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1. Istota i funkcje infrastruktury

Warunkiem prawidlowego funkcjonowania, efektywnego wykorzystania, roz-
woju i integracji przestrzennej regiondéw jest istnienie dobrze rozwinigtej infra-
struktury. Rozumie si¢ przez nig uktad urzadzen, obiektéw i instytucji, ktére obstu-
guja te systemy przestrzenne i tacza je w jedna catos¢. Mozna wigc powiedzie¢, ze
stanowi ona fundament, bez ktérego istnienia nie jest mozliwe tworzenie, rozwgj
czy prawidlowe funkcjonowanie jakiego$ fragmentu systemu spolecznego czy tez
tego systemu jako catosci.

Najbardziej popularny jest podziat infrastruktury zwiazany z okresleniem jej zakre-
su rzeczowego na infrastruktur¢ spoteczna i gospodarcza (ekonomiczna, techniczng).
Przez infrastruktur¢ ekonomiczng rozumiemy taki uklad, ktérego zadaniem jest za-
pewnienie wlasciwego funkcjonowania poszczegdlnych dziatéw gospodarki narodo-
wej 1 integracja jej uktadéw przestrzennych. Obejmuje ona: komunikacjg¢ (transport i
faczno$¢), energetyke, gospodarke wodno-sanitarng oraz ochron¢ $rodowiska [3,
s. 155-159]. Infrastruktura spofeczna natomiast obejmuje urzadzenia i instytucje umoz-
liwiajace pelna reprodukcjg sity roboczej, a wigc bezposrednio zaspokajajace potrzeby
czlowieka w zakresie o$wiaty, nauki, i kultury, ochrony zdrowia, opieki spolecznej,
porzadku publicznego, administracji, wypoczynku [2, s. 20-32].

Dychotomiczny podzial infrastruktury jest najbardziej popularny, ale niekiedy
oprocz tych dwéch wyrézniane jest trzecie ogniwo, a mianowicie infrastruktura
instytucjonalna. Identyfikuje si¢ ja przede wszystkim z normami i sposobami za-
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chowan w ich wymiarze konstytucyjnym, ktére to normy i zachowania tworza
ramy do samodzielnych dzialan poszczegélnych podmiotéw gospodarczych
[4, s. 32]. Ponadto czesto infrastrukture instytucjonalng iaczy si¢ z okreslonymi
organizacjami, takimi jak np. organizacje gospodarcze czy tez urz¢dy administracji
panstwowej [1, s. 75). Mozna rzec, ze infrastruktura instytucjonalna obejmuje ze-
spot organizacji oraz zasad i norm, ktdre z racji swego ogélnogospodarczego i
ogoblnospotecznego znaczenia determinujg mozliwosci funkcjonowania wszystkich
podsysteméw systemu spolecznego oraz systemu jako catosci [8, s. 8].

INFRASTRUK TURA

Tworzona przez cziowieka Naturalna Osobowa (ludzka)

Gosp Javcjonalna
VAN VAN

Kapitat Kapitat Kapitat Kapitat
materialny  intelektualny matenialny intelektualny

Obiekty trwale Urzadzenia nietrwale

Zwigzane Zwigzane
z/tr:rcncm\ zterenem
Liniowe Punktowe Materialna Niematerialna
(instytucje-organizacje) (instytugje-zasady)
Kapitat matetialny Kapitat intelektualny Sformalizowane Nies formalizowane

Rys. 1. Zakres infrastruktury

Zr6dlo: opracowanie wiasne.

Najciefisza linia oznaczono te elementy infrastruktury, ktére wyrézniane sa tyl-
ko w niektérych klasyfikacjach lub ktérych wyréznienie bywa niekiedy kwestio-
nowane. Najgrubsza linia wyznacza waska interpretacj¢ pojgcia infrastruktury.

Wszelkie spoleczno-gospodarcze procesy rozwoju zachodzace w strukturach
przestrzennych, takie jak rozwéj przemystu, rolnictwa, urbanizacja, sg uzaleznione
od poziomu zagospodarowania infrastrukturalnego na danym obszarze, a zatem np.
od nat¢zenia, zakresu, charakteru i rozmieszczenia. W konsekwencji tych proceséw
zmienia si¢ popyt na ustugi infrastruktury, co pociaga za soba koniecznos¢ ich
rozwoju i przeksztalcenia. Rozwdj infrastruktury powinien wyprzedzaé rozwdj
gospodarczy lub dokonywac si¢ réwnolegle. Warto pamigtac, ze rola infrastruktury
zwigksza si¢ wraz ze wzrostem poziomu rozwoju gospodarczego. Ponadto infra-
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struktura moze pelni¢ funkcje ekonomiczne, kiedy indziej zad spoleczne,
lub tez jednoczesnie spelniaé¢ rézne funkcje, niekiedy przez zlozony uktad wspétza-
leznosci 1 oddziatywan posrednich. Dlatego mozna powiedzie¢, ze granica migdzy
obu funkcjami jest ptynna, gdyz zazgbiaja si¢ one i nakladaja.

Zaréwno infrastruktura techniczna, jak i spoteczna petnia wiele funkcji w go-
spodarce. Do najczesciej wyréznianych zalicza si¢ funkcje [6]:

— transferowg — urzadzenia i instytucje stwarzaja warunki do przeplywu
w przestrzeni débr, energii, ludzi i informacji;

- ustugowa — polegajaca na zaspokajaniu popytu na ustugi, ktéry zgtaszaja sfe-
ry produkcyjna i konsumpcyjna;

— integracyjna — jest to funkcja wynikajaca z tego, ze infrastruktura tworzy
niezbg¢dne powiazania przestrzenne oraz ksztattuje wigzi spoteczne, ekonomiczne i
informacyjne w uktadach lokalnych i regionainych;

— lokalizacyjng - infrastruktura jest czynnikiem lokalizacji ze wzglgdu na to,
ze poziom zagospodarowania infrastrukturalnego i uktad przestrzenny infrastruktu-
ry okreslaja np. dostgpnos¢ sieci transportowych, rezerwg ich przepustowosci,
mozliwosci poboru energii, dostgp do zasobéw wodnych;

— akceleracyjna — polegajaca na okresleniu, z uwzglednieniem odpowiedniego
poziomu zagospodarowania infrastrukturalnego, warunkéw aktywizacji gospodar-
czej okreslonych obszaréw.

Efektywnos¢ i skutecznos$¢ petnienia tych funkcji zalezy od zdolnosci do nie-
zawodnego i zgodnego z okreslonymi parametrami jakosciowymi $wiadczenia
ustug oraz od racjonalnego ukiadu przestrzennego, czyli dostosowanego do specy-
fiki danego terenu, jego struktury przestrzennej, potrzeb gospodarki i ludnosci oraz
wymogu minimalizacji naktadéw zwiazanych z funkcjonowaniem i rozwojem.

2. Infrastruktura transportowa

Wraz z wejsciem do Unii Europejskiej Polska staneta przed szansa podjgcia
nowych przemian strukturalnych, majacych na celu zmniejszenie dysproporcji
dzielacych ja od krajéw Europy Zachodniej. Kraj uzyskat dostep do funduszy
strukturalnych i Funduszu Spéjnosci [5, s. 515].

Po 1989 r. w Polsce nastgpily zmiany ustrojowe, ktére spowodowaty istotne
przewartosciowania uktadu regionalnego pod wzgledem produktu krajowego brut-
to. Okazato si¢, ze niektére obszary, bardzo silne w warunkach gospodarki central-
nie planowanej, staly si¢ zupelnie nieprzygotowane na wyzwania gospodarki ryn-
kowej. Co za tym idzie, stracity na znaczeniu przede wszystkim te regiony, ktére
skupiaty przemyst wydobywczy, hutniczy i zbrojeniowy, oraz uspotecznione rol-
nictwo, natorniast zyskaty regiony koncentrujace ustugi — czyli przede wszystkim
najwigksze aglomeracje miejskie.

Duze znaczenie dla rozwoju regionalnego i lokalnego ma uktad infrastruktural-
ny, w ktérym najwazniejsza rol¢ odgrywa system transportowy. Uklady prze-
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strzenne sieci transportowych powstaty pod wplywem zmiennych w czasie i zr6z-
nicowanych przestrzennie czynnikéw fizjograficznych, ekonomicznych, spotecz-
nych i politycznych.

Rola transportu jest istotna, gdyz wywotuje powazne skutki ekonomiczne, np.
wplywa na koszty funkcjonowania sfery produkcyjnej i spotecznej, determinujac
dostgpnos¢ jednostek osadniczych, miejsc pracy i $wiadczenia ustug. Nalezy za-
uwazy¢ takze, ze system ten wplywa na rozmieszczenie ludno$ci, produkeji, a tak-
ze innych podsysteméw infrastruktury. System transportowy jest wewngtrznie
skonsolidowany, ale jednocze$nie bardzo zr6znicowany.

Waznym czynnikiem wptywajacym na przeksztalcenia strukturalne w trans-
porcie jest prowadzona przez panstwa polityka transportowa. Ostatnio bardzo po-
pularne stalo si¢ organizowanie polaczeri migdzynarodowych, a takze zawieranie
mig¢dzynarodowych uméw dotyczacych wspdlnej polityki transportowej. Nalezy
jednak pamigta¢, ze nadal istnieja czynniki przeszkadzajace skonsolidowaniu
transportu wielu panstw, dlatego nalezy podja¢ wysitki w zakresie:

— likwidacji mankamentéw fizycznego potaczenia ciagéw transportowych wyni-
kajacych z réznic w standardach oraz ustugach swiadczonych przez przewoznikéw,

— pogtebiania stopnia integracji gospodarczej przez wspélna, ponadnarodowa
organizacj¢, harmonizacj¢ przepiséw oraz ujednolicenie ekonomicznych warun-
kéw dziatalnosci.

Postgpujaca integracja europejskiego transportu umozliwia przyspieszenie
zmian jakosciowych w sposobach funkcjonowania transportu w Europie. Coraz
wigkszego znaczenia nabiera zarzadzanie logistyczne przeplywami towardw, nie-
stety, roznice wciaz przewazaja nad podobienstwami.

Polska jest krajem o niskim poziomie i stabej jako$ci infrastruktury gospodar-
czej i spolecznej, co dotyczy wlasciwie wszystkich jej podsysteméw. Jest to nieko-
rzystne, gdyz ogranicza konkurencyjnos¢ regionéw. W polskiej rzeczywistosci
szczeg6lnie dotkliwy jest problem stabego dostgpu do infrastruktury. Dotyczy
zwlaszcza obszaréw wiejskich i matych miast.

W ramach priorytetu 1 Zintegrowanego Programu Operacyjnego Rozwoju Re-
gionalnego (ZPORR) wyréznia si¢ nastgpujace dziatania: modernizacje oraz roz-
budowe regionalnego uktadu transportowego (infrastruktury drogowej i transportu
publicznego), modernizacj¢ infrastruktury ochrony srodowiska, regionalnej infra-
struktury spotecznej (regionalnej infrastruktury edukacyjnej oraz ochrony zdro-
wia), rozw6j turystyki i kultury, rozwdj infrastruktury spoteczenstwa informacyj-
nego, rozwdj transportu publicznego w aglomeracjach. Srodki z funduszy struktu-
ralnych przeznaczone na ich finansowanie zostaly przestawione w tab. 1.

Najwigcej Srodkéw jest przekazywanych wojewddztwom: mazowieckiemu,
Slaskiemu, dolnoslaskiemu oraz lubelskiemu. Najwigcej srodkéw w ramach priory-
tetu 1 okreslono dla dziatania pierwszego, nast¢pnie dla drugiego i trzeciego.

W wigkszosci wojewddztw mamy do czynienia z niedostateczng jakos$cia ustug
transportowych i telekomunikacyjnych. W tym przypadku dotyczy to braku efek-
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tywnych rozwiazan w zakresie transportu publicznego, dobrze wyposazonych
obiektéw akademickich i ochrony zdrowia. Réwnie niekorzystna sytuacja wystgpu-
je w przypadku zaréwno obiektdéw turystycznych, sportowych, jak i dziedzictwa
kulturowego.

Tabela 1. Alokacja funduszy strukturalnych w ramach ZPORR w podziale
na dzialania i wojewddztwa (w euro w cenach biezacych)

Dziatanie
Region Priorytet 1 Ogélem
D! D2 D3 D4 D5

Polska 1594 673290 | 768 594 658 |301 044 658 |233 954 658 [197 884 658 |93 194 658 [2 760 666 108
Dolnoslaskie 127820343 | 68000000 | 33058309 | 12000000 | 10000000 | 4762034 | 223637527
Kujawsko- 81574939 | 36924836 | 11854000 | 13290983 | 8236000 [11269 117 | 141913022
-pomorskie

Lubelskie 118697944 | 54789834 | 21500000 | 19940582 | 15666341 | 6801 187 | 200997 680
Lubuskie 47186 035 | 22982100 | 7502100 | 8991333 | 4917200 | 2793302 | 82552619
Lédzkie 92459577 | 42125518 | 19974856 | 12253800 | 11490644 | 6614759 | 157 098 460
Malopolskie 110693697 | 50916754 | 12965000 | 22139151 | 16653264 | 8019528 | 185260223

Mazowieckie 172163643 | 84745980 | 32193450 | 25407476 | 21786909 | 8029828 | 299 839 945

Opolskie 44225774 | 20826 618 7 880 000 7118672 5782393 | 2618091 76 754 610
Podkarpackie 110569927 | 53760000 | 20523035 | 16944 171 | 13440000 | 5902721 | 192162618
Podlaskie 65411552 | 31785600 | 10757 400 9612969 7946400 | 5309183 | 109 886 094
Pomorskie 89 895 820 | 47869950 | 12761 047 9555278 | 14306073 | 5403472 | 159 583 322
Slaskie 165491 644 | 71411333 | 41512935 | 23891241 | 20071307 | 8604 828 | 279961 053

Swigtokrzyskie 75211178 | 37100000 | 14876989 | 11300000 9500000 | 2434189 | 133078 133

Warminsko- 98000 103 | 50374961 | 18428000 | 9464000 | 13089 163 | 6643979 | 181947076
-mazurskie
Wielkopolskie | 114921182 | 56013425 | 20494573 | 20183501 | 14966212 | 3263471 | 196027 956
Zachodnio- 80349935 | 38967749 | 14762964 | 11861501 | 10032752 | 4724969 | 139965 770
pomorskie

Zrédto: [9].

Problemy, z ktérymi borykaja si¢ poszczeg6lne regiony, powoduja zmniejsze-
nie mozliwos$ci przyciagania inwestycji. W konsekwencji maja negatywny wplyw
na konkurencyjno$¢ catej gospodarki i poziom Zzycia mieszkancéw. W tab. 2 przed-
stawiony jest podziat srodkéw na poszczegélne priorytety w ramach Zintegrowa-
nego Programu Operacyjnego Rozwoju Regionalnego.

Analizujac wkiad publiczny, ktéry moze by¢ przekazany w ramach Zintegro-
wanego Programu Operacyjnego Rozwoju Regionalnego na poszczegélne prioryte-
ty, zauwaza si¢, ze najwigksze fundusze obejmuja rozbudowg¢ i modernizacj¢ infra-
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struktury, jest to prawie 60,29% ogétu srodkéw publicznych, z czego ponad 70%
pochodzi z funduszy strukturalnych.

Tabela 2. Szacunkowy podziat srodkéw na priorytety realizowane w ramach
Zintegrowanego Programu Operacyjnego Rozwoju Regionalnego (ZPORR)
(w euro w cenach biezacych)

Ogétem wklad publicz- [ Ogélem fundusze | Ogélem krajowy Srodki
Priorytet ny w ramach priorytetu strukturalne wktad publiczny prywatne
1=243 2 3 4
Rozbudowa i modemni-
zacja infrastruktury
sluzacej wzmocnieniu 2 462 020 369 1762 567 948 699 452 421 50297 474
konkurencyjnosci
regionéw
Wzmocnienie rozwoju
zasob6w ludzkich 598 655517 438 469 535 160 185 982 14 003 097
w regionach
Rozwéj lokalny 970031 043 727523 283 242 507 760 81 904 490
Pomoc techniczna 53220003 39910003 13 310 000 0
Razem 4083 926 932 2 968 470 769 1 115456 163 146 205 061

Zrédlo: zatacznik do rozporzadzenia ministra gospodarki i pracy z dnia 1 lipca 2004 r. Zintegrowany
Program Operacyjny Rozwoju Regionalnego 2004-2006.

W okresie wdrazania Zintegrowanego Programu Operacyjnego Rozwoju Re-
gionalnego srodki, ktére zostana przeznaczone na realizacj¢ dziatan i projektéw w
ramach priorytetu 1, beda pochodzity ze $srodkéw Europejskiego Funduszu Rozwo-
ju Regionalnego, budzetu panstwa, srodkéw samorzadéw terytorialnych oraz pod-
miotéw prywatnych.

Priorytet ten jest o tyle wazny, ze stuzy wzmacnianiu konkurencyjnosci i atrak-
cyjnosci regiondw przez oddziatywanie na obecne mocne strony regionéw za po-
mocga inwestycji w infrastrukture. Za najwazniejsze uznano tutaj dziatania, ktére
wplyna na rozwdj potencjatu regionu jako calosci, w tym ze znajdujacymi si¢ na
jego obszarze najbardziej dynamicznymi centrami wzrostu. Dziatanie majace na
celu modernizacj¢ oraz rozbudoweg regionalnego ukladu transportowego, podej-
mowane w ramach priorytetu 1, jest jednym z instrumentéw realizacji Strategii
Rozwoju Transportu i uzupetnia dziatania podejmowane w ramach: Sektorowego
Programu Operacyjnego Transport, Funduszu Spdjnosci oraz Priorytetu 3 ZPORR
,»Rozwdj lokalny” (dziatania: 3.1 — ,,Obszary wiejskie” i 3.2 — ,,Obszary podlega-
Jjace restrukturyzacji’).

W tab. 3 zawarto wielkosci obrazujace wktad wlasny, publiczny i prywatny prze-
znaczony na sfinansowanie priorytetu 1 w ramach Zintegrowanego Programu Ope-
racyjnego Rozwoju Regionalnego w latach 2004-2006.
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Srodki finansowe zaprojektowane na lata 2004-2006 na realizacje jednolitego
dla calego kraju Zintegrowanego Programu Operacyjnego Rozwoju Regionalnego
wynosza 4,2 mld euro. Z tej kwoty najwiecej $rodkow przeznaczono na dzialania
objete priorytetem 1, czyli rozbudowe i modemizacj¢ infrastruktury stuzacej
wzmocnieniu konkurencyjnosci regionow. Jest to prawie 60% ogdlnej wartosci
$rodkow. Wkiad publicznych srodkéw wspdlnotowych w realizacj¢ ZPORR wyno-
si 3 mld euro, krajowych srodkéw publicznych 26,4%, a prywatnych srodkow fi-
nansowych 3,4% [7, s. 62]. Z danych wynika, Ze najwicksze znaczenie ma rozbu-
dowa i modemizacja regionalnego ukfadu transportowego, ktora bedzie finanso-
wana glownie z wkladu publicznego, a zwlaszcza z Europejskiego Funduszu Roz-
woju Regionalnego. Laczna kwota, ktora moze by¢ przekazywana na poszczegdlne
projekty, jest z roku na rok wyzsza.

Zintegrowany Program Operacyjny Rozwoju Regionalnego pozwala
na znalezienie dodatkowych srodkéw, aby podjaé sie realizacji projektow, maja-
cych na celu budowe i modemnizacj¢ drég o znaczeniu regionalnym, ktére lacza
wazne centra gospodarcze, a takze ulic w miastach majacych powyzej 20 tys.
mieszkanicOw przez poprawe ich jakosci, wzmocnienie nawierzchni do dopusz-
czalnego nacisku na o$. Ponadto umozliwi budowe i modernizacj¢ mostow, wia-
duktéw, obwodnic, tuneli i innych drogowych obiektéw inzynieryjnych.

Bardzo wazne jest wprowadzenie rozwiazan z zakresu monitoringu, kontroli,
czy tez sterowania ruchem w miastach majacych ponad 50 tys. mieszkancéw i na
obszarach funkcjonalnie z nimi powigzanych. Wsparcie dla realizacji priorytetu 1
moze by¢ udzielone na odnowienie i rozwdj infrastruktury, a takze na zakup sprzg-
tu, ale pod warunkiem posiadania aktualnego planu rozwoju transportu publiczne-
go lub planu zagospodarowania przestrzennego, ktory wykaze dhugofalowa trwa-
}o$¢ proponowanych rozwigzan.

3. Podsumowanie

Rozbudowa 1 modernizacja infrastruktury technicznej i spotecznej w miastach
oraz poprawa potaczen miedzy osrodkami regionalnymi przyczyni si¢ do zwiek-
szenia mobilnosci zawodowe] i przestrzennej mieszkancow, a tym samym do
wzrostu dostepu do zatrudnienia 1 nauki.

Rozbudowa regionalnego uktadu transportowego przyczyni si¢ do poprawy
dostepnosci komunikacyjnej regionéw. Umozliwi to znacznie szybsze, a takze
bezpieczniejsze powiazania poszczegdlnych obszaréow w skali regionalnej i lo-
kalnej. Poza tym bedzie mozliwe zapewnienie lepszego dostepu do sieci drég
krajowych, miedzynarodowych i-transeuropejskich. Poprawie beda mogly ulec
miejskie systemy transportowe, w tym transport publiczny. Wykorzystanie $rod-
kéw w ramach ZPORR umozliwi odcigzenie ukladéw komunikacyjnych miast, w
szczegolnosci ich gospodarczych i zabytkowych centréw, a takze zwigkszenie
udzialu transportu zbiorowego, ktory bardziej odpowiada wymogom $rodowiska.
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Wszystkie te efekty wplyna na zwickszenie atrakcyjnosci miast jako miejsca
rozwoju dzialalnosci gospodarcze;j.

Podstawowym wymogiem dla rozwoju w skali zar6wno lokalnej, jak i regio-
nalnej, jest spdjna i dobrze rozwinigta sie¢ drogowa. Dotyczy to zwlaszcza tere-
néw, na ktérych wystepuja duze roznice w poziomie dochodu produktu krajowego
brutto na mieszkanca oraz w liczbie mieszkancéw. Ze wzgledu na rangg tego pro-
blemu wiadze centralne, regionalne, a takze lokalne powinny postawic sobie, jako
kluczowe, zadanie wzmocnienia procesu rozwoju regionalnego przez zwigkszenie
dostepnosci regiondw, zwlaszcza tych wyposazonych w staba sie¢ transportowa.

Nalezy pamigtaé, iz dla Polski istniejaca luka w zakresie infrastruktury trans-
portowej jest jedna z powaznych barier rozwoju i1 czynnikiem, ktéry utrudnia inte-
gracje spoleczno-gospodarcza kraju z Unia Europejska.

W ostatnich latach notuje si¢ w Polsce znaczny wzrost natg¢zenia ruchu pojazdéw
na drogach. Jednoczesnie obecnie istniejacy uklad sieci transportowej nie zapewnia
wlasciwej jakosci obshugi ruchu przewozow pasazerskich i towarowych. Powoduje to
hamowanie wymiany migdzynarodowej. Poza tym wplywa negatywnie na zaintereso-
wanie lokowaniem nowych inwestycji w poszczegolnych regionach. Kolejng nega-
tywna konsekwencja takiego stanu rzeczy jest czgsciowy paraliz rozwoju aglomeracji
oraz innych obszaréw miejskich, ktére moglyby odgrywac rolg osrodkow wzrostu.

Stabo rozwinieta infrastruktura drogowa stanowi istotng barier¢ mobilnosci
mieszkancow, utrudniajac proces aktywizacji i restrukturyzacji obszaré4w o margi-
nalnym znaczeniu, to znaczy obszaréw wiejskich i matych miasteczek.

Poza tym bardzo powazna kwestia pozostaja problemy miejskiego transportu
publicznego. Wynika to z pogarszania si¢ stanu majatku trwatego, ograniczonych
srodkéw na modernizacjg czy tez budowe nowych polaczen oraz rosnacego w
znacznym tempie transportu indywidualnego.

Znaczenie transportu dla zwigkszania mozliwos$ci regionéow do rozwoju, przy-
ciggania inwestycji czy tez odgrywania roli krajowych i europejskich biegunow
wzrostu jest niezwykle istotne, lecz wystgpujace problemy moga mie¢ negatywny
wplyw na konkurencyjno$¢ zaréwno regionéw, jak i calej gospodarki.
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THE DEVELOPMENT AND MODERNIZATION OF TRANSPORTATION
INFRASTRUCTURE AS AN INSTRUMENT OF STRENGTHENING
REGIONS COMPETITIVENESS

Summary

The development, modernization and social integration of regions is a condition of well develop-
ing infrastructure. The aim of the article is to describe how to accelerate qualitative changes of trans-
portation infrastructure in terms of structural funds. These operations provide strengthening competi-
tion of regions.
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