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MAREK RATAJCZAK

INFRASTRUKTURA GOSPODARCZA
A ROZWOJ EKONOMICZNY PANSTW EUROPEJSKICH

Trudno$ci jakie mozna obserwowaé w ostatnich latach we wzroscie
gospodarczym tak europejskich panstw kapitalistycznych, jak i socjali-
stycznych nadaja nowe znaczenie problemowi uwarunkowan procesow
rozwoju. Infrastruktura jest, naszym zdaniem, jednym z tych czynni-
kéw, ktorego rola w rozwoju panstw wysoko i $rednio rozwinigtych wy-
maga nowych, pogtebionych analiz. Wynika to ze znaczenia powszechnie
przypisywanego infrastrukturze, jako istotnej determinancie przemian
gospodarczych, a takze spotecznych. Jedna z niajwazniejszych kwestii jest
znalezienie odpowiedzi na pytanie: czy i na ile powstanie i przebieg wspdt-
czesnych zjawisk kryzysowych zwiazane sa z dotychczasowa polityka
rozwoju infrastruktury oraz osiagnictym poziomem tego rozwoju. W po-
nizszym opracowaniu podj¢ta zostanie proba prezentacji niektorych zna-
czacych, naszym zdaniem, elementéw odpowiedzi na zawarte powyzej
pytanie. Przede wszystkim uwaga zostanie zwrdécona na problemy do-
tyczace panstw socjalistycznych, co wynika zaréwno z przynaleznosci
Polski do tej grupy krajéw, jak i ich zlozonej sytuacji w zakresie infra-
struktury.

Wykorzystane w dalszej czesci artykutu dane empiryczne dotyczyé
beda 20 panstw europejskich: 7 panstw nalezacych do RWPG oraz dosé
Sci§le z nimi powiazanej Jugostawii, a takze 10 panstw czlonkowskich
EWG wraz z Hiszpania i Portugalia — dwoma krajami kandydujacymi
do Wspdlnego Rynku. Ograniczenie tytutowych pojeé¢ europejskich panstw
socjalistycznych i kapitalistycznych w zasadzie do przestrzeni dwoéch naj-
wazniejszych ugrupowan integracyjnych nie zostalo uczynione przypad-
kowo. Wynika ono ze statego rozszerzania si¢ internacjonalizacji zycia
spoteczno-gospodarczego jako cechy charakterystycznej wspdtczesnych
proceséw rozwoju. Zalezno$¢ pomiedzy internacjonalizacja czyli tworze-
niem si¢, utrwalaniem i przeksztatcaniem zwiazkdéw i wspdizaleznoSci
pomigdzy panstwami i narodami, a infrastruktura ma charakter dwu-
stronny. Przejawy internacjonalizacji jakimi sa m. in. wzrost wymiany
miedzynarodowej, wzmozony przeptyw ludzi miedzy panstwami, czy tez
zinstytucjonalizowane lub nie formy integracji gospodarczej sa stymula-
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torem rozwoju infrastruktury. Réwnoczeénie rozbudowa infrastruktury
stwarza podstawy dalszego rozwoju internacjonalizacji.

Ze wzgledu na to, ze infrastruktura jest kategoria ekonomiczna bu-
dzaca ciagle jeszcze sporo kontrowersji wyrazajacych si¢ m. in. w sfe-
rze definicyjno-pojeciowej, konieczne jest kazdorazowe okre$lenie zakre-
su tred$ci, jaki si¢ temu pojeciu przypisuje. W ponizszym opracowaniu
przez infrastrukture rozumieé¢ bedziemy oznaczona w czasie i przestrzeni
czes¢ szeroko rozumianego bogactwa narodowego kazdego z panstw, ktd-
ra stanowi podstawe funkcjonowania i rozwoju poszczegdlnych elemen-
téw i sfer zycia spoteczno-gospodarczego. Przyjmujemy takze najczesciej
spotykany podziat infrastruktury na spoteczna i — stanowiaca przedmiot
naszych zainteresowan — infrastrukture gospodarcza, w sktad ktdrej
wchodza: transport, taczno$é, energetyka, gospodarka wodna i ochrona
§rodowiska naturalnego.

Szczegblne znaczenie dla funkcjonowania ugrupowan integracyjnych
i w ogdle dla rozwoju miedzynarodowych stosunkéw ekonomicznych i po-
zagospodarczych maja te elementy infrastruktury, ktérych obszar oddzia-
tywania wykracza poza ramy pojedynczych panstw i ktére czgstokroé
tacza si¢ bezposrednio z podobnymi urzadzeniami panstw sasiednich, two-
rzac razem tzw. infrastruktur¢ miedzynarodowa. Mozna by ja zdefinio-
waé jako okresSlony w czasie i przestrzeni system obiektéw i urzadzen
nalezacych do infrastruktur poszczegdlnych panstw, ktory stwarza wa-
runki dla funkcjonowania i rozwoju stosunkoéw miedzynarodowych,
a przede wszystkim miedzynarodowego podzialu pracy, réwnoczesnie,
przyczyniajac si¢ do rozwoju wspotuczestniczacych panstw.

Z punktu widzenia zwiazkéw pomigdzy infrastruktura a rozwojem
interesujacych nas panstw kapitalistycznych mozna, naszym zdaniem, wy-
rézni¢ trzy istotne momenty. Pierwszy zwiazany byt z XIX-wiecznym
etapem rozwoju takich panstw, jak: Belgia, Dania, Francja, Holandia,
Niemcy, Wielka Brytania. W tych krajach powaznym zmianom w sferze
produkcji, okre§lanym czgsto mianem rewolucji przemystowej, towa-
rzyszyt, a nawet je wyprzedzat silny iloSciowy, a takze jakos$ciowy roz-
wéj infrastruktury. Infrastruktura stanowita zaréwno baze, jak i site
napedowa industrializacji'. Rola panstwa w rozwoju infrastruktury w tym
okresie, cho¢ zréznicowana w poszczegdlnych krajach, sprowadzata sie
gtéwnie do sprawowania ogdlnego nadzoru nad rozbudowa infrastruktury
oraz udzielania pomocy finansowej badz tez wystepowania w roli gwa-
ranta niektérych przedsiewzie¢’. Etap ten doprowadzit do uksztattowa-
nia silnej sieci infrastrukturalnej w wymienionych krajach, wyraznie
dominujacej w relacji do innych panstw europejskich.

' Por. A. Csernok, E. Ehrlich, Gy. Szildgy, A Hundred Year of Infrastructural
Development: an international comparison. Acta Oeconomica 1972, vol. 9/1, s. 8.

> Por. R. Nurkse, Wplyw obrotéw miedzynarodowych na rozwdj gospodarczy,
Warszawa 1963, s. 74-75.
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Drugi istotny moment to wyeksponowanie przez teori¢ J. M. Keynes'a
znaczenia niedostatecznego popytu efektywnego w powstawaniu zjawisk
kryzysowych. Za jeden z podstawowych sposobow zwigkszania popytu,
ale bez réwnoczesnego przyrostu podazy na rynku, uznano rozwdj inwe-
stycji publicznych stuzacych rozbudowie infrastruktury. Stato sig¢ to
impulsem zaréwno do okreslonych zmian w polityce ekonomicznej po-
szczegbdlnych panstw, jak i znacznego rozwoju analiz teoretycznych miej-
sca i roli infrastruktury w rozwinictej gospodarce rynkowej. Publiczne
inwestycje infrastrukturalne, ktére staty si¢ trwatym elementem polityki
ekonomicznej europejskich panstw kapitalistycznych, byty dokonywane
nie tylko w celu zwickszania popytu efektywnego. Miaty one takze na
celu realizacje koncepcji ,,panstwa dobrobytu", zasad polityki ,,pokoju
socjalnego” oraz oddziatywanie na decyzje prywatnych wtascicieli kapi-
tatéw poprzez stwarzanie regionalnych nadwyzek korzy$ci zewngtrznych.
Potrzebe rozwoju infrastruktury przede wszystkim ze Srodkéw publicz-
nych oraz jej podporzadkowania lub $cistej kontroli jej funkcjonowania
przez organy panstwa uzasadniano jej ogdlnogospodarczym i ogdlnospo-
tecznym znaczeniem z jednej strony i réwnoczesna szczegolna niedosko-
nato$cia rynku jako regulatora proceséw rozwoju infrastruktury z dru-
giej. To ostatnie wynika m. in. z potaczenia wysokiej na ogét kapitatochton-
nosci z duzym ryzykiem inwestycyjnym oraz nie zawsze mozliwym ryn-
kowym charakterem ustug infrastruktury’. Efektem tego etapu byt dal-
szy rozwdj infrastruktury w czotowych panstwach kapitalistycznych,
a takze jej powazna rozbudowa w takich krajach, jak Grecja, Hiszpania
czy Portugalia. Okres ten trwal w zasadzie do poczatku lat siedemdzie-
siatych, z tym, ze lata powojenne przyniosty obok poczatkowej koniecz-
nodci odbudowy zniszczenn wojennych utrwalenie roli panstwa jako mo-
deratora procesOw rozwoju infrastruktury. Wraz z utworzeniem NATO
nastapito takze wyrazne wzmozenie oddziatywania sfery militarnej na
rozbudowe infrastruktury, w tym takze obiektow infrastrukturalnych ta-
czacych poszczegélne krajne’.

Wspélna polityka infrastrukturalna nie znalazta si¢ natomiast wsrod
podstawowych kierunkow dziatania EWG. Bezposrednie dziatania na
rzecz rozwoju infrastruktury nie byty takze pierwszoplanowym zadaniem
realizowanej w EWG wspdlnej polityki transportowej. Niecopracowanie
zasad wspdlnej polityki infrastrukturalnej wynikato, jak sie¢ wydaje, za-
rowno z faktu, iz infrastruktura nie stanowita przeszkody w rozwoju
integracji w poczatkowym okresie istnienia EWG, jak i z tradycyjnego
podejscia do infrastruktury jako przede wszystkim wewnetrznego pro-

3

Por. R. L. Frey, Probleme der statistischen Erfassung der Infrastruktur,
Schweizerische Zeitschrift fiir Volkswirtschaft und Statistik 1967, nr 2, s. 235.

* Por. W. Stankiewicz, Nowe gzjawiska w procesie kapitalistycznej integracji
wojskowo-ekonomicznej, W:  Procesy integracyjne w  systemie wspofczesnego  ka-
pitalizmu, red. J. Bartosik, Z. Nowak, Poznan 1973, s. 375-384.

13 Ruch Prawniczy 4/1983
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blemu kazdego z panstw. To ostatnie taczone byto z eksponowaniem
takich cech infrastruktury, jak trwate zwiazanie z okre$lonym obszarem
czy tez niemozno$¢ importowania infrastruktury poza bardzo ograniczo-
nym importem niektérych jej ustug.

Kolejny etap zwiazkdw pomiedzy infrastruktura a rozwojem intere-
sujacych nas panstw kapitalistycznych rozpoczat si¢, naszym zdaniem,
w roku 1973. Wydarzenia znane jako tzw. ,kryzys energetyczny", a ktore
W istotny sposdb przyczynity si¢ do wywotania szerszych zjawisk kry-
zysowych nie tylko w Europie Zachodniej, uswiadomity m. in. nieracjo-
nalno$¢ ekonomiczna i znaczne ryzyko polityczne Owczesnej polityki
energetycznej. Skuteczno$¢ podjetych dziatan, majacych na celu: 1) zwigk-
szenie wykorzystania innych, poza ropa naftowa, tradycyjnych nos$nikéw
energii, 2) eksploatacje niekonwencjonalnych zrddet energii, 3) oszczed-
no$¢ energii, uzalezniona jest w duzym stopniu old zakresu i efektéw
przedsiewzig¢ w dziedzinie zaréwno infrastruktury energetycznej, jak
i infrastruktury transportowej. W EWG rok 1973 stanowit poczatek no-
wego etapu z punktu widzenia polityki rozwoju infrastruktury takze
w wyniku poszerzenia Wspdlnoty o obszar Danii, Irlandii i Wielkiej
Brytanii. Oznaczato to naruszenie bardzo silnej dotychczasowej zwarto$ci
terytorialnej Wspdlnego Rynku, a co za tym idzie nadawato nowego zna-
czenia problemowi infrastrukturalnych, a szczegdlnie transportowych
wiezi pomiedzy panstwami cztonkowskimi. Przystapienie do EWG Ir-
landii, w duzym stopniu Wielkiej Brytanii, a nast¢pnie w roku 1981
Grecji oraz kandydowanie do Wspdlnoty Hiszpanii i Portugalii znacznie
rozszerzyto i rozszerzy obszar regionéw uwazanych za niedostatecznie
rozwinigte takze z punktu widzenia infrastruktury.

Nowym, interesujacym zjawiskiem jest opracowany w koncu lat sie-
demdziesiatych projekt realizacji spdjnego systemu infrastruktury tran-
sportowej na obszarze EWG, przewidujacy m. in. utworzenie specjalnego
funduszu stuzacego subwencjonowaniu przedsiewzie¢ infrastrukturalnych
o istotnym znaczeniu dla catej Wspdlnoty’. U podstaw przygotowania
tego projektu legto wicle przestanek. Po pierwsze: petna realizacja idei
wspolnorynkowej polityki transportowej okazala si¢ niemozliwa bez jed-
nolitego systemu infrastruktury transportowej. Po drugie: stwierdzono,
ze dotychczasowy system stymulowania rozwoju infrastruktury na
obszarze EWG nie gwarantowat dokonania wielu przedsiewzie¢ niezbed-
nych z punktu widzenia Wspdlnoty jako catosci. Po trzecie: czynnikiem
pobudzajacym dziatania na rzecz rozwoju infrastruktury jest perspek-
tywa rozszerzenia EWG w wyniku przystapienia Hiszpanii i Portugalii.
Po czwarte: rozwdj infrastruktury ma przyczyni¢ sic do wykonania wielu
zatozen polityki regionalnej, polityki energetycznej, a takze staé si¢ ele-
mentem polityki antycyklicznej.

> Un réseau de transports pour ['Europe — Esquisse dune politique, Bulletin

des Communautés Européennes, Supplément, 1979, nr 8.
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Przechodzac do analizy sytuacji w europejskich panstwach socjali-
stycznych nalezy stwierdzi¢, ze mimo iz do drugiej wojny Swiatowej
wszystkie te kraje, z wyjatkiem ZSRR, znajdowaly si¢ w obrgbie tej.
samej formacji spoteczno-ekonomicznej co uwzglednione panstwa zachod-
nioeuropejskie, to jednak ze wzgledu na wiele przyczyn o charakterze
polityczno-gospodarczym tylko w niewielkim stopniu dotyczyty ich efekty
przedstawionych powyzej dwu pierwszych etapéw zwiazkdéw pomiedzy
infrastruktura a rozwojem ekonomicznym. Nawet cze$¢ Niemiec stano-
wiaca obecnie obszar NRD byta tradycyjnie wyraznie stabiej rozwinicta
— takze z punktu widzenia infrastruktury — niz obszar Niemiec Zachod-
nich. Koncentracja zniszczen wojennych na obszarze czesci panstw Euro-
py Wschodniej bardzo powaznie naruszyta i tak staby ich stan posiadania
w zakresie infrastruktury.

Po stosunkowo krétkim okresie odbudowy, juz od poczatku lat pigé-
dziesiatych w panstwach nalezacych do RWPG nastapito wyrazne ogra-
niczenie Srodkéw przeznaczanych na rozwdj infrastruktury. Byto to m. in.
zwiazane ,ze sformutowaniem prawa ekonomii politycznej socjalizmu, we-
dtug ktdérego szybszy rozwdj produkcji $rodkéw produkcji niz Srodkéw
konsumpcji warunkowal reprodukcj¢ rozszerzona gospodarki socjalistycz-
nej.

Realizacja praktyczna powyzszej reguly, wyrazajaca si¢ W wyraznej
preferencji akumulacji w podziale dochodu narodowego, doprowadzita
z punktu widzenia infrastruktury do uksztaltowania si¢ tendencji pole-
gajacej z jednej strony na statym, preferencyjnym rozwoju przemysiu
a przede wszystkim przemystu ciezkiego, ktory ze swej natury jest po-
waznym konsumentem ustug infrastruktury, a z drugiej — na niedo-
statecznym rozwoju zroédta tych ustug. Nie odczuwano od razu nega-
tywnych nastepstw takiej polityki, gdyz: 1) rozwdj ekstensywny typowy
dla panstw socjalistycznych az do konca lat szes$édziesiatych nie jest zbyt
,wymagajacy" w zakresie niektérych rodzajow ustug infrastruktury,
2) czesta nieostro$¢ granic mozliwosci wzrostu $wiadczenia ustug przez
obiekty infrastrukturalne stwarzata warunki dla swoistej substytucji za-
wierajacej sie w znacznym niekiedy zwickszaniu ilosci dostarczanych
ustug przy réwnoczesnym jednak spadku ich jakosci’.

Samo pojecie infrastruktury pojawito si¢ w literaturze ekonomicznej
panstw socjalistycznych na przetomie lat pieédziesiatych i sze$édziesia-
tych. Od samego poczatku zasadno$¢ postugiwania si¢ ta kategoria a takze
jej tre§¢ w warunkach gospodarki socjalistycznej staty si¢ przedmiotem
szerokiej dyskusji. Niektérzy ekonomisci uwazali, iz kategoria ta nie
moze by¢ wykorzystywana w gospodarce planowej. Nie negujac potrzeby

® Por. J. Kleer, Strategia gospodarcza krajow RWPG, Warszawa 1975, s. 47
oraz R. L. Frey, Infrastruktur und Wirtschaftswachstum, Konjunkturpolitik 1969,
nr 2, s. 109.
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rozwoju transportu czy energetyki wskazywali, iz jedno$¢ dyspozycji
funduszem akumulacji w gospodarce socjalistycznej powoduje zniknig-
cie réznicy pomiedzy infrastruktura a innymi dziatami gospodarki’.

W zakresie pogladéw dotyczacych roli infrastruktury w rozwoju go-
spodarki socjalistycznej mozna wyrézni¢ dwie zasadnicze tendencje.
Z jednej strony podkreslano niezbednos$¢ infrastruktury jako zrddta ustug
o fundamentalnym znaczeniu ekonomicznym i spotecznym. Z drugiej
dowodzono, ze w gospodarce socjalistycznej istnieje mozliwos$¢ ograni-
czenia rozwoju infrastruktury do niezbednego minimum i ze rola infra-
struktury jako warunku rozwoju ogdélnego maleje . Wynikiem tej dru-
giej grupy pogladéw byto uwypuklanie zalet zasady tworzenia infra-
struktury zawierajacej si¢ w ,,doganianiu” przez infrastruktur¢ rozwoju
zasadniczych konsumentow ustug infrastruktury. Rozwiazanie takie stwa-
rza m. in. mozliwo$¢ obnizenia naktadéw na rozwdj infrastruktury, co ma
do$¢ istotne znaczenie z punktu widzenia znacznej kapitatochtonnosci
wickszodci obiektéw infrastrukturalnych. Rownoczesnie jednak naduzy-
wanie zasady nastgpczego rozwoju infrastruktury moze prowadzi¢ do
powstania luki pomiedzy popytem i podaza ustug infrastruktury, ktéra
jest bardzo kosztowna i trudna do likwidacji.

Wystepujacy az do konca lat szedédziesiatych poglad identyfikujacy
gospodarke socjalistyczna z jednym wielkim przedsigbiorstwem dopro-
wadzit m. in. do negacji wystepowania efektéw zewnetrznych. Poniewaz
wickszo$¢ rezultatéw funkcjonowania infrastruktury ma taki wtasnie
charakter, dlatego tez negacja kosztow i zyskow spotecznych w gospo-
darce socjalistycznej prowadzita do pomniejszania roli infrastruktury.

Deprecjacja znaczenia infrastruktury wynikata takze z praktycznej
interpretacji celu gospodarki socjalistycznej. Maksymalizacja zaspokoje-
nia potrzeb ludzkich byta w znacznym stopniu utozsamiana z maksymali-
zacja dochodu narodowego. Idea, iz réznice w poziomie zycia mieszkan-
cOw poszczegdlnych krajow przejawiaja si¢ w wartosci produktu czy tez
dochodu narodowego nie byta i nie jest charakterystyczna tylko dla
panstw socjalistycznych. W tych jednak panstwach przyjeto, iz dochdd
narodowy jest tworzony jedynie przez tzw. dziaty produkcyjne, a przede
wszystkim przez sfer¢ produkcyjna, ktdérej zasadniczym ogniwem jest

7 Poglad taki zostat zawarty m. in. w wydanej w 1965 r. pracy J. Beksiaka.
Byto to, jak si¢ wydaje, nastgpstwem utozsamiania przez autora pewnych cech
rozwoju infrastruktury w warunkach gospodarki kapitalistycznej (odmienne w prze-
ciwienistwie do pozostatych inwestycji, bo gtéwnie ze $rodkdw publicznych, finan-
sowanie jej rozbudowy) z istota infrastruktury jako kategorii ekonomicznej. Por.
J. Beksiak, Wzrost gospodarczy i niepodzielnos¢ inwestycji, Warszawa 1965, s. 161.

* Por. poglady zawarte w pracach: K. Secomski, Czynniki spoteczne we wspot-
czesnym  rozwoju  gospodarczym, Warszawa 1970 oraz J. Kleer, Rola infrastruktury
i oswiaty w rogwoju: Azja Radziecka — Azja Centralna, Ekonomista 1967, nr 5,
s. 1191 - 1220.
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przemyst. Podzial gospodarki na dziaty produkcyjne, sfer¢ produkcyjna
oraz dziaty nieprodukcyjne nie oznacza gradacji uzytecznosci spotecznej.
Jednakze uznanie, ze maksymalizacja tworzonego jedynie przez produk-
cyjna cze$¢ gospodarki dochodu narodowego, przy uwypuklaniu przede
wszystkim jego zmian warto$ciowych a nie rzeczowych, oznacza coraz do-
skonalsza realizacje celu gospodarki, uksztattowato do pewnego stopnia
hierarchi¢ potrzeb rozwoju poszczegdlnych elementéw ekonomiki. W hie-
rarchii tej infrastruktura, a zwtaszcza nie analizowana tutaj infrastruk-
tura spoteczna, znalazta si¢ na jednym z dalszych miejsc.

Przedstawiajac to w inny sposéb mozna stwierdzi¢, ze idea powyzsza
potaczona z negacja efektéw zewnetrznych w gospodarce socjalistycznej
prowadzity do ograniczenia przestanek ekonomicznych rozwoju infra-
struktury, umiejscawiajac ten problem, przede wszystkim jesli chodzi
o infrastrukture, w sferze argumentow spoteczno-politycznych.

Nie nalezy takze zapominaé, ze pojawienie si¢ infrastruktury w lite-
raturze ekonomicznej panstw socjalistycznych nastapito w okresie istot-
nych przemian w ekonomii politycznej socjalizmu. Po okresie kiedy byta
ona rozumiana przede wszystkim w kategoriach specyficznie pojmowanej
zasady prymatu polityki nad ekonomika, od poltowy lat picédziesiatych
wystapita wyrazna niekiedy tendencja do ograniczania przedmiotu eko-
nomii politycznej socjalizmu do kwestii racjonalnego gospodarowania.
Ujecie takie pociagato za soba ograniczenie czy wrecz eliminacje kon-
tekstu spotecznego proceséw ekonomicznych i przejawiato sie¢ m. in. nie-
docenianiem teorii funkcjonowania’.

W latach siedemdziesiatych w prawie wszystkich krajach Europy
Wschodniej podjeto préby zintensyfikowania rozwoju ekonomicznego
i spotecznego. W wickszosci przypadkéw dziatania te byly jednak ogra-
niczone do iloSciowych manewrdw w zakresie tradycyjnych czynnikow
wzrostu, a przede wszystkim inwestycji, przy zachowaniu na ogét ich
uprzedniej struktury. Tymczasem rozwdj intensywny wymaga o wicle
wickszych naktadéw na infrastrukture niz rozwdj ekstensywny.

Wszystkie powyzsze uwagi na temat rozwoju infrastruktury w euro-
pejskich panstwach Kkapitalistycznych i socjalistycznych moga rodzié
m. in. pytanie o rzeczywiste ksztattowanie si¢ poziomu rozwoju infra-
struktury w tych krajach.

W tabeli 1 przedstawione zostaty warto$ci syntetycznych wskazni-
kéw poziomu rozwoju infrastruktury w maksimum 20 panstwach euro-
pejskich. Tabela ta sktada sie z dwu czedci. Kolumny 1, 2, 3, 4 zawieraja
wyniki obliczen dokonanych przez ekonomistéw wegierskich A. Csernok,
E. Ehrlich i Gy. Szilagy i sa pewna ilustracja uwag o rozwoju infra-

’ Por. A. Glapinski, Metodologiczne problemy historii ekonomii, Warszawa
1982, s. 51.
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struktury i jego zréznicowaniu do poczatku lat siedemdziesiatych. Ko-
lumny 5, 6, 7 sa efektem badan wtasnych i zwiazane sa ze szczegdlnie
interesujacym autora okresem lat 1970 - 1980. Wszystkich obliczenn do-
konano na podstawie zatozen tej samej metody zblizonej do tzw. metody
genewskiej. Metoda wykorzystana postuguje si¢ czastkowymi natural-
nymi miernikami rozwoju poszczegdlnych elementdéw infrastruktury oraz
idea progu, na ktéry sktadaja sic najwicksze spos$rod wielko$ci empi-
rycznych. Wskazniki syntetyczne moga by¢ zawarte w przedziale od
0 do 100 a ich obnizanie si¢ w niektdrych krajach nie oznacza bezwzgled-
nego spadku poziomu rozwoju infrastruktury. Swiadczy to jedynie o tym,
ze w nowych warunkach, w stosunku do nowego progu infrastruktura
danego panstwa reprezentuje nizszy poziom niz infrastruktura tego sa-
mego kraju w relacji do progu z okresu poprzedniego. Pewne rdznice
w miejscach poszczegdlnych panstw a takze warto$ciach liczbowych
wskaznikow poziomu rozwoju infrastruktury pomiedzy kolumnami 1-4
i 5-7 wynikaja przede wszystkim z odmiennego zakresu analizy, ktéra
w przypadku ekonomistow wegierskich objeta réwniez infrastrukture
spoteczna oraz grupeg panstw pozaeuropejskich, a u autora opracowania
zostata ograniczona wytacznie do wasko rozumianej infrastruktury go-
spodarczej w Obrebie 20 wymienionych na poczatku artykutu panstw.

W tabeli 2 zawarte zostaty natomiast informacje o dynamice zmian
infrastruktury w badanych krajach w latach 1970-1975, 1976-1980
i 1970 - 1980, a wigc w okresie, ktérego dotyczyty badania wtasne.

Poziom rozwoju infrastruktury w panstwach socjalistycznych jest,
z wyjatkiem NRD, ciagle jeszcze wyraznie nizszy niz w czotowych sposrod
analizowanych panstw kapitalistycznych. Roéwnoczednie wyzsze tempo
rozwoju infrastruktury w wiekszo$ci panstw socjalistycznych w stosunku
do gtéwnych panstw kapitalistycznych w badanym okresie lat 1970 -1980
doprowadzito do zmniejszenia réznic pomiedzy tymi dwoma grupami
panstw. Charakterystyczne sa takze dwa inne zjawiska. Po pierwsze: wy-
stapito wyrazne nickiedy ostabienie tempa rozwoju infrastruktury w zde-
cydowanej wickszosci panstw w latach 1976 -1980 w relacji do okresu
1970 -1975. Po drugie: w latach 1976 - 1980 ulegto znacznemu ogranicze-
niu zréznicowanie dynamiki rozwoju infrastruktury pomiedzy poszczegdl-
nymi krajami. W przypadku panstw socjalistycznych ostabienie tempa
rozwoju  infrastruktury odpowiada ogélnemu powaznemu spadkowi dy-
namiki rozwoju tych krajow w latach 1976-1980. Dla panstw kapita-
listycznych interpretacja obnizenia tempa rozwoju infrastruktury jest
o tyle trudniejsza, ze na, ogdt wartosciowe wskazniki dynamiki dochodu
narodowego i produkcji przemystowej w tych krajach w latach 1976-
- 1980 byty nieznacznie lepsze niz w okresie 1970 - 1975. Jednakze z punk-
tu widzenia roli jaka si¢ przypisuje infrastrukturze w warunkach go-
spodarki rynkowej, a ktéra sprowadza si¢ do generowania istotnej czeSci
impulséw rozwojowych, ostabienic dynamiki rozwoju infrastruktury
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Tabela 2

Dynamika rozwoju infrastruktury gospodarczej w wybranych kra-
jach europejskich w latach 1970 - 1980

Lata
Kraj 1970 [ 1975 | 1980
1970=100 [ 1975=100
Bulgaria 125 148 118
Czechostowacja 108 121 112
Jugostawia 117 145 124
NRD 114 - 126 111
Polska 118 135 114
Rumunia 130 149 115
Wegry 120 137 [ 114
ZSRR 118 130 110
Belgia 121 133 110
Dania 116~ 131 113
Francja . 111 126 114
Grecja 125 137 110
Hiszpania 128 146 114
Holandia 115 132 115
Irlandia 116 131 113
Luksemburg 102 106 104
Portugalia 115 132 115
RFN 116 131 113
Wielka Brytania 109 114 105
Wiochy 111 120 108

Zrédto: Obliczenia wiasne na podstawie danych jak w tabeli 1.

w panstwach Kkapitalistycznych w latach 1976-1980 jest, naszym zda-
niem, w duzym stopniu $wiadectwem procesow stagnacyjnych.

Poniewaz podstawowym zadaniem infrastruktury jest <$wiadczenie
ustug na rzecz innych podmiotéw gospodarujacych, stad tez powaznego
znaczenia nabiera kwestia niezbednego zuzycia tychze ustug dla uzy-
skania okreslonego efektu np. w postaci dochodu narodowego. W tabeli 3
zawarte zostaty dane odno$nie do ksztattowania si¢ transporto- i energo-
chtonnosci gospodarek badanych krajéw w latach 1970 - 1980.

Gospodarki panstw socjalistycznych sa zdecydowanie bardziej tran-
sporto- i energochtonne niz ekonomiki panstw kapitalistycznych (pomi-
jamy specyficzny przypadek Luksemburga). Pozwala to na stwierdzenie,
iz w panstwach Europy Wschodniej obok braku bezwzglednego infra-
struktury wyrazajacego si¢ w jej obiektywnym niedorozwoju wystepuje,
niekiedy nawet bardziej odczuwalny, brak wzgledny polegajacy na odczu-
waniu niedostatku podazy ustug infrastruktury wskutek nadmiernego po-
pytu majacego swoje zrédto w nicefektywno$ciowych rozwiazaniach
w sferze funkcjonowania gospodarki.

Jednym z do$¢ czesto poruszanych problemow jest kwestia zwiazkéw
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Tabela 3

Transporto- i energochtonnoé¢ produktu narodowego brutto w wy-
branych krajach europejskich w latach 1970, 1980

Przewozy niezbedne Feyas cmrel njevz-

dla uzyskania 1000 $ der;t:mc:)lasulz)}Nsll;ama

Kraje | PN (w tonach ekwiwalent

(w tonokilometrach)
wegla)

1970 | 1980° 1970 | 1979
Bulgaria 1809 1713¢ 2,56 1,91
Czechoslowacja 1795 1561 2,17 1,83
Jugostawia 1650 16554 1,13 1,07
NRD 1109 | 1017 1,96 1,56
Polska 2154 2035 2,41 1,94
Rumunia 3691 2900° 3,44 2,32
Wegry 1610 1477 1,92 1,35
ZSRR 6206 6410 2,01 1,87
Belgia 511 479 1,04 0,94
Dania -~ | = 1 o9 0,72
Francja 667 574 0,71 0,64
Grecja ! - | - 0,62 0,71
Hiszpania 800" 10000 | 0,63 0,84
Holandia l 740 ( 692 | 0,96 0,88
Irlandia ! - — ’ 1,18 1,29
Luksemburg ! — | - 3,38 | 2,05
Portugalia | = 1 = ‘ 0,49 0,48
RFN [ 498 | 514 0,80 0,78
Wielka Brytania | 515 | 577 1,51 1,27
Wiochy 543 | 542 1,00 1,01

Uwagi:" — bez transportu morskiego,” — kraje kapitalistyczne rok 1978 ¢ —

1978, — 1978, ° — dane czeéciowo szacunkowe, ' — dane cze$ciowo szacunkowe.

Zrédto: Obliczenia whasne na podstawie danych jak w tabeli 1.

pomiedzy poziomem rozwoju infrastruktury a poziomem rozwoju ogdl-
nego. Panujacy w tym zakresie poglad, iz pomigdzy obiema wielkoSciami
wystepuje wyrazna wspotzaleznos$é potwierdzaja réwniez uzyskane war-
tosci wspdiczynnikéw korelacji pomiedzy poziomem produktu narodo-
wego brutto na jednego mieszkanca w 20 badanych panstwach, ktéry
mimo wszystkich mozliwych zastrzezen potraktowano jako miernik po-
ziomu rozwoju ogdlnego, a poziomem rozwoju infrastruktury wedtug
danych tabeli 1.

Otrzymane wartosci wspdtczynnikéw korelacji naleza do wysokich
i nawet biorac pod uwage mozliwo$¢ modyfikacji danych stuzacych za
podstawe dokonanych obliczeh zaré6wno od strony miernika poziomu roz-
woju ogdlnego, jak i od strony Wskaznikéw poziomu rozwoju infrastruk-
tury, a co za tym idzie i zmiany uzyskanych wspdtczynnikéw korelacji,
uzasadnione jest stwierdzenie, ze nie mozna w dlugim okresie oczekiwaé
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Tabela 4

Wspbtczynniki korelacji pomigdzy poziomem rozwoju in-
frastruktury gospodarczej a poziomem rozwoju ogdlnego
w wybranych krajach europejskich w latach 1970, 1975, 1980

‘ Lata
Parametr - -
i 1970 [ 1975 1980
r +0,96 | +0,86 ]! 40,88
Q +0,88 +090 | +0,87

Uwaga: r — wspotczynnik korelacji liniowej Pearsona; Q — wspo6t-
czynnik korelacji rang Spermana.

Zrédto: Obliczenia wtasne na podstawie danych jak w tabeli 1 oraz
danych Banku éwiatowego z: Polityka 1978, nr 42, s. 12 i Rocznika Statys-
tycznego GUS, 1981, tab. 24/51.

wyraznego podnoszenia si¢ poziomu rozwoju spoteczno-gospodarczego bez
ponoszenia odpowiednich naktadéw na rozbudoweg infrastruktury. Spro-
wadzanie infrastruktury do roli elementu ,,doganiajacego” rozwdj innych
sktadnikow gospodarki, predzej czy pdzniej musi uczyni¢ z niej powazna
barier¢ rozwoju, uniemozliwiajaca efektywne wykorzystanie zaréwno
ekstensywnych, jak i intensywnych czynnikéw wzrostu.

Niedostateczny poziom rozwoju infrastruktury panstw cztonkowskich
stwarza takze trudnos$ci w funkcjonowaniu RWPG. Tymczasem, chociazby
ze wzgledu na przesuwanie gtéwnych os$rodkéw pozyskiwania surowcow
(W ZSRR na wschéd, rola sprawnego systemu transportowego taczacego
panstwa socjalistyczne nabiera coraz wigkszego znaczenia. Na podstawie
pewnych przestanek mozna sadzi¢, ze w RWPG stopniowo dojrzewa prze-
konanie o konieczno$ci podjecia wspdlnych, kompleksowych dziatan na
rzecz rozwoju infrastruktury'’.

Zmiany w polityce rozwoju i wykorzystania infrastruktury w pan-
stwach socjalistycznych uzaleznione jednak beda od zakresu przemian
w systemach funkcjonowania tych krajéw. Tylko rozwiazania funkcjo-
nalne ukierunkowane na podniesienie efektywnosci gospodarowania sa
w stanie doprowadzi¢ do istotnej obnizki transporto- czy energochtonnosci
gospodarek panstw socjalistycznych.

ECONOMIC INFRASTRUCTURE AND ECONOMIC DEVELOPEMENT OF
EUROPEAN SOCIALIST AND CAPITALIST STATES

Summary

The study elaborates essentials, in the author's opinion, of the answer to the
following query formulated at the outset: is the formation and the development
of contemporary crisis phenomena related, and to what extent, to the present

10

Por. V. 1. Kapitanow, SEV: MieZdunarodnaja proizvodstwiennaja infrastruk-
tura, VyssSaja $kola, Moskva 1980, s. 115 -157.
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policies of infrastructure developement and to its attained level. A decision to
elaborate this subject can be justified, on the one hand with prevalent disturbances
of the economic developement in European States and on the other, with the
weight attributed to infrastructure as a substantial determinant of economic chan-
ges.

Relations between infrastructure and a developement of capitalist states can
be characterized by means of presentation of three crucial moments. The first
one incidental to the 19 c. industrial revolution, the second, resulting from Keynsian
assumptions and the third one, started, in the author's opinion, in 1973 along with
the oil crisis and a process of the EEC extension.

As far as the socialist States are concerned, the author indicates at the signi-
ficant reasons of apparent tendencies in economic practice in those States, they
are rooted in the views on understanding a socialist economy, still vivid in the
theory and present in the practice of economic life (eg. identifying it with one
giant enterprise), on principles and conditions of development (e.g. a tendency to
allow a preferential treatment to accumulation in a distribution of national income),
as well as on a practical interpretation of goals of socialist economy.

Many conclusions and theses could be illustrated on account of a wide
employment of statistical data on a state and a pace of transformations of economic
infrastructure of the 20 European states, on utilization of infrastructure services
in relation to the gained effect of GNP and on assessment of interactions between
a level of infrastructure developement and a general stage of developement.





