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PIOTR ROSIK

PRODUKTYWNOSC PUBLICZNYCH INWESTYCJI
INFRASTRUKTURALNYCH

I. WSTEP

Ekonomisci juz w latach szes$édziesigtych XX w. wskazywali, ze publiczne
inwestycje infrastrukturalne sg waznym czynnikiem wptywajgcym na ksztat-
towanie sie globalnej produkcji. Jednak spadku stopy wzrostu produktywnosci
gospodarki amerykanskiej, jaki nastgpit w latach 1973-1988, nie wigzano z ob-
nizeniem sie w tym okresie wielkosci srodkéw publicznych przeznaczanych na
infrastrukture. Zahamowanie wzrostu produktywnos$ci ttumaczono zmianami
cen na rynku paliw, regulacjami spotecznymi, zmieniajaca sie strukturg sity
roboczej lub wielko$cig naktadéw na badania i rozw6jl Dopiero D. A. Aschauer
powigzat spadek stopy wzrostu produktywnosci gospodarek krajéw rozwinie-
tych z malejgcymi naktadami na publiczne inwestycje infrastrukturalne. Seria
prac tego ekonomisty postuzyta jako przyczynek do ,lawiny” publikacji ekono-
metrycznych dotyczgcych roli infrastruktury w ksztattowaniu sie globalnej
produkcji. Szacunki Aschauera wywotaty tak burzliwg reakcje wéréd ekonomi-
stow poniewaz wykazat on, ze produktywnos$¢ publicznych inwestycji infra-
strukturalnych jest nie tylko wysoka, ale nawet wyzsza od dochodowosci
inwestycji majacych swoje zrédto w kapitale prywatnym2

Aschauer dostarczyt argumentéw do ponownego przeanalizowania roli po-
lityki gospodarczej w stymulowaniu rozwoju. Jego publikacje przypadty na
okres ksztattowania sie ,nowej teorii wzrostu”, akcentujacej role takich czynni-
kéw wzrostu gospodarczego, jak: wiedza, kapitat ludzki lub wkasdnie infrastruk-
tura. Przetom tat osiemdziesigtych i dziewieédziesigtych ubiegtego wieku byt
réwniez czasem zywej dyskusji na temat postepujacej integracji panstw rozwi-
nietych oraz liberalizacji handlu (powstanie NAFTA oraz utworzenie jednolitego
rynku w Traktacie z Maastricht ustanawiajgcym Unie Europejska). Dziatania
politykéw nie przynosity jednak zamierzonej konwergencji, w wyniku czego
wiele rzadéw zastanawiato sie nad zwiekszeniem aktywnosci panstwa w za-
kresie tworzenia infrastruktury i w efekcie podwyzszenia stopy produktywno-
Sci gospodarek.

Celem niniejszego artykutu jest przedstawienie réznych podejs¢ do szaco-
wania produktywnosci publicznych nakiadéw infrastrukturalnych. Analiza

1E. M. Gramlich, Infrastructure Investment: A Review Essay, ,Journal of Economic Literature”, vol. 32,
1994, September, s. 1176.
2D. A. Aschauer, Is Public Expenditure Productive?, ,Journal of Monetary Economics”, vol. 23, 1989.
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Aschauera stwierdzajgca wysoka elastyczno$¢ produkcji wzgledem kapitatu
publicznego rodzi bowiem wiele pytan i kontrowersji. Dotyczg one zaréwno
wiasciwego ujecia definicji kapitatu publicznego, jak i metod badania optymal-
nego poziomu publicznych naktadoéw infrastrukturalnych.

Il. KAPITAL PUBLICZNY A INFRASTRUKTURA

Jedna z gtébwnych linii krytyki szacunkéw produktywnosci infrastruktury
sg trudnosci definicyjne. Okreslenie ,infrastruktura” wystepuje czesto jako
synonim okreslenia ,kapitat publiczny”. Zamienne stosowanie tych dwdéch wy-
razen jest typowe zwiaszcza dla ekonomistéw amerykanskich, co wynika ze
znacznie mniejszej roli sektora publicznego w gospodarce USA niz w krajach
europejskich. Z tego wzgledu mozliwe jest stawianie znaku réwnosci miedzy
inwestycjami publicznymi a naktadami na rozw¢j infrastruktury. W niniej-
szym artykule postuzono sie zamiennie okre$leniami ,infrastruktura” oraz
~kapitat publiczny”, zgodnie z terminologig obowigzujgca w krajach anglosa-
skich.

Nalezy ponadto zaznaczy¢, ze w analizach ekonometrycznych czesto stosu-
je sie zawezenie definicyjne infrastruktury do faktycznych naktadéw kapitatu
bedacego whasnoscig sektora publicznego oraz ograniczenie szacunkdéw do wy-
branych urzadzen infrastrukturalnych3 Warto réwniez dodaé, ze znaczna
czes¢ infrastrukturalnych sktadnikéw gospodarki ma cechy dobra publicznego,
zatem charakteryzuje sie brakiem konkurencji wérod uzytkownikéw oraz nie-
mozliwoscig wykluczenia z konsumpcji. Wystepowanie ddbr publicznych oraz
innych niesprawnosci rynku moze ttumaczy¢ zaangazowanie kapitatu publicz-
nego w realizacje inwestycji infrastrukturalnych.

I11. METODY BADANIA OPTYMALNEGO POZIOMU
PUBLICZNYCH
NAKEADOW NA INFRASTRUKTURE

Optymalny, z punktu widzenia produktywnosci i rozwoju gospodarki, po-
ziom naktadéw kapitatu publicznego zalezy od przyjetej przez decydentéw
strategii rozwoju. W przypadku wyboru strategii rozwoju przez infrastrukture,
czyli gdy rozwdj infrastruktury wyprzedza dziatalnos$é¢ bezposrednio produk-
cyjng potrzebne sg szczeg6lnie w pierwszych fazach wzrostu gospodarczego,
wysokie naktady kapitatu publicznego. Wysitek inwestycyjny w postaci kon-

3 Infrastrukture mozna definiowa¢ z punktu widzenia jej podstawowych funkcji, cech charakterystycznych

lub uznanych przez danego autora za infrastrukturalne sktadnikéw gospodarki (por. M. Ratajczak, Infrastruktu-
ra w gospodarce rynkowej, Wydawnictwo AE w Poznaniu, Poznan 1999, s. 16-17). W estymacjach produktywno-
$ci kapitatu publicznego wyboér najczesciej pada na ostatnig z tych mozliwosci, przy czym autorzy zawezajg pole
badan do urzadzen transportu, tgcznosci, dostaw energii i wody oraz edukacji. Rzadko kiedy estymuje sie, na-
lezace np. wedtug D. Biehla do gtéwnych elementéw infrastrukturalnych, urzadzenia dotyczace: ochrony $rodo-
wiska, ochrony zdrowia, sportu i turystyki, opieki spotecznej, kultury oraz wyposazenia naturalnego. D. Biehl,
The Contribution ofInfrastructure to Regional Development, European Communities, Luxembourg 1986, s. 109.
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cepcji tzw. wielkiego pchniecia (big push) jest optacalny nawet woéwczas, gdy
podaz urzadzen infrastrukturalnych wyprzedza popyt na ich ustugi4. Historia
krajow wysoko rozwinietych daje wiele przyktadow potwierdzajgcych skutecz-
nos¢ strategii rozwoju przez infrastrukture. Budowa stynnych akweduktow
i drog rzymskich umozliwita powstanie starozytnej cywilizacji, a aktywizacja
rozlegtych obszaréw USA w XIX w. nastgpita w wyniku rozwoju linii kolejo-
wychb

A. O. Hirschman wykazat, ze mozliwos¢ zréwnowazonego rozwoju inwestycji
infrastrukturalnych oraz inwestycji o charakterze bezposrednio produkcyjnym
jest iluzjab. Ze wzgledu na duzg brytowatos¢ obiektéw infrastrukturalnych,
zawsze przez dtugi okres utrzymuje sie badz to nadwyzka podazy infrastruktu-
ry (przy strategii rozwoju przez infrastrukture), badz popytu na ustugi infra-
strukturalne (przy strategii rozwoju przez niedostatek infrastruktury). Te
druga, postulowang zresztg przez Hirschmana opcje, polegajaca na likwidacji
istniejgcych waskich gardet (bottlenecks), mozna uzna¢ za strategie pasywna.
Jest ona mniej ryzykowna w poréwnaniu z aktywna strategig wyprzedzajgca,
poniewaz odpowiada na rzeczywiste (a nie prawdopodobne) zapotrzebowanie
sektora prywatnego.

W literaturze przedmiotu mozna wyrozni¢ dwa podejscia do problemu
waskich gardet7. Wedtug pierwszego, waskie gardto ma miejsce wtedy, gdy rze-
czywista produkcja przewyzsza potencjalng warto$¢ produktu, przewidywang
na podstawie funkcji produkcji. Wada tego podejscia jest to, ze uwzglednia ono
tylko catosciowy, ogolny wskaznik wykorzystania ponad norme (overutilization)
wszystkich czynnikoéw produkcji, a nie kazdego z osobna. Innym sposobem wy-
kazania istnienia waskiego gardta jest zbadanie wzajemnej relacji pomiedzy
nakladami, reprezentowanej przez marginalna stope substytucji (MRSD. Re-
lacja ta, w regionie ‘r\ wyznaczona jest jako:

6Q,
6Xn/ |
®

gdzie: Xr, Xr2- naktady pary czynnikéw produkcji w regionie V, Qr- wielkos¢
produkcji w regionie ‘r'. Jezeli marginalna stopa substytucji w regionie ‘r’jest
wyzsza od przecietnej marginalnej stopy substytucji dla wszystkich regiondw
objetych badaniem, oznacza to, ze czynnik X, (np. infrastruktura) jest waskim
gardiem.

Ogodlnie wyro6znia sie kilka metod wykazywania niedostatku kapitatu pu-
blicznego. Pierwszga z nich sg inzynieryjne szacunki potrzeb infrastruktural-
nych. Odnoszg sie one gldwnie do najwigekszego komponentu infrastruktury,

4P. N. Rosenstein-Rodan, Uwagi o teorii ,wielkiego pchnigcia”, ,Ekonomista” 1959, nr 2, s. 359.

5Teze o decydujacym znaczeniu kolei zelaznych w rozwoju gospodarki Stanéw Zjednoczonych zakwestiono-
wat noblista R. W. Fogel.

6A. O. Hirschman, The Strategy of Economic Development, Yale University 1958.

7 Zob. P. Rietveld, Infrastructure and Regional Development, ,The Annals of Regional Science” 1989,
s. 262-263.
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jakim jest infrastruktura transportu. W analizach bierze sie pod uwage dane
dotyczace drdg, ktére wymagaja remontéw i modernizacji ze wzgledu na zty stan
nawierzchni, oraz drég, na ktdrych zauwazono problem kongestii. E. Gramlich
podkresla, ze szacunki inzynieryjne polegajg gtownie na zatozeniach nie ma-
jacych podstawy ekonomicznej. Poza tym moze by¢ wiele (niekoniecznie ttuma-
czonych niedostatkiem publicznych nakiadéw infrastrukturalnych) przyczyn
oraz sposobéw rozwigzania problemu kongestii8

Kolejng metoda wykazywania niedostatku naktadéw kapitatu publicznego
jest badanie korzysci i kosztow projektow infrastrukturalnych oraz ich stop
zwrotu. Wedtug metody CBA (Cost-Benefit-Analysis) inwestycja jest warta
podjecia, jesli efektywna realna stopa zwrotu przewyzsza aktualng stope pro-
centowg. W badaniach wykorzystujgcych te metode wazne jest rozréznienie
nowo powstajgcych urzadzen infrastrukturalnych oraz inwestycji polega-
jacych na konserwacji i utrzymaniu juz istniejgcych autostrad lub linii kolejo-
wych. Analiza kosztéw-korzysci, uzupetniona oceng wptywu danej inwestycji
infrastrukturalnej na procesy spoteczno-ekonomiczne, Srodowisko naturalne
i kulturowe oraz oceng ryzyka, prowadzi do wielokryterialnej oceny MCA
(Multicryteria Analysis). Taka wielokryterialna ocena jest lepsza od tradycyj-
nej metody CBA, poniewaz wzbogaca ocene finansowa projektu o ocene makro-
ekonomiczng9 Warto doda¢, ze jednym z probleméw wiasciwej oceny potrzeb
infrastrukturalnych, za pomocg metody MCA sg zwigzane z wystepowaniem
débr publicznych, efekty zewnetrzne.

Inng metodg szacowania niedostatku infrastruktury, wzglednie jej opty-
malnego poziomu, sg estymacje ekonometryczne produktywnosci publicznych
naktadoéw infrastrukturalnych.

IV. EKONOMETRYCZNE ESTYMACJE PRODUKTYWNOSCI
PUBLICZNYCH INWESTYCJIl INRASTRUKTURALNYCH

Generalnym (aczkolwiek nie jedynym) podejsciem stosowanym w ekono-
metrycznych estymacjach produktywnosci infrastruktury jest wykorzystanie
modelu Solowa, w ktérym gospodarka jest opisana przez neoklasycznag funkcje
produkcji typu:

Y, =Af<X1t) 2

gdzie: Yt- produkcja w roku t, At- reprezentuje neutralny (wedtug Hicksa) po-
step techniczny, Xt- wektor czynnikdéw produkcji. Czesto uzywanym warian-
tem modelu Solowa jest funkcja produkcji typu Cobba-Douglasa, w ktorej
W najprostszej wersji wystepuja dwa czynniki produkcji:

Yt = AtsK“ m\ 3
gdzie: L - naktad pracy, K —naktad kapitatu, a, ji- elastycznoéci produktu od-
powiednio wzgledem kapitatu oraz pracy.

8 E. M. Gramlich, op. cit., s. 1182.
9 Por. T. Kamiriska, Makroekonomiczna ocena inwestycji infrastrukturalnych na przyktadzie transportu,
Wydawnictwo UG, Gdansk 1999, s. 120.
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Zasadniczym zatozeniem w modelu Solowa jest zatozenie statych przycho-
déw wzgledem skali (a +/? =1). Oznacza to, ze podwojenie ilosci naktadéw pracy
i kapitatu podwaja wielko$¢ otrzymanego produktu. Jezeli rynki sg konkuren-
cyjne, tak ze cena kazdego z czynnikéw produkcji wynika z jego produktywno-
sci, to wedtug tradycyjnych szacunkéw: a = 0,3 oraz /? = 0,7.

W modelu Solowa dtugookresowy wzrost produktu na pracownika zalezy
wylgcznie od stopy postepu technicznego. Model nie identyfikuje jednak, czym
jest postep techniczny. Pojecie to obejmuje wszystkie inne czynniki, poza ilo-
Scig sity roboczej i kapitatem, ktére oddziatujg na wzrost produkcji. Jednym ze
sposob6w wyjasnienia zrodet postepu technicznego jest wprowadzenie do mo-
delu innych (poza kapitatem i sitg roboczg) czynnikéw produkcji, takich jak:
kapitat ludzki, naktady na badania i rozw0j oraz edukacje, postawy wobec
przedsiebiorczosci lub obowigzujace w danym kraju prawa witasnoscilo

Omawiajac szacunki produktywnosci publicznych naktadéw na infrastruk-
ture, nalezy przyjrze¢ sie blizej jeszcze jednej mozliwosci rozwiniecia modelu
Solowa. Chodzi o ,wprowadzenie” kapitatu publicznego do funkcji produkcji.
Woéweczas funkcja Cobba-Douglasa wyglada nastepujgco:

Yt = A ' KPt «Ift *KG\ (4)

gdzie: KPtKGt- odpowiednio naktady prywatnego oraz publicznego kapitatu
w roku t,y - elastycznos¢ produktu wzgledem naktadéw kapitatu publicznego.

Publiczne naktady infrastrukturalne nie tylko bezposrednio wptywajg na
ksztattowanie sie globalnej produkciji, ale réwniez posrednio, poprzez wptyw
na produktywnos$¢ czynnikéw zaangazowanych w sektorze prywatnym, stwa-
rzajg szanse na osiggniecie rosngcych korzysci skalill Jezeli naktady publicz-
ne na infrastrukture zwiekszajg produktywnos¢ sektora prywatnego, to:

YPt = APt lKPta =L P @) =K G] (5)

gdzie: Y P - dochdéd sektora prywatnego. Sektor prywatny jest konkurencyjny
i ,wolny” od efektow zewnetrznych (dlatego a +/3=i)12 Dzielac obie strony row-
nania przez wielko$¢ kapitatu prywatnego, po logarytmowaniu, otrzymujemy:

FYp; |
In
[KPt\

Réwnanie (6) implikuje, ze jesli wspoétczynnik 'y’ jest wyzszy od zera, to
efektem publicznych inwestycji infrastrukturalnych sg korzysci zewnetrzne,
pozwalajgce uzyska¢ rosngce korzysci skali. Kapitat publiczny staje sie istot-
nym Zzrédiem diugookresowego wzrostu produktu na pracownika.

Do powyzszego wniosku, na podstawie estymacji funkcji produkcji typu
Cobba-Douglasa, doszedt Aschauer. Wykazat on istotny statystycznie zwigzek
miedzy spadkiem naktadoéw publicznych na infrastrukture, a spadkiem pro-
duktywnosci w USA. Wspotczynnik elastycznosci produktu wzgledem kapitatu

|Lp, |
= t@a- a)l !
n[AP(|t (- a) n[KPt\+yIn[KGt] ©6)

10 Por. D. Romer, Makroekonomia dla zaawansowanych, PWN, Warszawa 2000, s. 44.

11 Por. m.in. P. Rietveld, op. cit., s. 260-261.

12 Por. P. Vanhoudt, T. Matha, B. Smid, How Productive are Capital Investments in Europe?, ,EIB Papers”,
vol. 5, 2000, nr 2, s. 86.
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publicznego, wedtug szacunkdéw Aschauera, wynosit od 0,38 do 0,56, przy czym
rodzajem infrastruktury, ktéry w spos6b najbardziej znaczacy przyczyniat sie
do zmian w sferze produktu, byt tzw. rdzen infrastrukturalny (core infrastruc-
ture), czyli infrastruktura transportu i tgcznosci, energetyka, urzadzenia do
przesytu wody. Wedtug Aschauera, w latach 1949-1985 w USA i w innych kra-
jach rozwinietych, elastycznos¢ produktu wzgledem kapitatu publicznego byta
wyzsza od elastycznosci produktu wzgledem kapitatu prywatnego. Innymi
stowy inwestycje ze srodkéw publicznych byty bardziej efektywne niz inwestycje
prywatnel3 Podobnie wysokg skutecznos¢ publicznej infrastruktury wykazali
A. H. Munnell}4 szacujgc wspotczynnik elastycznosci w Stanach Zjednoczo-
nych na 0,34, oraz w Europie Biehl1 wskazujac na infrastrukture jako deter-
minante rozwoju w regionach Unii Europejskiej.

Rezultaty prac wymienionych ekonomistéw sugeruja komplementarnosé
kapitatu prywatnego i publicznego w procesie produkcji. Daje to podstawy do
wysuniecia tzw. hipotezy publicznego kapitatu {public capital hypothesis),
wedtug ktorej, po pierwsze, infrastruktura podnosi marginalng produktyw-
nos$¢ kapitatu prywatnego, a po drugie, jest do pewnego stopnia warunkiem
wstepnym rozpoczecia dziatalnosci gospodarczej przez prywatne podmiotyl6
Hipoteza publicznego kapitatu jest zatem zgodna z koncepcjgwielkiego pchnie-
cia infrastrukturalnego.

Nalezy jednak zauwazyé, ze juz od wczesnych lat dziewie¢dziesigtych na-
rastata krytyka podejscia Aschauera. Tacy ekonomisci, jak: D. Holtz-Eakin
i A. E. SchwartzIroraz C. R. Hulten i R. M. Schwab18 szacujg elastycznos¢ pro-
duktu wzgledem kapitatu publicznego w przedziale od 0 do 0,15 w zaleznosci
od zakresu danych objetych badaniem. Nie podzielajg oni zatem optymizmu
zwolennikéw ,nadzwyczajnej” produktywnos$ci publicznej infrastruktury. Kry-
tyka dotyczy zaréwno wyboru danych do estymacji, jak i metody stosowanej
w badaniu. W dalszej czesci artykutu oméwiono gtdwne linie krytyki podejscia
Aschauera oraz nowe wnioski, do ktérych doszli ekonomisci w ciggu 15 lat od
publikacji pracy Aschauera Is Public Expenditure Productive?

V. MIARA PUBLICZNEGO KAPITALU

Zdefiniowanie rozmiaru naktadéw kapitatu publicznego w danym roku jest
zadaniem niezwykle trudnym. Kapitat w roku t okresla sie jako naktad kapi-
tatu w roku t-1 minus amortyzacja plus biezace inwestycje. Problem polega na
tym, ze wiekszo$¢ inwestycji infrastrukturalnych ma charakter inwestycji od-

13D. A. Aschauer, op. cit.

14A. H. Munnell, Why Has Productivity Growth Declined2Productivity and Public Investment, ,New En-
gland Economic Review” 1990, January/February.

15D. Biehl, op. cit.

16Zob. m.in. H. Seitz, A Dual Economic Analysis of the Benefits of the Public Road Network, ,The Annals of
Regional Science” 1993, s. 232.

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

18C. R. Hulten, R. M. Schwab, Public Capital Formation and the Growth ofRegional Manufacturing Indu-
stries, ,National Tax Journal”, vol. 46, 1991.
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tworzeniowych (remonty kapitalne lub prace modernizacyjne), a tylko nieliczne
sg inwestycjami typu rozwojowego. Poniewaz nie istnieje system amortyzacji
majatku publicznego, doktadne okreslenie wartosci odtworzeniowej obiektéw
infrastrukturalnych, modernizowanych ze Srodkéw publicznych, jest szczegél-
nie trudne. Mozna jedynie w przyblizeniu okresli¢ roczng wielkos¢ utraty war-
tosci w wyniku zuzycia technicznego (np. zywotnos$é obiektéw transportowych
ocenia sie na 20-30 lat)19

Pewnym rozwigzaniem problemu moze by¢ zastosowanie w badaniu, jako
miary kapitatu publicznego, wielkosci fizycznych (np. kilometréw oddanych do
uzytku drég w przypadku szacowania produktywnosci infrastruktury trans-
portowej). Postuluje sie takze, aby w modelach uwzgledniaé nie tylko poziom
naktaddéw (w pienigdzu lub wielkosciach fizycznych), ale réwniez zakres ustug,
jakie dostarcza infrastruktura. To nie sama infrastruktura, lecz jej ustugi,
w tym takze zasady dostepu do ustug, majg szczeg6lne znaczenie dla podmio-
tow gospodarczych2) Aby oszacowaé wielkosé ustug danego urzadzenia infra-
strukturalnego, nalezy zmierzy¢ stopien jego zuzytkowania (w przypadku drog
bytaby to zagregowana ilo$¢ jednostek odlegtosci przejechanych w danym okre-
sie przez pojazdy). Takie podejscie do problemu posiada jeszcze jedng zalete -
uwzglednia w modelu czynnik kongestii2l

VI. DEZAGREGACJA DANYCH

Przedmiotem krytyki podejScia Aschauera jest zastosowany przez tego
ekonomiste duzy stopien agregacji danych. Taka praktyka moze, wedtug wiek-
szosci ekonometrykdw, powaznie znieksztatci¢ ostateczny wynik. W modelach
estymujgcych produktywnos¢ publicznych inwestycji infrastrukturalnych moz-
na wskazac¢ trzy poziomy dezagregacji danych:

1) dezagregacja infrastruktury,

2) dezagregacja przestrzenna,

3) dezagregacja sektorowa.

Dezagregacja infrastruktury polega na zawezeniu pola badan do uznanych
przez autora za istotne, z punktu widzenia produktywnosci, infrastrukturalne
sktadniki gospodarki. Wedtug Gramlicha mozna domniemywaé, ze tylko dwie
trzecie naktadu kapitatu publicznego w USA wptywa istotnie na wzrost PKB.
Takie urzadzenia infrastruktury, jak: szkolty, administracja, szpitale, aczkol-
wiek wazne dla wiasciwego funkcjonowania kraju, nie wptywajg w krotkim

19J. Burnewicz, M. Bgk, Niedoinwestowanie europejskiej infrastruktury transportowej, w: Finansowanie
infrastruktury transportowej, GTN, Gdansk 1996, s. 23-24.

20Wedtug P. Satyi, powodami, dla ktérych nalezy uzywa¢ do estymacji wektora ustug, sg: zré6znicowana in-
tensywnos$¢ uzytkowania publicznej infrastruktury (np. zréznicowanie potokéw ruchu na autostradach), fakt, ze
publiczny kapitat jest wspélnym czynnikiem, ktérego ustugi dzielone sg na sektory i konsumentéw, oraz mozli-
wos¢ uzyskania przez firmy pewnej kontroli nad stopniem uzytkowania infrastruktury (firma ma prawo wyboru
odpowiedniego dla niej szlaku transportowego). P. Satya, Effects of Public Infrastructure on Cost Structure and
Productivity in the Private Sector, ,Economic Record”, vol. 79, 2003, nr 247, December, s. 448.

21 Wigkszo$¢ estymacji produktywnosci kapitatu publicznego pomija problem kongestii, traktujac infra-
strukture jako czyste dobro publiczne, charakteryzujace sie niekonkurencyjnoscig konsumpcji. Por. J. G. Fer-
nald, Roads to Prosperity? Assessing the Link Between Public Capital and Productivity, ,American Economic
Review”, vol. 2, 1999, June, s. 621.
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okresie na zagregowang produkcje2 Z tego wzgledu wielu autoréw stara sie
ograniczac¢ swojag analize do uwazanego za najbardziej produktywny tzw. rdze-
nia infrastrukturalnego (urzadzenia transportowe, tgcznosci, energetyka oraz
dostawy wody). Najczesciej estymowanym komponentem infrastruktury sa
drogi. Wybor tego sktadnika gospodarki wynika co najmniej z dwéch powodéw.
Po pierwsze, naktady na infrastrukture drogowa sg o wiele wyzsze niz $rodki
publiczne wydatkowane na inne elementy infrastruktury. Po drugie, w Stanach
Zjednoczonych drogi sg finansowane ze srodkoéw publicznych (w wiekszosci jest
to kapitat stanowy), podczas gdy np. rozwdj linii kolejowych stymulowany byt
przez kapitat prywatny. Przyktadami wyboru infrastruktury drogowej do esty-
macji ekonometrycznych sg publikacje J. Fernaldaz3 A. Chandra i E. Thomp-
son2oraz w Europie —H. SeitzaX

Na dwdch kolejnych poziomach dezagregacji (przestrzennej i sektorowej)
autorzy, konstruujgc modele, rezygnujg z ,angazowania” zagregowanej pro-
dukcji jako zmiennej objasnianej zawezajgc: w przypadku dezagregacji prze-
strzennej - zakres przestrzenny badania (ze skali kraju do skali regionu lub
nawet obszaréw miejskich) oraz w przypadku dezagregacji sektorowej - pole
badania do poszczeg6lnych sektoréw gospodarki (np. sektora ustug lub prze-
mystu).

Krytycy Aschauera zarzucajg mu zbyt wysoki stopien przestrzennej agre-
gacji danych uzytych w modelu i postulujg przesuniecie punktu ciezkosci analizy
z poziomu narodowego na poziom lokalny. Jednak badanie wptywu infrastruk-
tury na produktywnos¢ w skali regionalnej ma swoje wady.

Przede wszystkim zastosowanie dezagregacji przestrzennej moze powodo-
wacl przeszacowanie lub niedoszacowanie wpltywu infrastruktury na regio-
nalng produkcje poprzez zignorowanie przestrzennych korzysci zewnetrznych
(out-of-state benefit spillovers)2 Przyktadowo, czes¢ kapitatu zainwestowane-
go w infrastrukture w Wielkopolsce moze mie¢ wptyw na produkcje w innych
wojewodztwach, a czes¢ produktu wytworzonego w Wielkopolsce moze by¢ uzy-
skana dzieki infrastrukturze Mazowsza. Warto podkresli¢, ze problem prze-
strzennych efektéw zewnetrznych dotyczy nie tylko regionéw, ale réwniez
moze by¢ analizowany w kontekscie miedzynarodowych przeptywow kapitatu
oraz coraz bardziej ztozonych zrddet finansowania przedsiewzieé infrastruktu-
ralnych.

Generalnie wyniki badan lokalnych wskazujg na nizszg produktywnos$¢ in-
frastruktury na wysokim poziomie dezagregacji. Wedtug krytykéw Aschauera,
niskie elastycznosci produktu wzgledem kapitatu publicznego dla obszarow
metropolii wynikajg z tego, ze im z blizszej odlegtosci sie spojrzy, tym mniej
prawdopodobne jest znalezienie istotnego efektu we wzroscie produktywnosci.
Zwolennicy hipotezy publicznego kapitatu twierdzg natomiast, ze znacznie

2 E. M. Gramlich, op. cit., s. 1186. Problem krotko- i dtugookresowego wptywu infrastruktury na strong po-
pytowa i podazowg gospodarki bedzie szerzej oméwiony w dalszej czesci artykutu.

23J. G. Fernald, op. cit.

24A. Chandra, E. Thompson, Does Public Infrastructure Affect Economic Activity? Evidence from the Rural
Interstate Highway System, ,Regional Science and Urban Economics”, vol. 30, 2000, July.

25 H. Seitz, A Dual Economic Analysis of the Benefits of the Public Road Network, , The Annals of Regional
Science” 1993.

26 E. M. Gramlich, op. cit., s. 1189.
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nizsze rezultaty z badan lokalnych sg wynikiem nieuwzgledniania w estyma-
cjach przestrzennych efektéw zewnetrznych?.

Poza tym, szczeg6lnie w ujeciu regionalnym, wazne jest, by bra¢ pod uwage
specyficzne charakterystyki obszaru, takie jak: pogoda, lokalizacja, przeszko-
dy naturalne28 Nie mozna w ten sam sposob traktowa¢ obszaréw nizinnych
oraz regionow gorskich lub wyspiarskich. Naktad kapitatu potrzebny do wy-
drazenia tunelu lub zbudowania mostu jest o wiele wyzszy od Srodkéw prze-
znaczanych na wykonanie podobnej dtugosci odcinka drogi na terenie nizinnym.
Jednak we wszystkich powyzszych przypadkach efekt w postaci dostarczenia
konkretnej ustugi podmiotom gospodarczym jest taki sam. Znieksztatca to re-
lacje naktad-efekt, czyniac bardziej produktywnymi te projekty inwestycyjne,
ktére sg realizowane w dogodnych warunkach przestrzennych.

Problemem jest na pewno réowniez fakt duzego zréznicowania nakladdw
publicznego kapitatu, nawet w skali pojedynczego regionu, co w nieproporcjo-
nalny sposéb wptywa na produktywnos$¢ poszczegélnych, rozmieszczonych
w nieréwnomierny sposéb podmiotéw gospodarczych. Firmy zlokalizowane bli-
sko weztow nowo powstatej autostrady moggw znaczny sposéb podniesé swoja
produktywnos¢, podczas gdy firmy lezgce w tym samym regionie, ale oddalone
od urzagdzen infrastrukturalnych, nie bedg odczuwac takich korzysci. Na mar-
ginesie mozna dodac, ze spolaryzowany rozwoj infrastruktury moze prowadzi¢
do jeszcze innych niekorzystnych zjawisk, takich jak: negatywny proces kumu-
latywny, proces dezurbanizacji oraz og6lne pogorszenie stanu $srodowiska na-
turalnego.

Wielu autoréw zauwaza réwniez, ze produktywnos¢ publicznych inwestycji
infrastrukturalnych moze zaleze¢ od stopnia rozwoju infrastruktury w regio-
nie. Nizszy poziom dotychczasowych nakitadéw kapitatu publicznego, a co za
tym idzie - niedostatek infrastruktury ijej ustug, zwieksza szanse na wyrazny
wzrost produktywnosci sektora prywatnego w wyniku realizacji brakujgcych
inwestycji2 Hulten i Schwab wskazujg ze o ile pierwszy program budowy au-
tostrad moze istotnie podnies¢ produktywnos¢ gospodarki, o tyle skutecznosc
kolejnych drogowych projektéow infrastrukturalnych jest bardzo watpliwadd
Do podobnych wnioskdéw dochodzi Fernald. Dowodzi on, ze drogi byty wyjatko-
wo produktywne przed rokiem 1973 (lata pie¢dziesigte i sze$¢dziesigte to okres
budowy w USA miedzystanowego systemu autostrad), ale nie sg wyjatkowo
produktywne po tym okresie. Duze publiczne projekty inwestycyjne mogg —
wedtug Fernalda - podnies¢ jednorazowo poziom produktywnosci kraju (regio-
nu), nie majg jednak wptywu na diugookresowa Sciezke stopy wzrostu tego
wskaznika3l Zatem zaréwno na szczeblu lokalnym, jak i narodowym, przy

27 C. Hurst, Infrastructure and Growth: A Literature Review, ,EIB Papers” 1994, nr 23, s. 65.

28 Por. m.in. ibidem, s. 64.

29 Por. M. Ratajczak, op. cit., s. 61.

30 Hulten i Schwab sugeruja, skadinad stusznie, ze studia retrospektywne sg nieadekwatne réwniez z po-
wodu zmian technologicznych, ktére wymagaja nowych rozwigzan. Dzi$, zamiast na kolejne drogi lub linie kole-
jowe warto kierowa¢ wysitek inwestycyjny np. na udoskonalanie sieci przesytu informacji. C. R. Hulten,
R. M. Schwab, Infrastructure Spending: Where Do We Go from Here?, ,National Tax Journal”, vol. 46, 1993. Na
cykl zycia infrastruktury wskazuje tez Rietveld, ktéry jednocze$nie ostrzega przed upraszczaniem problemu. Po-
daje przyktad ,powrotu” do ruchu kolejowego w Europie zwigzanego z programem kolei duzych predkosci. P. Riet-
veld, op. cit., s. 272.

3L J. G. Fernald, op. cit., s. 620-621.
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konstruowaniu modeli majgcych wykazac¢ zaleznos¢ (lub jej brak) miedzy wyso-
koscig naktadéw kapitatu publicznego a produktywnoscig sektora prywatnego
nalezy bra¢ pod uwage stopien rozwoju infrastruktury w danym regionie (kraju).

Kolejnym sposobem na zwiekszenie doktadnosci wynikéw estymacji jest
zawezenie pola badan do konkretnych sektoréw gospodarki. Ekonomisci wy-
chodzg z zatozenia, ze jezeli infrastruktura podnosi catkowitg produktywnos¢
kraju (regionu), to wartos¢ dodana powinna szczeg6lnie wzrosng¢ w tych sekto-
rach, ktére w sposéb bezposredni zyskujg na wzroscie naktadéw kapitatu pu-
blicznego3

Wedtug Fernalda sektory najbardziej ceniace sobie wzrost ilosci i jakosci
infrastruktury drogowej to te, w ktérych najbardziej intensywnie zuzywa si¢
pojazdy. Autor dochodzi do wniosku, ze po roku 1973, po ktérym w USA zmniej-
szyty sie publiczne inwestycje infrastrukturalne, spadek produktywnosci byt
rzeczywiscie wyzszy w sektorach z duzym udziatem pojazdoéw. Jezeli wystepuje
korelacja miedzy zagregowang produktywnoscia a infrastrukturg oznacza to,
ze zmiany w naktadach na drogi sg przyczyng zmian produktywnosci, a nie na
odwrot. Gdyby zatozy¢, ze infrastruktura drogowa nie zmienia dochodowosci,
jest zmienng typu endogenicznego, to, w przypadku rosnacej stopy wzrostu
produktu oraz dochodu, rzad decydowatby sie na realizacje kolejnych projek-
tow inwestycyjnych. W takiej sytuacji (oczywiscie bardzo sensownej) nie moz-
na byloby oczekiwal szczegdlnego zwigzku miedzy wydajnosScig sektoréw
wykorzystujgcych pojazdy a poprawa stanu infrastruktury drogowej. Jezeli
jednak elastyczno$¢ produktu wzgledem naktadéw publicznego kapitatu
w sektorach wykorzystujgcych pojazdy jest wyzsza niz w innych, to znaczy to,
ze infrastruktura podnosi produktywnos$¢ gospodarki3

Do odmiennych wnioskéw doszli K. Christ i R. Green. Wyniki badan tych
ekonomistéw wskazujg ze dochodowos$¢ publicznych inwestycji infrastruktu-
ralnych jest wyzsza w sektorze ustug niz w przemysle. Autorzy majg Swiado-
mos¢ tego, ze ich rezultaty réznig sie od wczesniejszych szacunkow. Wyniki
ttumaczg tym, ze ustugi, dla ktérych naktady kapitatu prywatnego sg mniej
istotne niz np. dla sektora przemystu, zyskujg nieproporcjonalnie duzo ze
wzrostem nakiaddw infrastrukturalnych3

Analiza sektorowa moze by¢ pomocna réwniez przy zanegowaniu tezy
0 zwigzku przyczynowym miedzy infrastrukturga produktywnos$cig gospodarki.
Hulten i Schwab poréwnali dwa regiony USA, p6tnocno-wschodni (Snow-Belt),
charakteryzujagcy sie starym typem przemystu, oraz potudniowo-zachodni
(Sun-Belt), w ktéorym dominujg nowe technologie. Okazato sie, ze Snow-Belt
byt w okresie 1951-1986 bardziej produktywny niz Sun-Belt, chociaz to w re-
gionie potudniowo-zachodnim naktady kapitatu publicznego byty znacznie
wyzsze. Fakt ten sktonit Hultena i Schwaba do postawienia tezy o braku istot-
nego zwigzku miedzy publicznymi inwestycjami infrastrukturalnymi a pro-
duktywnoscig poszczegélnych sektorow w gospodarce3

R Por. E. M. Gramlich, op. cit., s. 1186.

RBJ. G. Fernald, op. cit.,, s. 619-620.

34 K. Christ, R. Green, Public Capital and Small Firm Performance, ,Atlantic Economic Journal”, vol. 32,
2004, nr 1, s. 35.

3H C. R. Hulten, R. M. Schwab, op. cit.
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VIl. PROBLEMY EKONOMETRYCZNE

Analiza regresji, stosowana przez Aschauera i jego nastepcow, stwarza
wiele probleméw natury ekonometrycznej, takich jak kierunek przyczynowo-
éci, mozliwos¢ wystapienia regresji pozornej lub opuszczenie waznych zmien-
nych w modelu. Rozwazmy najpierw problem przyczynowosci. Gdyby kapitat
publiczny byt dobrem normalnym, mozna by oczekiwaé, ze jego naktad wzro-
Snie przy rosngcym dobrobycie spoteczenstwa. Zwiekszona produkcja powodo-
wataby wzrost naktadéw publicznych na infrastrukture. Zatem to nie kapitat
publiczny bytby stymulatorem wyzszej produktywnosci sektora prywatnego.
Pewnym rozwigzaniem problemu przyczynowos$ci jest w ekonometrii uzycie
do estymacji tzw. testu Grangera. Wedtug definicji przyczynowosci zapropono-
wanej przez Grangera, kapitat publiczny jest przyczyng zmian w stopie pro-
duktywnosci gospodarki, jezeli produktywno$¢ mozna lepiej prognozowac,
wykorzystujgc przeszte wielkosci naktaddw publicznych na infrastrukture, niz
pomijajac je. Jedng z trudnosci zwigzanych z interpretacjg wynikow w czasie
testowania zwigzkow przyczynowych moze by¢ ograniczanie analizy do dwoch
szeregbw czasowych. Pomija sie w ten sposéb inne zmienne, mogace miec
znaczny wptyw na produktywnos¢ gospodarki®

J. A. Tatom, po zastosowaniu testu Grangera, wywnioskowat, ze to zmiany
w produktywnosci sektora prywatnego sg przyczyng zmian w wielkosci na-
ktadoéw na infrastrukture, a nie odwrotnie37. Kapitat publiczny moze by¢ zatem
zmienng endogeniczng. Oznaczatoby to, ze gdy produktywnos$¢ (a co za tym
idzie réwniez i dochdd) wzrasta, rzad decyduje sie na budowe np. kolejnej auto-
strady, szpitala lub rurociggu. Taki kierunek przyczynowosci bytby zgodny
z keynesowskim podejsciem, wedtug ktérego Zréditem podazy infrastruktury
jest rosnacy na nig popyt3® Poza tym bogatsze kraje (regiony) majg wiecej zaso-
bow, rowniez zasobu kapitatu publicznego, a zatem wyzszg podaz infrastruktury.
Wskazuje sie rowniez, ze przy wysokim poziomie dochodu ludzie sg przygoto-
wani do wyzszej zaptaty za mozliwos¢ uzytkowania lepszej infrastruktury.

Wykorzystujgc tradycyjne metody ekonometryczne, w przypadku postugi-
wania sie szeregami niestacjonarnymi, istnieje mozliwos¢ wystgpienia regresji
pozornej (spurious regression). Istotg tego zjawiska jest to, ze zmienne niesta-
cjonarne, nie zwigzane ze sobg w sensie przyczynowo-skutkowym, moga stwa-
rza¢ pozory statystycznie istotnej zaleznosci (wysokie wartosci wspétczynnika
korelacji lub determinacji), jezeli na ich podstawie zostanie skonstruowany
model3®. Zagrozenie niestacjonarnoscig zmiennych przy szacowaniu produk-
tywnosci publicznych inwestycji infrastrukturalnych jest duze. Zaréwno pro-
duktywnos¢ gospodarki, jak i naktady na infrastrukture (podobnie jak i wiele
innych zmiennych makroekonomicznych) majg tendencje do statego wzrostu
w czasie, cho¢ w wielu przypadkach wystepujg krétkookresowe fluktuacjedl

36 Zob. m.in. G. C. Chow, Ekonometria, PWN, Warszawa 1995, s. 260 i n.

5 J. A. Tatom, Is an Infrastructure Crisis Lowering the Nation's Productivity?, ,Federal Reserve Bank of St.
Louis”, vol. 75, 1993, November/December.

3B K. Button, Infrastructure Investment, Endogenous Growth and Economic Convergence, ,The Annals of
Regional Science” 1998, s. 151.

0 Zob. m.in. A. Welfe, Ekonometria, PWE, Warszawa 1998, s. 310.

40 Stacjonarno$¢ zmiennych mozna oceni¢, stosujac jeden z testéw, np. test Augmented Dickey-Fuller
(ADF) opierajacy si¢ na badaniu proceséw autoregresji.
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Poza tym obnizenie wielkosci naktadow na infrastrukture jest oczywiscie
tylko jednym z wariantdéw ttumaczenia spadku stopy wzrostu produktywnosci
gospodarek panstw rozwinietych po kryzysie naftowym w latach siedemdzie-
sigtych. Jest wiele zmiennych, ktére prawdopodobnie majg wptyw na produk-
tywnos$¢, choé statystycznie trudno jest ten fakt udowodni¢. Nikt nie zaprzecza
na przyktad pozytywnym efektom rewolucji komputerowej, a przeciez zbiegta sie
ona w czasie ze spadkiem produktywnosci gospodarki amerykanskiej. A zatem
mozna powtorzyé¢ za R. Solowem, ze wida¢ komputery wszedzie, z wyjgtkiem
statystyk dotyczgcych produktywnosci4l Poza tym istotng zmienng, ktorej nie
powinno sie pomija¢ w estymacjach, sa szoki naftowe z lat 1974 oraz 1979.
Gdyby uwzgledni¢ w modelu ceny ropy, wéwczas, wedtug niektérych ekonomi-
stow, elastycznosé produktu wzgledem naktadéw kapitatu publicznego drama-
tycznie spada42

VIIl. FUNKCJA KOSZTOWA

W badaniach ekonometrycznych, dotyczacych wzajemnych zaleznosci mie-
dzy kapitatem publicznym a sektorem prywatnym, stosowane formy funkcyjne
mozna rozdzieli¢ na dwie kategorie. Podziat ten odzwierciedla dualng nature
decyzji optymalizacyjnych firm prywatnych. Pierwsza kategoria badan doty-
czy analizowanej w niniejszym artykule funkcji produkcji. Nalezy wyjasni¢, ze
podejscie bazujgce na funkcji produkcji nie uwzglednia czynnika cen, dlatego
szacowane wielkosci wspdtczynnikéw mogg by¢ obarczone duzymi btedami.
Poza tym funkcja produkcji nie pozwala na wyciagniecie konkretnych wnio-
skéw odnos$nie relacji miedzy rzeczywistym a optymalnym poziomem nakita-
dow kapitatu publicznego43

Problemy zwigzane z funkcjg produkcji mozna jednak rozwigza¢ poprzez
zastosowanie drugiej mozliwosci podejsScia do analizy produktywnos$ci infra-
struktury, ktdra jest funkcja kosztéw. Funkcja kosztéw mierzy efekt produk-
tywnosci kapitatu publicznego w kategoriach oszczednosci kosztéw. Celem
funkcji kosztowej jest zbadanie, czy koszty produkcji (pracy i kapitatu prywat-
nego) spadajg wraz ze zwiekszaniem sie¢ naktadéw publicznych na infrastruk-
ture. Funkcja przybiera postac4

Ci=Cwin t Yi,Z) Vi=1l.n @)

gdzie: C - koszt prywatnej produkcji w sektorze i, wt- wysokos¢ ptacy, r -
koszt prywatnego kapitatu, t- czas reprezentujacy postep techniczny, Yt- pro-
dukcja w sektorze i, Z —przeptyw ustug dostarczanych przez infrastrukture.
Podobnie jak w przypadku funkcji produkcji, tak i przy funkcji kosztowej
mierzy sie wspotczynniki elastycznos$ci. Jezeli naktady publiczne na infra-
strukture dajg oszczednosci w kosztach, to elastycznos¢ kosztu prywatnej pro-
dukcji wzgledem ustug dostarczanych przez kapitat publiczny jest ujemna.

4 J. G. Fernald, op. cit.,, s. 634.
42 Por. C. Hurst, op. cit., s. 60.
43 Ibidem, s. 66.

24 H. Seitz, op. cit., s. 226.
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Wyniki otrzymane przez wiekszo$¢ ekonomistéw za pomoca funkcji kosz-
tow wydajg sie nizsze niz przy szacowaniu funkcji produkcji. Uzywajgac szere-
géw czasowych dla gospodarki amerykanskiej C. J. Morrison i A. E. Schwartz
estymowaty funkcje kosztow Leontiefa dla zagregowanego sektora przemystu
i wykazaty wazne oszczednosci w kosztach sektora prywatnego, bedace efek-
tem zwiekszonych naktadow publicznych na inwestycje infrastrukturalness
Redukcje kosztow prywatnych, uzyskang przy zwiekszeniu srodkéw publicz-
nych na infrastrukture, sugeruje réwniez Satyade.

Z kolei Seitz analizuje produktywnosé niemieckich autostrad (w latach sie-
demdziesigtych i osiemdziesigtych na drogi w 6wczesnym RFN przeznaczano
ponad 80% publicznego kapitatu). Ustugi, jakie dostarczajg niemieckie drogi,
nie majg ceny rynkowej (uzytkownicy nie ptaca za przejazd). Ustugi infra-
strukturalne (Z) nie wchodzg zatem bezposrednio do funkcji minimalizujgcej
koszt produkc;ji4r:

Ci - Wi mLi mn wKPIi, (8)

gdzie: L ,KPi- odpowiednio naktady pracy i kapitatu prywatnego w sektorze i.
Zmienna Z, z rownania (7) ma jednakze posredni wptyw na prywatng funkcje
kosztow poprzez swéj wptyw na funkcje produkcji. Poprzez rézniczkowanie
funkcji kosztéw wzgledem ustug infrastrukturalnych otrzymuje sie tzw. cene
dualng (shadow price). Cena ta utozsamia sktonnos$¢ do zaptaty za ustugi do-
starczane przez infrastrukture. Odzwierciedla jednocze$nie oszczednosci
w prywatnej produkcji, uzyskane w rezultacie dostarczenia kolejnej jednostki
publicznego kapitatu (lub jesli wzig¢ pod uwage fizyczne miary - np. kolejnego
kilometra autostrad). Cena dualna, sz przyjmuje postac:
-ddwArNMtINZ)
o7 (9)

Poprzez dalsze rézniczkowanie mozna obliczy¢ wptyw ustug infrastruktu-
ralnych na popyt na prace:

. (10)
6Zbwi z
oraz wptyw ustug infrastrukturalnych na prywatny kapitat:
-0 "CKwAXYANZ)  OKPI (U)

0Z0or (074

Zdaniem Seitza $rodki publiczne przeznaczane na budowe drdég w Niemczech
wptywajg na dziatalnos¢ prywatnych przedsiebiorcéw, przy czym oszczednosci

45 C. J. Morrison, A. E. Schwartz, State Infrastructure and Productive Performance, ,American Economic
Review”, vol. 86, 1996, December.

46 Satya badat efekty wzrostu naktadéw kapitatu publicznego na strukture kosztéw i produktywnos$é pry-
watnego sektora w Australii. Uwzglednia w szacunkach zaréwno zagregowany sektor prywatny, jak i siedem
gtéwnych grup przemystowych. P. Satya, op. cit.

47 H. Seitz, op. cit., s. 226.
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prywatnej produkcji w wyniku dostarczenia kolejnej jednostki publicznego
kapitatu réznig sie w zaleznosci od analizowanego sektora. Najwyzsze oszczed-
nosci uzyskano w przemystach: motoryzacyjnym, elektrotechnicznym, maszy-
nowym oraz chemicznym4g

IX. EFEKT POPYTOWY | PODAZOWY W KROTKIM
| DLUGIM OKRESIE

Analizujgc wptyw infrastruktury na produktywnos$¢ gospodarki, nalezy za-
znaczy¢, ze efekty wzrostu naktadoéw kapitatu publicznego moga réznic sie
w zaleznosci od rozpatrywanego okresu. Efekty popytowe publicznych inwe-
stycji infrastrukturalnych sg gtdwnie efektami krotkookresowymi, podczas
gdy efekty podazowe sg Srednio- i dtugookresowe. Zgodnie z keynesowskim
efektem mnoznikowym, w krdtkim okresie, szczeg6lnie w skali lokalnej, zwiek-
szone wydatki publiczne w postaci realizacji projektu infrastrukturalnego
podnoszg produkt w regionie. Wedtug P. Martina efekt ten bedzie wyzszy w re-
gionach o wyzszej stopie bezrobociadd A zatem w konteksScie krdotkookreso-
wych, keynesowskich rozwazan zauwaza sie pozytywny wptyw infrastruktury
na zatrudnienie. Nalezy jednak zaznaczy¢, ze roboty publiczne (w tym inwesty-
cje infrastrukturalne) postulowane przez J. M. Keynesa sa bardzo stabym na-
rzedziem krotkookresowej polityki stabilizowania koniunktury. Ze wzgledu na
szczegOlnie dtuga faze przedwykonawcza, polityka zwiekszania zatrudnienia
moze by¢ nieadekwatna wobec cyklu koniunkturalnego ze wzgledu na op6znienia.

W dzisiejszych analizach odchodzi sie od rozpatrywania problemu produk-
tywnosci infrastruktury w kategoriach popytowych. ldeg estymacji bazujgcych
na funkcji produkcji jest zbadanie wptywu naktadéw publicznego kapitatu na
zagregowang podaz. Efekt podazowy, jak wskazujg niektdrzy autorzy, moze
dziata¢ doktadnie w odwrotnym kierunku od krétkookresowego efektu popyto-
wego. Dynamike tego procesu mozna przedstawi¢ za pomocg wykresus

Na wykresie (1) zilustrowano sytuacje biednego regionu, w ktérym zreali-
zowano projekt poprawy stanu infrastruktury. Zwiekszono szybkos$¢ i popra-
wiono jakosé potgczenia z sasiednim, bogatym regionem poprzez np. budowe
autostrady. W krdtkim okresie zagregowana krzywa podazy (AS) moze by¢
sptaszczona ze wzgledu na niewielkie mozliwosci produkcyjne i duzy naptyw
kapitatu zwigzany ze wzrostem popytu. Dlatego mozna zaobserwowac dosé
duzy (I-»2) krétkookresowy wzrost produkcji w regionie (Qr), jest on jednak
tymczasowy. Diugookresowy efekt nie jest pewny. Wedlug Martina teoria
wskazuje, ze redukcja kosztow transakcyjnych moze skionié¢ firmy do skoncen-
trowania dziatalnosci w regionie bogatym. W takim przypadku zagregowana
podaz w regionie biednym zostanie zredukowana i produkcja spadnie (2—3).

48 Ibidem, s. 227.

49 P. Martin, The Role of Public Policy in the Process of Regional Convergence, ,EIB Papers”, vol. 5, 2000,
nr 2, s. 75.

50 Por. ibidem, s. 76.
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Wykres 1
Produktywno$¢ infrastruktury w krotkim i dtugim okresie

Zr6dbo: P. Martin, The Role of Public Policy in the Process of Regional Convergence, ,EIB Papers”, vol. 5, 2000,
nr 2, s. 76.

Niepewny co do kierunku oddziatywania zwiekszonych naktadéw infra-
strukturalnych na produkcje i zatrudnienie jest rowniez Button5L Powotuje sie
on na substytucyjnos¢ czynnikéw produkcji. Poprawa stanu infrastruktury im-
plikuje, ze mniej innych czynnikéw produkcji, w tym pracy, potrzeba do wytwo-
rzenia podobnego poziomu produkcji. Poza tym budowa nowej autostrady lub
linii kolejowej poprawia szczegdlnie warunki funkcjonowania kapitatochton-
nych, a wiec pracooszczednych przemystow.

Z drugiej strony, wedtug Buttona, podwyzszona produktywnosé sektora
prywatnego, poprzez mozliwos¢ obnizenia cen, stymuluje popyt (réwniez popyt
na prace). Waznym czynnikiem jest tutaj cenowa elastycznos¢ popytu (przy wy-
sokiej mozna oczekiwa¢ wzrostu wolumenu produkcji i potencjalnie wzrostu
zatrudnienia). Wedtug Buttona, najwieksze zmiany na rynku pracy bedg wi-
doczne w sektorach, w ktdrych oprdcz wysokiej elastycznosci popytu jest row-
niez wysoki stopienn uzytkowania infrastruktury i jej ustug. Poprawa stanu
urzadzen infrastruktury transportu, poprzez spadek kosztow przesytu towa-
row, prowadzi do wzrostu znaczenia handlu miedzyregionalnego. Naptyw ta-
nich towaréw z importu stymuluje wzrost konkurencji, co moze pogorszy¢
sytuacje na lokalnym rynku pracy, w szczeg6lnosci w regionach, w ktérych do-
minujg importerzy. W regionach produkujgacych towary na eksport zatrudnie-
nie moze wzrosng¢. Efekt netto poprawy infrastruktury zaleze¢ bedzie od
struktury sektorowej w regionie.

Nalezy zaznaczy¢, ze w przypadku Polski trzeba by¢ bardzo ostroznym
w formutowaniu tez o automatycznych relacjach: produkcja—£zatrudnienie
oraz inwestycje-»zatrudnienie. Takie zjawiska, jak wzrost bezzatrudnieniowy
oraz wysoka stopa bezrobocia strukturalnego, moga ograniczac role publicznych

51 K. Button, op. cit., s. 153 i n.
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inwestycji infrastrukturalnych, nawet jesli te prowadzg do wzrostu produk-
tywnosci. Z drugiej strony mozna zasugerowacé, ze nastepstwem zwiekszenia
dostepu do ustug infrastrukturalnych jest wzrost mobilnosci przestrzennej
ludnosci (w tym bezrobotnych). Proces ten w dtugim okresie moze uelastycznié
rynek pracy i zmniejszy¢ stope bezrobocia strukturalnego.

X. UWAGI KONCOWE

lloé¢ prac w ekonomii poswieconych konkretnemu zagadnieniu powinna
odzwierciedla¢ waznos$¢ poruszanej tematyki. Tymczasem zdarza sie, ze istot-
ne zagadnienie przez dtugi czas ignorowane przez ekonomistéw, gdy zostanie
rozpoznane, staje sie tematem wielu studiéw. Przykiadem potwierdzajagcym
powyzszg zalezno$¢ moze by¢, rzadko poddawana badaniom przed rokiem
1989, produktywnos¢ publicznych inwestycji infrastrukturalnych.

WS$Eréd metod oceny optymalnego poziomu infrastruktury najwiekszg uwage
wséréd ekonomistéw przyciggaly, i przyciggaja nadal, ekonometryczne szacunki
produktywnosci naktadéw kapitatu publicznego. Efektywno$¢ makroekonome-
trycznych studiow dotyczacych roli infrastruktury w gospodarce wydaje sie
dyskusyjna, ale to ,ekonometria jest tym, co zajmuje ekonomistéw”52 Chociaz
ekonometrycy dysponujg podobnymi danymi statystycznymi, to jednak do-
chodzg do diametralnie ré6znych wynikéw. Dzieje sie tak dlatego, ze problem
szacowania produktywnosci infrastruktury jest szczeg6lnie skomplikowany.
Po pierwsze, trudne jest zdefiniowanie wielkosci infrastruktury i jej elemen-
tow skiadowych oraz zmierzenie wielkosci naktadow kapitatu publicznego. Po
drugie, ze wzgledu na np. przestrzenne efekty zewnetrzne, wyniki estymacji
réznia sie w zaleznosci od stopnia agregacji danych. Po trzecie, problemy eko-
nometryczne, takie jak regresja pozorna lub kierunek przyczynowosci, podwa-
zajg sensownosé interpretacji nawet wysokich wspotczynnikdéw determinacji.
Po czwarte, ze wzgledu na specyficzne cechy obiektéw infrastrukturalnych ela-
stycznos¢ produktu wzgledem naktadéw kapitatu publicznego moze roznié sie
znaczgco w krotkim i dtugim okresie. Po pigte, to nie wielko$¢ naktadéw srod-
kow publicznych, a zakres dostepu do ustug infrastrukturalnych, czyli wysokosé
optaty oraz spos6b zarzgdzania obiektami infrastrukturalnymi, jest szczeg6l-
nie istotny dla sektora prywatnego.

Uogolniajac, mozna stwierdzi¢, ze infrastruktura, z pewnoscia bedgca
(szczegolnie w Polsce, kraju ogromnych infrastrukturalnych zaniedban), nie-
odzownym elementem gospodarki, jest jednym z wielu czynnikéw wzrostu. Wy-
daje sie zatem, ze tylko w potgczeniu z innymi, wymienianymi przez ,nowg
teorie wzrostu”, czynnikami, takimi jak wiedza lub kapitat ludzki, moze ttuma-
czy¢ zmiany w wysokosci stopy produktywnosci gospodarek.
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%2 E. M. Gramlich, op. cit., s. 1185.
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PRODUCTIVITY OF THE PUBLIC INFRASTRUCTURAL INVESTMENTS

Summary

The results of the empirical research into the effects of public infrastructural investments on

the growth of productivity that can be found in literature are not uniform. The first works initiated
by Aschauer in 1989 were based on the Cobb-Douglas production function and indicated a certain
elasticity of the product with respect to public fund investment ranging between 0.30-0.50. This
approach, however, was criticised, both for its reasoning logic and for the econometric method it
had used. The main criticisms included the following:

Firstly, the estimates of the public capital may be incorrect and the term ‘infrastructure’ is
a vague one with no agreed definition.

Secondly, the conversion of the production function into the cost function, as well as an at-
tempt to estimate that function for regions within a country implies a much lower return from
the public capital.

Thirdly, there are a number of econometric issues, such as eg. the direction of causation and
the occurrence of a spurious regression.

Fourthly, the long-term supply effects of infrastructural investments may be exactly opposite
to the short-term demand effects.

Fifthly, the way in which infrastructure is managed and priced may be as important as the
provision of infrastructure.

The conclusion is that the public infrastructure, although very important for the develop-

ment, may only be regarded as one of many production factors and only in combination with other
factors, such as the human capital or knowledge can they lead to a substantial growth in
productivity.



