficjentami inwestycji infrastruktu-
ralnych sa: Madryt, Murcja, Baleary, Katalonia, Walencja oraz Kraj Baskow.
Jedynym regionem relatywnie ubogim, ktory skorzystat znacznie z publicznych
inwestycji, jest, wedtug Bosca i in., Galicja. Lokalizacja nowych urzadzen infra-
strukturalnych nie jest natomiast zyskowna, podobnie jak w badaniu de la Fuente
i Vives, w Estremadurze, dwoch Kastyliach oraz w La Rioja'*. Rowniez wedtug
A. Pereiro i O. R. Sagales, w latach 1980-1993 najwigcej z kapitalu publiczne-
go zyskuja Madryt, Katalonia oraz Kraj Baskow's. Na podstawie powyzszych
badan mozna wysuna¢ wniosek, iz kapitat publiczny stymulujac gtéwnie rozwoj
regionow bogatych, prowadzi w Hiszpanii do dywergencji regionalne;.

W tabeli 1 przedstawiono zmiany w dochodzie oraz wyposazeniu infrastruk-
turalnym w latach 1980-2000 w stosunku do poczatkowych wartosci powyz-
szych zmiennych w roku 1980. Analiz¢ przeprowadzono na poziomie NUTS II
(17 regionoéw) oraz NUTS I (7 regionow) zgodnie z nomenklatura Eurostat.
Wszystkie zmienne (oprocz ludnosci) podane sa per capita. Informacje przed-
stawione w tabeli 1 pozwalaja na analizg zaleznos$ci migdzy rozwojem infra-

12°A. de la Fuente, X. Vives, Infrastructure and Education As Instruments of Regional Policy:
Evidence from Spain, ,,Economic Policy” 1995, nr 20, April, s. 30-33.

3 M. Mas i in., Public Capital..., wyd. cyt., s. 393.

4 J.E. Bosca i in., The Effect..., wyd. cyt., s. 321.

15" A. Pereira, O. R. Sagales, Public Capital Formation and Regional Development in Spain,
»Review of Development Economics” 1999, nr 3, s. 291.
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struktury a wzrostem gospodarczym w potozonych na ladzie regionach NUTS |
w Hiszpanii:

Noroeste

Region ten uzyskat w latach 1980-2000 najwigcej naktadow na inwestycje
infrastrukturalne w transporcie. Staba dost¢pnos¢ transportowa regionu od strony
ladu (przeszkoda naturalna w postaci Gor Kantabryjskich), peryferyjne potoze-
nie (otoczona przez Ocean Atlantycki potnocno-zachodnia czg$¢ Hiszpanii) oraz
niezadowalajacy dotychczasowy stan infrastruktury wymusity istotne dziatania,
majace na celu budowe nowych lub modernizacjg starych odcinkow drog trans-
portowych. Wszystkie trzy regiony, wchodzace w sktad Noroeste, otrzymaty
inwestycje znacznie powyzej sredniej krajowej, a Kantabria i Asturia zostaty
»liderami” inwestycyjnymi. Jednak, pomimo ogromnych naktadow inwestycyj-
nych, stosunkowo biedny region Noroeste rozwijat si¢ wolno, o czym $wiadczy
niska przecigtna stopa wzrostu PKB, 2,28%. Ponadto w latach 1980-2000 licz-
ba mieszkancéw zmniejszyta si¢ w Noroeste o ponad 160 tys. (tylko w Galicji
o ponad 116 tys.). Opisang sytuacj¢e mozna wyjasni¢ za pomoca modeli nowej
geografii ekonomicznej. Wedlug modelu opisanego przez P. Krugmana's, reduk-
cja kosztow transakcyjnych migdzy regionem biednym (np. Noreste) a boga-
tym (np. Noreste) moze skutkowac ,,wyplukiwaniem” zasobdw z regionu bied-
nego 1 koncentracja produkcji w regionie bogatym, w ktorym firmy korzystaja
z efektoéw skali. Dzigki lepszym migdzyregionalnym potaczeniom transporto-
wym przedsigbiorstwa, ktorych siedziby znajduja si¢ w regionie bogatym, maja
mozliwo$¢ kontrolowania rynkéw w obu regionach. Jezeli dodatkowo wystapi
proces ,,drenazu” mézgoéw i1 migracji kapitatu ludzkiego, to nieuchronna staje
si¢ polaryzacja regionalna.

Noreste

W roku 1980 Noreste bylo regionem najlepiej wyposazonym w infrastrukturg
transportu. Ze wzgledu na swoje umiejscowienie (potnocno-wschodnia czes¢ kra-
ju) region przecinaja gtdéwne korytarze transportowe. W latach 1980-2000 dokona-
no kolejnych powaznych inwestycji infrastrukturalnych, szczegélnie w regionach
Nawarra i Aragonia. Bogaty region Noreste rozwijal si¢ w badanym okresie szybko
(stosunkowo wysoka srednioroczna stopa wzrostu — 2,38%). Warto zwroci¢ uwage
na szybki rozwoj najlepiej rozwinigtej infrastrukturalnie w 1980 roku La Rioi oraz
Aragonii. Wydaje sig, ze Aragonia, szczeg6lnie okolice stolicy regionu Saragos-

1 P, Krugman, Increasing Returns and Economic Geography, ,,Journal of Political Economy”
1991, vol. 99, nr 3.



278 PIOTR ROSIK

sy 1 miejscowosci potozone wzdhuz szlakéw transportowych taczacych Barcelong
z Madrytem oraz potnoca kraju, ma duze perspektywy rozwoju. Powyzszy wniosek
potwierdza na gruncie teoretycznym jeden z modeli nowej geografii ekonomicz-
nej przedstawiony przez R. Baldwina i in. Graficzny obraz modelu przedstawia
rysunek 5.

A B C
I ! | ! |
I !

Rysunek 5. Model nowej geografii ekonomicznej (trzy regiony).

Zrodto: R. Baldwin, R. Forslid, P. Martin, G. Ottaviano, F. Robert-Nicoud, Economic Geography and
Public Policy, Princeton University Press, 2003.

Z regionu A (np. Katalonia) lub C (np. Madryt) przez region B (np. Arago-
nia) do regionu C (lub A) transportowane sa dobra. Koszt transportu migdzy
A1 C wynosi 7> a migdzy A i B oraz C i B — 1. Region B jest regionem relatyw-
nie biedniejszym, gorzej wyposazonym w kapital w poréwnaniu z regionami
A1 C. Mozna wyrdzni¢ dwa czynniki stymulujace delokalizacje przedsigbiorstw
migdzy regionami. Pierwszym efektem jest efekt rynku lokalnego (home market
effect). Prowadzi on do ucieczki firm w kierunku wigkszych rynkow w bogat-
szych regionach. Drugi efekt jest zwiazany z centralnym potozeniem regionu B.
Mimo iz rynek w regionie B jest stosunkowo niewielki (Aragoni¢ zamieszkuje
nieco ponad 1 mln mieszkancow), to jednak dzigki centralnemu potozeniu, lo-
kalizacja dziatalnosci gospodarczej w tym regionie umozliwia tatwa penetracje
duzych rynkéw A i C. Redukcja kosztow transakcyjnych, np. przez budowe lub
modernizacj¢ infrastruktury transportu, wzmacnia efekt drugi. Dlatego aktywna
polityka inwestycyjna moze przynie$s¢ w regionach biedniejszych (dochdd per
capita w Aragonii jest nizszy niz dochdd per capita w Madrycie, Katalonii lub
Kraju Baskow), potozonych w korytarzach transportowych, pozytywne skutki
W postaci bardziej rOwnomiernego rozwoju.

Nalezy jednak zaznaczy¢, ze szybki rozwo6j duzego regionu Aragonii moze
zosta¢ ograniczony jedynie do najblizszego otoczenia korytarzy transportowych.
A. Holl badajac wplyw uktadu infrastruktury drogowej w Hiszpanii na decyzje
lokalizacyjne producentow wykazala, ze szczegodlnie atrakcyjne dla przedsig-
biorstw sa tereny oddalone mniej niz 10 km od autostrady'’. Badania A. Holl
potwierdzaja potrzebe dezagregacji przestrzennej przy analizie zalezno$ci mig-
dzy rozwojem infrastruktury a wzrostem gospodarczym.

7" A. Holl, Manufacturing..., wyd. cyt.
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Madryt

Stolica kraju i jej najblizsze otoczenie, bedace ,,biegunem wzrostu” (growth
pole) charakteryzowaly sig¢ niskim zasobem infrastruktury transportu w 1980 r.
Takze w latach 1980-2000 to wtasnie w Madrycie dokonano najmniej inwestycji
infrastrukturalnych w transporcie ze wszystkich regionow NUTS II w Hiszpanii.
Jednak dane te moga by¢ mylace ze wzgledu na fakt, iz w badaniu nie zostata
uwzgledniona infrastruktura transportu miejskiego, co w istotny sposob mogto
znieksztalci¢ wielko$¢ inwestycji infrastrukturalnych w regionie zamieszkatym
gldwnie przez mieszkancow ponad 3 mln stolicy kraju.

Centro

Region ten byt w latach 1980-2000 miejscem duzych inwestycji infrastruk-
turalnych w transporcie (potaczenia Madrytu z reszta kraju). W Centro, duzym,
najstabiej zaludnionym (24,5 mieszk./km?)'® obszarze kraju, zanotowano w ba-
danym okresie wysoka stopg wzrostu gospodarczego. Jednak nalezy zauwazyc,
ze w sktad regionu Centro wchodzi (na poziomie NUTS II) region Estremadura,
ktory posiadat relatywnie niskie zasoby infrastrukturalne w transporcie w roku
1980, a takze w kolejnych latach uzyskat stosunkowo niskie naktady na ten ro-
dzaj infrastruktury. Tymczasem Estremadura byla najszybciej rozwijajacym si¢
regionem w Hiszpanii. Wynika z tego, Zze nie mozna w przypadku Centro mowi¢
o sprawdzeniu si¢ hipotezy publicznego kapitatu.

Este

Najbogatszy, obok Noreste i Madrytu, gesto zaludniony region Hiszpanii.
Stopa wzrostu gospodarczego w badanym okresie byta podobna do $redniej dla
catego kraju. Region charakteryzowat si¢ w badanym okresie stosunkowo niski-
mi, np. w poréwnaniu z Noreste, nakladami inwestycyjnymi.

Sur

Region najstabiej wyposazony w infrastrukturg transportu w roku 1980. Przez
okres 1980-2000 rowniez (szczegolnie Murcja) mniej doinwestowany niz inne
regiony Hiszpanii. Nalezy jednak odnotowa¢ wazna inwestycje, jaka byta budowa
w latach 1989-1991 linii kolejowej duzej predkos$ci Madryt—Sewilla (stolica An-
daluzji). Region Sur rozwijat si¢ stosunkowo wolno. Murcja wykazata najnizsza
w skali catego kraju stope wzrostu gospodarczego. Region ma jednak duze per-

'8 Dane za rok 2001. Trzeci raport na temat spojnosci gospodarczej i spotecznej. Nowe partner-
stwo dla spojnosci konwergencja konkurencyjnos¢ wspotpraca, Wspdlnoty Europejskie, 2004.
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spektywy wzrostu ze wzgledu na rozwoj turystyki oraz duzy rynek wewngtrzny.
Andaluzja z kolei jest najliczniej zaludnionym regionem Hiszpanii, a liczba jej
mieszkancow nadal znaczaco wzrasta (w okresie 1980-2000 o ponad 870 tys.).

UWAGI KONCOWE

Na podstawie wstepnej analizy zalezno$ci migdzy naktadami publicznych
inwestycji infrastrukturalnych w transporcie a regionalnym wzrostem gospo-
darczym w Hiszpanii oraz rezultatow badan empirycznych hiszpanskich eko-
nomistow nalezy stwierdzi¢, ze gldwnymi beneficjentami rozwoju infrastruk-
tury transportu w Hiszpanii sa regiony bogate, szczeg6lnie obszary potozone
wzdhuz korytarzy transportowych. Podobna sytuacja moze wystapi¢ rOwniez
w Polsce. Dla potozonych peryferyjnie regionow takich jak np. wojewddztwo
podkarpackie wzrost dostgpnosci transportowej moze nie przetozy¢ si¢ na szyb-
sza dynamike wzrostu gospodarczego. Wsrod regiondow biedniejszych jedynie te
potozone w korytarzach transportowych faczacych obszary metropolitalne maja
szanse ,,dogoni¢” przodujacych w rozwoju. Do takich regionéw mozna w Pol-
sce zaliczy¢ wojewodztwa: lubuskie, opolskie, kujawsko-pomorskie lub todz-
kie. Poruszony problem wymaga przeprowadzenia gigbokiej analizy. Nalezatoby
uwzgledni¢ w badaniu, poprzez dekompozycj¢ wzrostu, rowniez inne czynniki
rozwojowe, jak np. kapitat ludzki. Wskazana jest rowniez dalsza dezagregacja
przestrzenna oraz ujecie w badaniu przestrzennych efektow zewngtrznych.
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Public Capital in the Process of Regional Convergence in Spain

Summary

The paper “Public Capital in the Process of Regional Convergence in Spain” aims
at exploring the role of public capital, comprising mostly transport infrastructure invest-
ments, in reducing regional inequalities in Spain. The analysis indicates that during 1980s
and 1990s there has been neither § nor 6 convergence in Spanish regions. It should be
emphasized that over the last two decades transport infrastructure has emerged as a key
regional policy issue in Spain. However, investments in transport infrastructure have not
fostered development of backward regions as rich regions or regions located on transport
corridors have been the main beneficiaries of new or modernized roads and railway lines.
The results of this paper seem to confirm the econometric findings of Spanish economists
and new economic geography models. The initial results show the need for further studies
in the field, including Polish regions.



