Katarzyna Sobiech*

LUKA INFRASTRUKTURALNA W POLSCE NA TLE
WYBRANYCH PANSTW CZLONKOWSKICH
UNII EUROPEJSKIEJ

Wstep

Od lat szesc¢dziesiatych XX w. ekonomisci wskazywali na wplyw
publicznych inwestycji infrastrukturalnych na ksztaltowanie sig
produkcji globalnej. Spadku stopy wzrostu produktywnos$ci gospodarki
amerykanskiej, notowanego w latach 1973-1988, nie wiazano jednak
z obnizeniem si¢ w owym czasie nakladow publicznych
na infrastrukturg, a raczej z szokami naftowymi, zmieniajaca si¢ struktura
sity roboczej czy wielko$cia naktadow na badania i rozwdj'. Powiazania
migdzy spadkiem stopy wzrostu produktywnosci gospodarek rynkowych
1 malejacymi wydatkami na infrastruktur¢ dokonat David Alan Aschauer.
Artykutem |, Is Public Expenditure Productive?” zamieszczonym
w “Journal of Monetary Economics” w 1989 r. zapoczatkowat goraca
dyskusje ekonomistow na temat roli infrastruktury w ksztaltowaniu sig
produkcji  globalnej. Szacunki D.A. Aschauera pozwolity mu
na wysunigeie konkluzji, ze:

e produktywno$¢ niemilitarnych  publicznych  inwestycji
infrastrukturalnych jest nie tylko wysoka, lecz nawet wyzsza
od dochodowosci inwestycji prywatnych,

e inwestycje militarne nie maja wigkszego znaczenia dla
produktywnosci,

e ,jadro” infrastrukturalne/rdzen infrastrukturalny (ang. core
infrastructure) tzn. infrastruktura transportu i lacznosci,
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systemy wodno-kanalizacyjne itd. w najwigkszym stopniu
wplywaja na produktywnos¢?.

Zgodnie z estymacjami D. A. Aschauera, wspolczynnik
elastycznosci produktu wzgledem kapitalu publicznego, wahatl sie
migdzy 0,38 a 0,56 (najwigksze warto$ci przyjmujac w przypadku
rdzenia infrastrukturalnego). Na podobnie wysoka skutecznos¢
inwestycji infrastrukturalnych ze $rodkow publicznych wskazywali Alice
H. Munnell 1 Dieter Biehl. Rezultaty tych prac sugerowaty zatem
komplementarno$¢ kapitalu prywatnego 1 publicznego w procesie
produkcji, stojac u zrédet tzw. hipotezy kapitatu publicznego. Wedtug tej
hipotezy — zgodnej z idea wielkiego pchnigcia - infrastruktura z jednej
strony podnosi marginalna produktywnos$¢ kapitatu prywatnego,
a z drugiej — jest w pewnym zakresie warunkiem brzegowym
rozpoczgcia prywatne] dziatalnosci gospodarczej. Od poczatku lat
dziewigcdziesiatych pojawiaty si¢ glosy krytyczne wobec podkreslanej
przez D. A. Aschauera nadzwyczajnej produktywnosci infrastruktury
publicznej. Ekonomisci Douglas Holtz-Eakin, Amy E. Schwartz, Charles
R. Hulten czy Robert M. Schwab szacowali bowiem elastycznos¢
produktu wzgledem kapitalu publicznego na 0 — 0,15, w zalezno$ci
od zakresu badanej infrastruktury’.

Rola infrastruktury w procesie rozwoju gospodarczego jest z
jednej strony zapewnienie wigzi w przekroju terytorialnym, a z drugiej —
stwarzanie warunkow dziatalno$ci produkcyjne;j.

Infrastruktura — chociaz bezposrednio nie tworzy wartosci
dodanej — jest niezbednym czynnikiem rozwoju gospodarczego. Wptywa
ona na mozliwosci wzrostu gospodarczego, a z drugiej strony —
— wzrost gospodarczy wpltywa na mozliwa wielko$¢ inwestycji
infrastrukturalnych*. W raporcie Banku Swiatowego na temat rozwoju
infrastruktury na $wiecie stwierdzono, ze ,,wzrost infrastruktury o 1%
powoduje wzrost warto$ci produktu krajowego brutto o 1%°”. Inwestycje

2 D. A. Aschaver, Is Public Expenditure Productive?, Journal of Monetary
Economics vol. 23, 1989, p. 177.

3 P. Rosik, Produktywnosé¢ publicznych inwestycji infrastrukturalnych, Ruch
Prawniczy, Ekonomiczny i Socjologiczny, nr 2/2005, s. 160.

* K. Brzozowska, Kapital prywamy w finansowaniu projektow infrastruktury
gospodarczej na zasadach project finance, Akademia Rolnicza w Szczecinie, Szczecin
2003, s. 5.
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infrastrukturalne moga powigkszy¢ zdolnosci produkcyjne danego terenu
zarOwno poprzez zwigkszenie dostepnosci do zasobow, jak i poprzez
rozszerzenie produktywno$ci juz istniejacych zasobow®. W miarg jak
zmniejsza si¢ przewaga polegajaca na niskich kosztach pracy,
infrastruktura zaczyna by¢ kluczowym narzg¢dziem konkurencji’ migdzy
krajami badz regionami. Przyktadowo, rozw@j transportu zbliza do siebie
rynki, umozliwiajac zwigkszenie produkcji, a zatem poprzedza wzrost
gospodarczy. Rozwdj transportu aktywizuje obszary wokol jego
infrastruktury — wzdhuz drég kotowych i kolejowych powstaja zaktady
przemystowe czy tez ustugowe. Sprawny transport, wymagajacy
odpowiedniej infrastruktury, jest czynnikiem dynamizujacym rozwoj
gospodarczy®. Powiazania miedzy rozwojem transportu — a wiec
i infrastruktury drogowej — 1 rozwojem gospodarczym powoduja,
ze kazda nieprawidtowos$¢ w rozwoju transportu (tak niedoinwestowanie,
jak 1 przeinwestowanie) powoduje obnizenie ogolnej efektywnosci
gospodarki®. Z analiz Swiatowego Forum Ekonomicznego wynika,
ze migdzy innymi z powodu istnienia znacznej luki w infrastrukturze
drogowej, Polska stracita na atrakcyjnosci dla inwestorow
zagranicznych'.

Luka infrastrukturalna zwigzana jest ze strategia rozwoju
realizowana w  warunkach gospodarki centralnie zarzadzane;.
Wystepowala  wowczas tendencja do  ograniczania rozwoju
infrastruktury, co znajdowato odzwierciedlenie nie tylko we wskaznikach
ilosciowych, ale i jakosciowych. Realizowana w tym okresie strategia

University Press, Oxford 1994, p. 2. Liczby te nalezy traktowac¢ z wysoce posunigta
ostroznoscia, bowiem zalezno$¢ moze by¢ ré6zna w poszczegdlnych branzach, mozna je
jednak przyjac¢ jako orientacyjne.
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Journal of Economic Perspectives, Vol. 6, Number 4, Fall 1992, p. 191.

7 P. Kotler, S. Jatusripitak, S. Maesincee, Marketing narodoéw. Strategiczne
podejscie do budowania bogactwa narodowego, Wydawnictwo Profesjonalnej Szkoty
Biznesu, Krakow 1999, s. 329.

¥ W. Rydzkowski, Transport w gospodarce narodowej, w: W. Rydzkowski, K.
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rozwoju infrastruktury wyrazala si¢ z jednej strony w ograniczaniu
naktadow na inwestycje infrastrukturalne, a z drugiej strony — we
wzros$cie popytu na jej ustugi.

Szczegoblna rola infrastruktury, jako tego sktadnika rzeczywistos$ci
gospodarczej, ktory co prawda bezposrednio nie tworzy wartosci
dodanej, ale determinuje mozliwo$ci wzrostu i rozwoju gospodarczego,
sktania do podjgcia problematyki niedorozwoju infrastruktury (luki
infrastrukturalnej) w Polsce.

Oszacowanie wielko$ci owej luki jest celem niniejszego artykutu.

Zakres przedmiotowy artykutu obejmuje omodwienie znaczenia
infrastruktury w procesie integracji europejskiej, a takze prezentacje
metody szacowania luki infrastrukturalnej przy uzyciu syntetycznej
miary poziomu rozwoju infrastruktury oraz wynikéw szacowania
dla Polski.

Zakres czasowy opracowania obejmuje zasadniczo okres po
rozpoczgciu transformacji ustrojowej. Szacunkow luki infrastrukturalnej
dokonano dla roku 1999r. W punkcie pierwszym wiele miejsca
poswigcono roOwniez latom wczesniejszym.

Podobnie, zakres przestrzenny prowadzonych rozwazan nie jest
jednolity we wszystkich cze$ciach artykutu. Glownym przedmiotem
zainteresowania jest Polska, ale analiza — ze wzgledu na wykorzystana
metod¢ badawcza — dotyczyta rowniez innych krajow europejskich.

Do oszacowania wielkosci luki infrastrukturalnej uzyto metody
obliczania syntetycznych miar poziomu rozwoju infrastruktury.

Wykorzystana w opracowaniu metoda okreslania poziomu
rozwoju infrastruktury zostala przedstawiona w Polsce przez Marka
Ratajczaka w artykule Syntetyczna miara poziomu  rozwoju
infrastruktury”. Byl to w niewielkim stopniu zmodyfikowany wariant
metody zastosowanej przez ekonomistow wegierskich pracujacych pod
kierunkiem Evy Ehrlich”?. Ten sposob szacowania jest juz dosé
rozpowszechniony wsrod ekonomistéw zajmujacych si¢ problematyka
niedoboréw infrastruktury, a wyrazem uznania wartosci wynikoéw

""" M. Ratajczak, Syntetyczna miara poziomu rozwoju infrastruktury, w: Studia i
przyczynki mtodych pracownikow nauki, E. Ignasiak (red.), Zeszyt Naukowy nr 126,
seria 1, AE Poznan, 1986, s. 59-68.

' A. Csernok, E. Ehrlich, Gy. Szilagyi, 4 Hundred Year of Infrastructural
Development: An International Comparison, Acta Oeconomica 1972, vol. 9/1, p. 3-22.



uzyskiwanych za jego posrednictwem bylo powierzenie zespotowi
kierowanemu przez E. Ehrlich przygotowania opracowania
poswigconego tendencjom w rozwoju infrastruktury dla potrzeb ONZ.

W  punkcie pierwszym artykutu usci§lono podstawowe
1 niezbedne dla dalszych rozwazah pojgcia. Nastgpnie okreslono rolg
infrastruktury transportu w procesie integracji europejskiej oraz
przedstawiono zagrozenia dla gospodarki zwiazane z wystgpowaniem
luki infrastrukturalnej. W koncowej czesci opracowania zaprezentowano
zmodyfikowana przez autork¢ metodg obliczania syntetycznej miary
poziomu rozwoju infrastruktury i1 przedstawiono wyniki szacowania
dla Polski w 1999 1.

1. Istota luki infrastrukturalnej i czynniki ja determinujace
Termin ,,infrastruktura™" pojawil si¢ po raz pierwszy na przelomie lat
piecdziesiatych 1 sze$cdziesiatych XX wieku w stownictwie NATO
1 zostal uzyty na oznaczenie obiektéw trwatego uzytku, takich jak
koszary, lotniska itd". Wkrotce potem znalazt zastosowanie
w publicystyce ekonomicznej, a nastgpnie — w naukach ekonomicznych.
Pod pojeciem infrastruktury, zgodnie z acinskim zroédlostowem", nalezy
rozumie¢ urzadzenia trwalego uzytku, stwarzajace podstawe
funkcjonowania jakiej$ organizacji lub systemu.

Wigkszo§¢  znanych w  literaturze definicji  podkresla
ogolnogospodarcze 1 ogdlnospoleczne znaczenie infrastruktury oraz
wskazuje na powszechny charakter zapotrzebowania na infrastrukturg'.

Nierownowaga migdzy rozwojem infrastruktury a wzrostem
zapotrzebowania na jej ustugi byla charakterystyczna dla okresu PRL.
Do dziedzin szczeg6lnie zaniedbanych w tym czasie nalezaly: tacznos$¢,

Niniejszy artykul traktuje wylacznie o infrastrukturze technicznej
(ekonomicznej), ktora obejmuje urzadzenia pozwalajace $Swiadczy¢ ustugi w zakresie
komunikacji i transportu (np. sie¢ drogowa, kolejowa oraz telekomunikacja), energetyki
(np. sie¢ gazowa), a takze urzadzenia zwiazane z regulacja wod ptynacych itd.

14 7. Dziembowski, Infrastruktura jako kategoria ekonomiczna, Ekonomista 1985,
nr 4-5,s. 725.

5 Infra wewnatrz oraz structura budowa — zlozenie oznaczajace ,podstawe
okreslonego uktadu lub konstrukcji.”

' M. Ratajczak, Infrastruktura a wzrost i rozwéj gospodarczy, Ruch Prawniczy,
Ekonomiczny i Socjologiczny, nr 4/2000, s. 83.



gospodarka wodna i niektére ogniwa transportu. Rozwoj infrastruktury
w Polsce w tym czasie nie miat charakteru kompleksowego'.

W okresie gospodarki centralnie zarzadzanej infrastruktura byta
dopasowywana, czgsto z opdznieniem, do potrzeb wynikajacych
z rozwoju innych skladnikow systemu spolecznego. Zmiany
w infrastrukturze nie tylko nie wyprzedzaty innych proceséw
zachodzacych w gospodarce, ale wrgcz uniemozliwiaty zapobieganie
dekapitalizacji majatku'®. Inwestycje w infrastrukture postrzegane byly
jako nieuniknione, ale niezbyt pozadane, poniewaz ograniczaty
mozliwosci wykorzystania naktadow na cele bezposrednio produkcyjne.
Wiladze centralne koncentrowaly si¢ na biezacym zarzadzaniu
1 rozwigzywaniu czastkowych problemoéw, co nie sprzyjato rozwojowi
infrastruktury, ktéora wymaga planowania dlugookresowego. Z drugiej
za§ strony, jednostki gospodarcze, operujac waskim rachunkiem
naktadow 1 efektow, byly obojgtne na negatywne efekty zewngtrzne
swojej dziatalnosci, np. na degradacje srodowiska. Ocena efektow przez
pryzmat ponoszonych naktadéow prowadzita do maksymalizacji zuzycia
ushug infrastruktury. Z powyzszego wynika, ze w systemie centralnie
zarzadzanym  wystgpowata sprzecznos¢ migdzy  tendencja
do ograniczania rozwoju infrastruktury a wzrostem popytu na jej ustugi®.

Wyrazem takiego macoszego traktowania infrastruktury sa nawet
definicje tego pojecia  pochodzace =z lat sze$cdziesiatych
i siedemdziesiatych XX w., gdzie infrastruktur¢ okresla si¢ jako
,urzadzenia potrzebne do wiasciwego funkcjonowania produkcyjnych
dziatow gospodarki™®. W takim podejsciu nie ma mowy o zaspokajaniu
przez infrastrukturg 1 jej ushugi potrzeb spotecznych.

7 'M. Ratajczak, Znaczenie infrastruktury w procesach globalizacji i integracji
regionalnej, w: E. Skawinska (red.), Problemy wdrazania strategii rozwoju
wojewddztwa  wielkopolskiego, Polskie Towarzystwo Ekonomiczne, Oddzial
w Poznaniu, Poznan 2002, s. 31-32.

'8 K. Wojewodzka-Krol, Infrastruktura jako czynnik determinujgcy integracje
Polski z europejskim systemem transportowym, Przeglad Komunikacyjny nr 11/2000, s.
10.

' Szerzej na ten temat: M. Ratajczak, Infrastruktura w gospodarce rynkowej,
Wydawnictwo Akademii Ekonomicznej w Poznaniu, Poznan 1999, s. 163-168.

* Wt. Kopaliniski, Stownik wyrazéw obcych i zwrotéw obcojezycznych, Wiedza
Powszechna, Warszawa 1975, s. 430.
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W wielu regionach zauwazalne byly dysproporcje migdzy
inwestycjami produkcyjnymi a infrastrukturalnymi. Utrudnialy one
wykorzystanie  potencjalu  spoteczno-ekonomicznego, szczegdlnie
w obszarach duzych miast. Wschodnia czg$¢ Polski nadal charakteryzuje
si¢ ogoélnym zapdznieniem w rozwoju infrastruktury, co jest
konsekwencja zaniedban inwestycyjnych siggajacych jeszcze czasow
carskich’. Znamienne, ze obserwujac stopien rozwoju kolei i drog
kolowych wciaz jeszcze mozemy wskaza¢ na przebieg granic trzech
zaborow.
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Wykres 1. Udzial transportu w nakladach inwestycyjnych
na gospodarke (w proc.)

Zrédto: opracowanie wiasne na podstawie: Rocznik Statystyczny 1992, tabl. 5(335);
Rocznik Statystyczny 1995, tabl. 3(666) s. 507, tabl. 4(526) s. 485-6; Rocznik
Statystyczny 1999, tabl. 4(535) s. 517; Rocznik Statystyczny RP 2001, tabl. 4(533)
s. 516-517; Rocznik Statystyczny RP 2002, tabl. 4(536) s. 524-525; Rocznik
Statystyczny RP 2004, tabl. 6(557) s. 646-647.

Po 1989 r. opisywane btedy byty powielane, a nawet potggowane.
W odniesieniu do infrastruktury transportu mozna zauwazy¢ niepokojace
prawidtowosci:

2l F. Winiarska, Ksztaltowanie rozwoju infrastruktury regionalnej w nowych
warunkach ustrojowo-systemowych, w: Polityka regionalna w warunkach gospodarki
rynkowej, B. Winiarski (red.), Ossolineum, Wroctaw 1992, s. 109.
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e niski wudzial transportu w nakladach inwestycyjnych
na gospodarke (wykres 1),

e brak konsekwencji w realizacji inwestycji*.

Przyjmuje si¢ na ogodl, ze udzial transportu w nakladach
inwestycyjnych na cala gospodarkg nie powinien spada¢ ponizej 10%,
poniewaz powoduje to dekapitalizacje majatku®”. W Polsce w okresie
1990-2003 nawet nie zblizono si¢ do poziomu minimalnego.

2. Rola infrastruktury transportu w procesie integracji europejskiej

Infrastruktura transportu jest jednym z czynnikéw determinujacych
integracj¢ migdzynarodowa. Korzystny uktad sieci transportowe]
pozytywnie wpltywa na rozwdj wspOlpracy migdzynarodowej. Brak
potaczen o jednolitych parametrach ogranicza t¢ wspotprace, utrudnia
kontakty i wymiang migdzynarodowa, moze stwarza¢ barierg integracji.

W krajach UE uznanie waznej roli infrastruktury transportowe;j
znalazto swoj wyraz juz w Traktacie Rzymskim. Uznanie zasady
swobodnego przemieszczania si¢ 0sob, towaréw 1 ustlug za wolnos¢
fundamentalna wymoglo potrzebg ksztalttowania wspolnej polityki
transportowej**.

Przystapienie Polski do Unii Europejskiej wiaze sig
z konieczno$cia inwestycji w infrastrukturg, a w szczegoélnosci
w infrastrukturg transportu. Rozwdj transportu w Polsce 1 mozliwos$ci
zwigkszenia jego konkurencyjnosci zaleza w duzym stopniu od poprawy
stanu infrastruktury transportowej. Pomigdzy polskim a unijnym
systemem transportowym wida¢ duze réznice ilosciowe 1 jako$ciowe.
Biorac pod uwage gestosc sieci transportowej, tylko polska sie¢ kolejowa
odpowiada poziomowi rozwoju ,starych” krajow Unii. Ze wzgledu
na najwigkszy i stale rosnacy udzial transportu drogowego w przewozach
podstawowe znaczenie odgrywa infrastruktura drogowa. Gesto$¢ sieci
drogowej w Polsce jest o 1/3 mniejsza niz $rednia dla ,,starej” Unii. Taka
roznica jest dowodem niespojnosci przestrzennej miedzy Polska
i krajami Wspoélnoty”. By uzyska¢ w Polsce wskaznik bliski unijnemu,

2 K. Wojewodzka-Krol, Infrastruktura jako czynnik..., op.cit., s. 10.

2 Tbidem, s. 7.

** Ibidem, s. 7-8.

» 0 tym, jak duze znaczenie ma spdjnos¢ w dziedzinie transportu, $wiadczy raport
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nalezatoby powigkszy¢ istniejaca sie¢ drdg utwardzonych o prawie
140 tys. km. Rzeczywiste potrzeby sa mniejsze, poniewaz budowa drog
o wyzszych standardach pozwoli znaczaco zwigkszy¢ przepustowosé
sieci®.

Transport staje si¢ coraz wyrazniejsza bariera rozwoju
gospodarczego Polski, a takze czynnikiem utrudniajacym integracj¢
z Unia Europejska. Do skutkéw dotychczasowej polityki rozwoju
infrastruktury transportu mozna zaliczy¢:

e utrat¢ tranzytu,

e narastajaca konkurencj¢ zagranicznych portow przejmujacych

obroty polskich portow morskich,

e zagrozenie uméw handlowych na skutek niskiej jakosci ustug

transportowych,

e kongestig na drogach i przejsciach granicznych (tabela 1),

e rosnace zagrozenie srodowiska,

e wysokie zagrozenie bezpieczenstwa®'.

Tabela 1
Drogowy ruch graniczny w Polsce (w tys. pojazdéw)

Lata
1985 1990 1995 1998 1999 2000
Zachodnia 1076 7205 45927 50784 56008 48255
Poludniowa 878 4080 17150 22707 15562 20103
Wschodnia 220 1356 6981 7590 8175 9006
Morska 77 178 199 239 256 282

Granica

Zrédto: E. W. Archutowski, Drogi publiczne i ich finansowanie, Drogownictwo
nr 11/2001, s. 336.

przygotowany dla Parlamentu Europejskiego w 1995 r. Tendences du transport
européen et besoins en infrastructures, CEMT, p. 27, w ktorym wskazano, ze koszty
wynikajace z niewydolnosci systemow transportowych w 1990 r. wyniosty 4 mld ECU i
przewidywano, ze — o ile utrzymaja si¢ tendencje wzrostu przewozow i realizacji
inwestycji transportowych, straty te moga siggna¢ w 2010 r. 14mld ECU. Podano za: M.
Bak, Aktywna rola transportu w procesie integracji europejskiej, Przeglad
Komunikacyjny nr 5/1997, s. 9.

% A.S. Grzelakowski, Transport w realizacji Strategii Lizbonskiej, Przeglad
Komunikacyjny nr 7-8/2003, s. 3-5.

T K. Wojewodzka-Krol, Infrastruktura jako czynnik..., op.cit., s. 12.
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Z niedostosowaniem polskiej infrastruktury transportowej
do standardow europejskich wiaza si¢ nast¢pujace zagrozenia:

e mozliwo$¢ zatamania si¢ rynku turystycznego w wyniku ztych
polaczen komunikacyjnych z regionami atrakcyjnymi
turystycznie,

e problemy z pozyskaniem inwestoréw zagranicznych,

e ostabienie zdolnosci adaptacyjnych 1 konkurencyjnosci
polskich przedsigbiorstw transportowych*.

Warto zaznaczy¢, ze problemem jest nie tylko niedostosowanie
calej infrastruktury transportu do standardow europejskich, ale rowniez
roznice w nasyceniu infrastruktura poszczegdlnych regiondéw.
Przekladaja si¢ one na rézna dostepno$é transportowa regiondow, a ta
z kolei — posrednio — na atrakcyjnos$¢ ekonomiczna poszczegdlnych
regioné6w 1 efektywno$¢ alokacji zasobow regionu. Z tego punktu
widzenia mozna wyodrgbni¢ pie¢ typow regionoéw (tabela 2).

Tabela 2

Podzial Polski ze wzgledu na dostepnos¢ transportowg regionéw

Dostgpnos¢ transportowa regionu Wojewoddztwo
Najwyzsza w warunkach krajowych mazowieckie, $laskie, dolnoslaskie
Wysoka wielkopolskie, matopolskie, opolskie
Przecigtna zachodniopomorskie, lubuskie t6dzkie, pomorskie,
Niska, zdecydowanie ponizej kujawsko-pomorskie, warminsko-mazurskie,
sredniej krajowej podkarpackie
Bardzo niska (trudno dostgpne) swigtokrzyskie, lubelskie, podlaskie

Zrédlo: opracowanie wlasne na podstawie: A.S. Grzelakowski, Dostepnosé
transportowa regionow jako element ich potencjatu rozwojowego, Przeglad
Komunikacyjny Nr 4/2004, s. 16.

Taki podzial odzwierciedla w sposdb posredni potencjat
rozwojowy poszczegdlnych wojewddztw, a takze mozliwosci,
zagrozenia 1 szanse, ktore moga pojawi¢ si¢ w ich rozwoju, zwlaszcza
obecnie, po przystapieniu Polski do Unii Europejskiej. Pewne
przesunigcia w ramach grup beda mie¢ zwiazek z rozbudowa
paneuropejskich korytarzy transportowych przechodzacych przez Polske
(np.  przesunigcie w  gor¢ w  klasyfikacji  wojewodztw:

2 Ibidem, s. 13.
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zachodniopomorskiego, wielkopolskiego, pomorskiego, kujawsko-
pomorskiego). Dostgpnos$¢ regiondw bedzie niewatpliwie wzrastaé, ale
dynamika tych zmian begdzie pochodna wielu czynnikdw. Znaczaca rolg
moga przy tym odgrywa¢ rozne lobby regionalne, krajowe czy
europejskie. Réznice migdzy regionami beda w rezultacie likwidowane
W sposob asymetryczny, co rodzi niebezpieczenstwo poglebiania roznic
migdzy regionami ze skrajnych grup®.

3. Syntetyczna miara poziomu rozwoju infrastruktury

Mozliwo$¢ oceny zroéznicowania poziomu rozwoju infrastruktury
w ujeciu miedzynarodowym jest utrudniona z powodu braku informacji
statystycznych i niedoskonato$ci metod badawczych. Dane statystyczne
odnoszace si¢ do infrastruktury sa:
e rozproszone (na og6l nie ma w rocznikach dzialu
ninfrastruktura™),
e zrdznicowane (tak z punktu widzenia zasobu, jak i1 aktualnos$ci

informacji. W wigkszosci przypadkbw — moze poza
dynamicznie zmieniajacym si¢ wskaznikiem nasycenia rynku
telekomunikacyjnego przez telefoni¢ GSM - z powodu

powolnosci zmian zachodzacych w sferze infrastruktury ma to
mniejsze znaczenie niz przy analizach np. dochodu
narodowego czy produkcji poszczegolnych gatezi przemyshu)

e niepelne (cze$¢ danych pozwalajacych na oceng jakos$ciowa

infrastruktury nie jest publikowana, a nawet nie jest
systematycznie gromadzona)

e niespdjne (wystgpuja czasem znaczne rozbiezno$ci zakresu

zjawisk rejestrowanych przez mierniki infrastruktury
w poszczegblnych panstwach)™.

W analizach empirycznych infrastruktury w  ukfadzie
migdzynarodowym najczesciej wykorzystuje si¢ mierniki czastkowe,
ktore obrazuja wyposazenie panstwa w urzadzenia infrastrukturalne. Aby
okresli¢ dystans dzielacy panstwa w zakresie infrastruktury, trzeba

P A.S. Grzelakowski, op.cit., s. 16.

%0 Szerzej o trudno$ciach w analizie empirycznej oraz o metodach badan, por. M.
Ratajczak, Infrastruktura a miedzynarodowa wspotpraca gospodarcza w Europie, KiW,
Poznan 1990, s. 44-48 i 134.
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postuzy¢ si¢ miernikami syntetycznymi. Nalezy jednak zaznaczyc,
ze stosowanie tego rodzaju miernikow jest kontrowersyjne. Przeciwnicy
takiego podejscia podnosza argument, ze z powodu stosowania pewnych
uproszczen (np. zalozenie implicite addytywno$ci skladnikéw
infrastruktury, co jest sprzeczne z ich ograniczona substytucyjnos$cia)
postugiwanie si¢ miernikami syntetycznymi jest nieuzasadnione.

Metoda badan zastosowana przez autorke do obliczen, opiera si¢
na metodzie stosowanej przez zespdt ekonomistow pracujacych pod
kierunkiem E. Ehrlich, a w Polsce zaprezentowanej przez Marka
Ratajczaka. W formule tej mozna zauwazy¢ pewne podobienstwo
do metody genewskiej — taczy je stosowanie idei progu oraz
postugiwanie si¢ wielko$ciami naturalnymi. W metodzie genewskiej
operuje si¢ progiem minimum i maksimum.

W metodzie obliczania syntetycznych miar poziomu rozwoju
infrastruktury stosuje si¢ jedynie prog maksimum, zdefiniowany jako
najwigksza z wielko$ci empirycznych. Warto zwrdci¢ w tym miejscu
uwage na fakt, jak duze znaczenie dla wynikéw szacowania ma dobor
proby panstw: umieszczenie w grupie dodatkowego kraju, ktory
przewyzszatby pozostale pod wzglgdem poziomu rozwoju danego
sktadnika infrastruktury zmienia zupetnie koncowe szacunki, zmienia si¢
bowiem najwigksza z wielkosci empirycznych.

Punktem wyjécia zastosowanej metody jest zbudowanie
macierzy, w ktorej liczba wierszy réwna si¢ liczbie porownywanych
panstw +1, a liczba kolumn odpowiada liczbie uwzglgdnionych
naturalnych miernikow czastkowych poziomu rozwoju infrastruktury
w okreslonym czasie. Dodatkowy wiersz, bgdacy progiem, zawiera
maksymalne wielko$ci kazdego z miernikéw czastkowych. Prég moze
wigc by¢ interpretowany jako dodatkowe, hipotetyczne superpanstwo,
ktore dla wszystkich miernikow czastkowych uzyskaloby wielkosci
maksymalne. Nastepnie okresla si¢ czastkowe wskazniki poziomu
rozwoju infrastruktury. Wielkos¢ progowa dla kazdego z miernikow
uznaje si¢ za 100, a pozostale wielkosci poréwnuje z wielko$cia
krancowa. Otrzymane wskazniki okreslaja dystans dzielacy kazde
z panstw od tego, ktére dla rozpatrywanego miernika uzyskato wielko$é
progowa.

W kolejnym kroku dla kazdego z panstw oblicza si¢ $rednia
z otrzymanych czastkowych  wskaznikow poziomu rozwoju
w poszczegolnych dziatach infrastruktury. Srednia z tych wielkosci
mieszczaca si¢ w przedziale 0 do 100 stanowi wilasnie wielkos¢
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syntetycznego wskaznika poziomu rozwoju infrastruktury w danym
panstwie w badanym okresie.

Podstawa uzyskania wskaznikéw syntetycznych bylo pigé
miernikow naturalnych. Trzy dotyczyly sieci transportowej -
najwazniejszego  ogniwa infrastruktury z  punktu  widzenia
migdzynarodowych stosunkow gospodarczych. Pierwszy z nich, tzw.
sredniowazony wskaznik gestosci drog (1), wyraza relacje¢ migdzy taczna
dlugoscia  linii  kolejowych  eksploatowanych, drég kotowych
1 szlakow zeglugi §rodladowej, a pierwiastkiem kwadratowym z iloczynu
powierzchni 1 zaludnienia w kazdym z krajéw. Drugi miernik
to procentowy udziat linii kolejowych wielotorowych w sieci kolejowej
(2), trzeci za$ to procentowy udzial autostrad w sieci drog kotowych (3).
Uwzgledniono takze miernik odnoszacy si¢ do infrastruktury tacznos$ci
(4). Miernik piaty odnosi si¢ natomiast do infrastruktury energetycznej
(5).

Autorka zaproponowata modyfikacje tak obliczanego wskaznika
syntetycznego o dodatkowy miernik naturalny, tj. o wskaznik nasycenia
rynku telekomunikacyjnego przez telefonie GSM (na 1000
mieszkancow) (6). Uzasadnieniem dla takiego postgpowania badawczego
jest fakt, iz dynamicznie rozwijajaca si¢ telefonia komdrkowa zaczyna
powoli wypiera¢ tradycyjna telefoni¢ stacjonarng’. Telefonia
komorkowa jest najbardziej dynamicznie rozwijajacym si¢ sektorem
telekomunikacyjnym w Polsce, podobnie jak w innych krajach UE.
Najnowsze oferty cenowe operatorow komorkowych powoduja wzrost
substytucyjnosci uslug komorkowych wobec wustug stacjonarnych.
Zestawienie penetracji telefonii stacjonarnej i komorkowej w krajach UE
w 2003 r. przedstawiono w tabeli 3.

Z powodu trudno$ci w zebraniu spdjnych danych statystycznych
dla badanej grupy panstw, obliczenia oparto na informacjach z 1999 r.
(tabela 4). Poniewaz jednak zmiany w sferze infrastruktury — poza
infrastrukturag telekomunikacyjna — zachodza stosunkowo powoli
(szczegdlnie w ramach infrastruktury liniowej), opisywane zaleznosci
mozna traktowa¢ jako w znacznym stopniu adekwatne do biezacej
sytuacji.

3V Perspektywy polskiego rynku telekomunikacyjnego. (Liberalizacja, regulacja,
technologie), 1BnGR, Instytut III RP, pod patronatem Polskiego Forum Strategii
Lizbonskiej, Gdansk-Warszawa 2003, s. 33.
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Tabela 3

Penetracja telefonii stacjonarnej i komérkowej w panstwach UE (2003 r.)

Telefony komorkowe

Telefony stacjonarne

na 100 . . ., .
micszkahcow zmiana na 100 mieszkancow zmiana
1995 2003 2003/2002 1995 2003 2003/2002

EU25 49 79,9 8,6 442 50,3 -0,3
Austria 4.8 87,9 53 47,8 39,2 -0,9
Belgia 2,3 84,1 7,1 45,7 49,0 -0,9
Cypr 6,9 77,2 32,0 53,8 62,4 4,5
Dania 15,8 88,6 6,5 61,4 67,1 2,4
Estonia 2,1 77,4 19,0 28,4 342 2,7
Finlandia 20,4 91,2 5,1 55,1 49,3 -5,8
Francja 2,3 69,9 8,0 56,1 56,9 -0,6
Grecja 2,6 84,9° 17,0° 48,7 47,2 -3,9
Hiszpania 24 89,6 11,0 38,4 42,7 0,7
Holandia 3,5 77,2 24,3 52,7 61,8 0,0
Irlandia 44 85,8 13,3 36,4 49,3 -1,0
Litwa 0,4 62,2 31,9 25,8 23,9 -11,0
Luksemburg 6,6 120,2 14,0 57,7 54,7 -1,0
Lotwa 0,6 52,3 33,0 28,9 28,0 -6,8
Malta 2,9 73,0 4,7 46,2 53,4 1,2
Niemcy 4,6 78,5 9,6 51,5 65,8 1,1
Polska 0,2 45,5 252 14,8 32,2 3,6
Portugalia 34 89,9 9,7 35,8 40,3 -3,7
Rep. Czeska 0,4 95,2 12,8 23,2 35,5 -1,3
Stowacja 0,2 68,4 25,8 21,0 24,1 -1,7
Stowenia 1,4 94,4 22,4 30,9 40,8 2,9
Szwecja 23,0 98,4 10,7 68,2 60,9 2,2
Wegry 2,6 78,3 15,4 20,9 35,6 -1,6
Wielka 9,8 84,4° 11,1° 50,3 52,0° 2,3°
Brytania

Wiochy 6,9 96,4 5,5 434 45,9 -2,0

8_2002r.; °— 2002/2001

Zrédto: europa.eu.int/comm/eurostat/

W badaniu uwzgledniono pigtnascie panstw europejskich,

z ktorych szes¢ to tzw. kraje transformujace sig.

Wybdr panstw

uwzglednionych w analizie ograniczony byl dostgpnoscia spdjnych
danych statystycznych (brak czgsci potrzebnych danych dla m.in.
Holandii, Portugalii, Malty, Cypru czy Lotwy). Starano si¢ jednak
zapewni¢ odpowiednie zrdéznicowanie badanej grupy (duze i matle
panstwa, wieloletni i nowi cztonkowie UE).

Nalezy przy tym =zaznaczy¢, ze dokladna analiza jakoSci
infrastruktury nie jest mozliwa z powodu braku szczegétowych danych
(przyktadowo, zle konserwowane szlaki zeglugi $rodladowej mimo

18



spelnienia formalnego kryterium co do szeroko$ci, nie zapewniaja
pozadanej jakosci ustug).

W tabeli 4 zebrano naturalne mierniki poziomu rozwoju
infrastruktury dla badanych panstw. Na wykresie 2 pokazano
zrdznicowanie warto$ci poszczego6lnych wskaznikdéw naturalnych.

Tabela 4
Naturalne mierniki poziomu rozwoju infrastruktury
w wybranych panstwach europejskich w 1999 r.
4 — ©
S <3 8 8 3
= £~ S s Z =
E 23 < 5 §2 g
Kraj ) $5c B =~ £z~ 5.
B Eo® =2 R 58 28
- = = 2.2 £ 2.0 >
[SR3) = 2 =z < O - g s 5 = 28
=9 RS E 5 €8 & sES &8
S N o2 ] . % 0D xS 8BS
o & e R=Ar] e &5 S eLs S
- 5 2.2 5 S o 8 = Eo— 2~
Austria 137,03 30,78 1,54 472 2,21 786
Belgia 272,57 77,79 1,16 502 1,38 549
Estonia 204,13 10,85 0,15 357 1,61 399
Finlandia 68,14 8,69 0,66 552 3,12 726
Francja 179,87 50,23 0,98 582 1,85 493
Hiszpania 39,28 27,71 5,43 410 1,13 627
Irlandia 190,77 26,06 0,11 478 1,26 657
Litwa 158,12 29,66 0,57 312 1,86 143
Niemcy 128,14 46,78 1,77 590 1,31 587
Polska 114,58 38,87 0,07 261 0,78 175
Republika Czeska 152,98 20,43 0,39 371 1,33 423
Stowacja 41,96 27,80 1,66 307 1,61 240
Wegry 40,21 16,90 1,48 371 0,82 299
Wielka Brytania 108,79 . 0,86 567 1,18 680
Wtochy 78,15 38,51 2,1 462 1,14 737
$rednia 127,648 32,22 1,26 439,6 1,506 501,4
mediana 128,14 28,73 0,98 462 1,33 549
odchylenie stand. 67,90 17,9 1,32 107,42 0,59 212,03
(.) — brak danych
2 2000r.
km
$redniowazony wskaznik gestosci drog: ﬁ , gdzie p — powierzchnia w jednostkach po 100km?, m
pem

- liczba mieszkancow w jednostkach po 10 tys. mieszkancow.

Zrédto: opracowanie wlasne na podstawie: Rocznik Statystyki Migdzynarodowej 2003,
tabl. 1 (264), 4 (267), 16 (279), 17(280), s. 358,361, 380, 381; Eurostat Yearbook 2004,
s. 40; Annual Bulletin of Transport Statistics for Europe and North America 2001, s. 85-
211, 24-29; Rocznik Statystyczny RP 2000, tabl. 7 (5§77); europa.eu.int/comm/eurostat/

Polska osiagneta miernik o wigkszej warto$ci od $redniej oraz od
mediany dla wszystkich panstw jedynie w przypadku miernika [linie
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kolejowe wielotorowe. W przypadku pozostalych miernikéw dystans
dzielacy Polske od mediany jest duzy, znacznie przekraczajacy wielkos¢
odchylenia standardowego (z wyjatkiem sredniowazonego wskaznika
gestosci drog). Najbardziej jaskrawym przypadkiem dystansu dzielacego
Polske od badanej grupy krajéw europejskich jest wskaznik obrazujqcy
udziat autostrad w sieci drog kotowych.

Tabela 5

Miejsca rankingowe wybranych panstw europejskich wedlug naturalnych
miernikéw poziomu infrastruktury w 1999 r.

Kryterium

. . . udziat linii udziat moc gestosé

$redniowazony Kolei h tostrad t08é sicci instal L
Lp. wskaznik _kolejowye autostrad w gestosc sieci  zainstalowana sieci

tosci dr6 w1§lqt0rowych w sieci drog telefonicznej W komoérkow
e S sieci kolejowej kotowych elektrowniach ych

1 Belgia Belgia Hiszpania Niemcy Finlandia Austria
2 Estonia Francja Wrtochy Francja Austria Wrtochy
3 Wielka

Irlandia Niemcy Niemcy Brytania Litwa Finlandia
4 Wielka

Francja Polska Stowacja Finlandia Francja Brytania
5 Litwa Wiochy Austria Belgia Estonia Irlandia
6 Republika

Czeska Austria Wegry Irlandia Stowacja Hiszpania
7 Austria Litwa Belgia Austria Belgia Niemcy
8 Republika

Niemcy Stowacja Francja Wrtochy Czeska Belgia
9 Wielka

Polska Hiszpania Brytania Hiszpania Niemcy Francja
10 Wielka Republika

Brytania Irlandia Finlandia Wegry Irlandia Czeska
11 Republika Republika Wielka

Wrtochy Czeska Litwa Czeska Brytania Estonia
12 Republika

Finlandia Wegry Czeska Estonia Wrtochy Wegry
13 Stowacja Estonia Estonia Litwa Hiszpania Stowacja
14 Wegry Finlandia Irlandia Stowacja Wegry Polska
15 Wielka Brytania

Hiszpania (b.d.) Polska Polska Polska Litwa

Zrédlo: opracowanie wlasne na podstawie danych z tabeli 4.

Jesli chodzi o drugi wskaznik, tzn. udzial wielotorowych linii
kolejowych w sieci kolejowej, warto$¢ ponize] mediany zanotowano dla
o$miu panstw, z czego pie¢ to kraje transformujace si¢. Zrdéznicowanie
w ramach tego wskaznika jest jeszcze wigksze: najmniejsza warto$¢ jest
prawie dziewig¢ razy mniejsza od wartosci progowe;.
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Sredniowazony wskaznik gestosci drog

300 ~
250 A Belgia
Estonia
200 A A Franci/# Irlandia
150 4 J A Litwa Rep.Czeska
A Austria A Nixmc
100 Polska A W Brytania
0 A Finlandia Stowacia AWiochy
501 A Hiszpania Wegry
0 T T T T T T T 1
0 2 4 6 8 10 12 14 16
Udziat linii kolejowych wielotorowych w sieci kolejowej
100,00%
80,00% - A Bclgia
60,00% -
A Francja .
40,00% - A Nigmey whoehy
,00% A Austria Hiszpaﬁia A kitwa A PolskaASh)WaCja
20,00% Estonia Irlandia Re[&)zeska A Wegry
0.00% ‘ A Finandia ‘ ‘ : A-Brytanip
0 2 4 6 8 10 12 14 16
Udziat autostrad w sieci drog kotowych
6,00%
5.00% A Hiszpania
, ()
4,00%
3,00%
2,00% 1 Austria Ni owacia AWigehy
1.00% A A Belgia Francja A Niemey A A Weery )
5 0 7 . N ‘ sﬁtBr‘:ﬁ
. A Fifandia A Litwa A Rep.Czeska e
0,00% ‘ Estonia ‘ IrTandia olska ‘
0 2 4 6 8 10 12 14 16
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Gestos¢ sieci telefonicznej
700
600 Belgia ‘F A r'rancja A A W Brytania
500 - A inlandia Irlandia AViothy
400 - stria ) A Hiszpania R?.Czeska
A Estonia : A Wegy
300 | A Litwa i
500 A PolskaA Stowacja
100
0
0 2 4 6 8 10 12 14 16
Moc zainstalowana w elektrowniach
3,5
3 A Finlandia
2,5 4
) A Austria
A Francja A Litwa Stowacja
| A Estonlé . d ) :
15 A Belgia A AIrlandlaA Niemcg Rep.Czeska AW Brytahia
1 h -
0.5 Hiszpania A Polska A Weery Wiochy
0
0 2 4 6 8 10 12 14 16

WyKkres 2. Zroznicowanie naturalnych miernikow poziomu
rozwoju infrastruktury w wybranych panstwach europejskich w
1999 r.

Zrédto: opracowanie wlasne na podstawie danych z tabeli 4.

Biorac pod uwage udzial autostrad w sieci drog kotowych,
wskazniki ponizej mediany ma siedem panstw, w tym wszystkie poza
Stowacja i Wegrami kraje Europy Srodkowo-Wschodniej. Na uwage
zastuguje wysoka pozycja Hiszpanii, kontrastujaca z ostatnim miejscem
tego kraju w kategorii Sredniowazony wskaznik gestosci drég. Swiadczy
to o tym, ze wigkszos¢ drog kotowych budowanych w tym kraju, to
wlasnie autostrady. Dystans dzielacy zamykajaca ranking Polske
od Hiszpanii jest — jak juz wspominano — niezwykle duzy, bo prawie
siedemdziesi¢cioosmiokrotny. (wykres 2).
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Tabela 6

Czastkowe wskazniki poziomu rozwoju infrastruktury gospodarczej
w wybranych panstwach europejskich w 1999r.
(w proc. poziomu progowego = 100)

v

= =5 S = )
S ;‘% . '% X S - z = o
5 20 S B = 5 §S2 g~
2 ®ZT <©§ $3 ¥ £+
o FRERY SE‘ TE =558 8 7
; g3 22z 23 -8 £8F EE
Kraj SRS = 28 e 533 22 S E
S g g2 =] 83 £ E8 =
& g3 S 22 R8s 28
2 o R 32 Qe g £~ E_

N .2 g — 8 N o

E R £ 3 E% 3
Austria 50,27 3957 28738 80,00  70,83" 100,00
Belgia 100,00% 100,00 21,30 85,08 44,23 69,85
Estonia 74,89 13,94 2,79 60,51 51,60° 50,76
Finlandia 25,00 11,17 12,10 93,56 100,00 92,37
Francja 65,99 64,57 18,01 98,64 59,29 62,72
Hiszpania 14,41° 3562 100,00 69,49 3622 79,77
Irlandia 69,99 33,49 1,98 81,02 4038 83,59
Litwa 58,01 38,12 10,43 52,88  59,62* 18,19
Niemcy 47,01 60,14 32,67 100,00 41,99 74,68
Polska 42,04 49,97 1,33 4424 25,00 22,26
Republika Czeska 56,13 26,26 7,19 62,88 42,63 53,82
Stowacja 15,39 35,74 30,63 52,03 51,60° 30,53
Wegry 14,75% 21,72 27,28 62,88 26,28% 38,04
Wielka Brytania 39,91% . 15,91 96,10 37,82 86,51
Wiochy 28,67 49,50 38,73 78,31 36,54 93,77

(.) — brak danych
? Obliczenia oparte na przyblizonych danych wyjsciowych; ® — 2000r.

Zrodto: obliczenia whasne na podstawie danych z tabeli 4.

Pod wzgledem gestosci sieci telefonicznej ponownie siedem
panstw notuje wskazniki ponizej mediany — na grupg t¢ sktadaja sig
wszystkie kraje transformujace si¢. Zroznicowanie wartosci w ramach
tego wskaznika jest stosunkowo najnizsze (wykres 2).

W kategorii moc zainstalowana w elektrowniach siedem panstw
notuje warto$¢ ponizej mediany, zwraca przy tym uwagg stosunkowo
dobra pozycja Estonii, Litwy i Stowacji. Litwa 1 Stowacja dysponuja
elektrowniami atomowymi, ktéore w 2000 r. dostarczaty odpowiednio
68% 1 71% catej produkowanej energii. Dla lidera tej kategorii, Finlandii,
wskaznik produkowanej energii dostarczanej przez elektrownie atomowe
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w produkcji ogotem wynosi juz tylko 38,5%%. Warto$¢ wskaznika dla
ostatniej] w tej grupie Polski jest czterokrotnie nizsza niz dla Finlandii
(wykres 2).

Tabela 7

Progowe wielko$ci naturalnych miernikéw poziomu infrastruktury
gospodarczej w wybranych panstwach europejskich w 1999 r.

Miernik Wskaznik  Panstwo
Sredniowazony wskaznik gestosci drog 272,57 Belgia
udziat linii kolejowych wielotorowych w sieci kolejowej (%) 71,79 Belgia
udziat autostrad w sieci drog kotowych (%) 5,43 Hiszpania
gestosé sieci telefonicznej (na 1000mieszk.) 590 Niemcy
moc zainstalowana w elektrowniach (MW na 1000mieszk.) 3,12 Finlandia
telefony komérkowe (na 1000mieszk.) w 2000r. 786 Austria

Zrédto: obliczenia whasne na podstawie danych z tabeli 4.

Wartosci miernika telefony komorkowe na 1000 mieszkancow dla
sze$ciu panstw (wszystkie sa z Europy Srodkowo-Wschodniej) notuje
warto$¢ ponizej mediany. Zjawisko to moze niepokoi¢, zwlaszcza
ze niedobory infrastruktury lacznosci sa istotna bariera zmniejszania
odlegtosci spoteczno-ekonomicznych w skali miedzynarodowej, jak i
w wewnetrznych procesach gospodarczych™.

W tabeli 5 zestawiono miejsca rankingowe badanych panstw
wedtug naturalnych miernikéw poziomu rozwoju infrastruktury. Warto
zwroci¢ uwage na fakt, ze Belgia, lider ostatecznej klasyfikacji (mierniki
syntetyczne — tabela 8), przoduje w dwdch kategoriach, a w pozostatych
zajmuje pozycje w pierwsze] potowie stawki. W trzech kategoriach
Polska zajmuje ostatnie miejsce. W grupie panstw transformujacych si¢
Polska wysuneta si¢ na pozycje lidera tylko we wskazniku linie kolejowe
wielotorowe. Podkresli¢ jednak ponownie nalezy, ze jest to wskaznik
jedynie ilosciowy, nieuwzgledniajacy jakosci oferowanych przez kolej
ustug, ktora rodzi liczne watpliwosci.

32 Obliczenia wiasne na podstawie: EU Energy and Transport in Figures 2004,
European Commission, 2004.
3 M. Ratajczak, Infrastruktura a miedzynarodowa..., op.cit., s. 161-162.
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Tabela 8

Syntetyczne wskazniki poziomu rozwoju infrastruktury gospodarczej
w wybranych panstwach europejskich w 1999 r.

. Wikaznik y Miejsce
Panstwo Wskaznik - Miejsce  po uwzglednieniu
po uwzglednieniu GSM
GSM

Austria 53,8 63,8 4 3
Belgia 70,1 64,1 1 2
Estonia 40,7 35,9 10 12
Finlandia 484 61,8 6

Francja 61,3 60,6 2

Hiszpania 51,1 64,2 5

Irlandia 454 48,1 8 8
Litwa 43,8 35,8 9 13
Niemcy 56,4 61,9 3 4
Polska 32,5 28,6 14 15
Republika Czeska 39,0 38,6 11 11
Stowacja 37,1 40,1 13 10
Wielka Brytania 37,9 473 12 9
Wegry 30,6 352 15 14
Wiochy 46,3 59.4 7 7
$rednia 46,3% 49,7%

mediana 45,4% 48,1%

odchylenie stand. 10,89 13,06

Zrédto: obliczenia whasne na podstawie danych z tabeli 4.

W tabeli 6 zebrano czastkowe wskazniki poziomu rozwoju
infrastruktury. Pokazuja one, jak wcze$niej wspomniano, dystans
dzielacy kazde z panstw od tego, ktore dla danego miernika uzyskato
wielko$¢ progowa (wielko$ci progowe zestawiono w tabeli 7). Wyraznie
wida¢, ze Polske dzieli od panstwa lidera w kazdej z rozpatrywanych
kategorii ogromna przepas¢, a najgorzej wyglada sytuacja dla miernika
dotyczacego autostrad, telefonow komorkowych oraz  mocy
zainstalowanej w elektrowniach. W stosunkowo najlepszej kondycji
w grupie panstw transformujacych sig jest infrastruktura Litwy 1 Estonii.
Dystans dzielacy te kraje od lidera przekracza 50% odpowiednio
w trzech 1 dwoch kategoriach. Mozna przypuszczac, ze sytuacja taka jest
migdzy innymi konsekwencja matej wielko$ci terytorium i liczby

25



ludnoséci w tych panstwach. Na tym przyktadzie wyraznie wida¢, jakie
problemy badawcze towarzysza poréwnaniom poziomu rozwoju
infrastruktury na poziomie migdzynarodowym, w sytuacji znacznych
roznic potencjatu ludnosciowego, powierzchni czy tez warunkéw
naturalnych w poszczeg6lnych panstwach.

Podsumowanie

Liderem klasyfikacji ogdlnej jest Belgia, ze wskaznikiem syntetycznym
wynoszacym 70,1. Tymczasem Wegry, ostatnie panstwo w klasyfikacji,
nie osiaga nawet potowy tej warto$ci. Kolejne miejsca nie ktoca sig z
powszechna ,,zdroworozsadkowa” opinia na temat poziomu rozwoju
infrastruktury w krajach europejskich — nie dziwia zatem wysokie
miejsca Francji, Niemiec czy Austrii. Najlepsza, dziewiata pozycje,
z grupy krajow postsocjalistycznych zajmuje Litwa. Polska jest
przedostatnia, ale po uwzglednieniu miernika odnoszqcego sie
do telefonii komorkowej spada na ostatnie miejsce.

Wprowadzenie wskaznika dotyczacego telefonii komorkowej
zaburza znaczaco klasyfikacje. Powoduje przesunigcie Francji az o 4
pozycje w dol, a Belgia nieznacznie (réznica migdzy panstwami wynosi
tylko 0,1) traci pozycj¢ lidera na rzecz Hiszpanii (przesunigcie w gorg o 4
miejsca). Mozna przypuszczaé, ze szacunki dla kolejnych lat przyniosa
znaczace zmiany w tej klasyfikacji, cho¢by dlatego, ze przyktadowo
w 2004 r. wskaznik penetracji dla telefonii komdérkowej w Republice
Czeskiej przekroczyt juz 100% (w 2003 r. wynosit 95,2% — por. dane
w tabeli 3 1 przekroczyt s$rednia dla ,starej” Unii Europejskie;j,
wynoszaca 86%). Jak bowiem wspomniano wczes$niej, wskaznik
nasycenia rynku telekomunikacyjnego przez telefoni¢ GSM zmienia si¢
niezwykle dynamicznie.

Wprowadzenie wskaznika odnoszacego si¢ do telefonii
komorkowej pokazuje stabosci stosowanej metody szacunkow (znaczace
przetasowania w grupie panstw liderow spowodowane uwzglgdnieniem
tylko jednego dodatkowego miernika). Prezentowana metoda daleka jest
od doskonalo$ci. Istnieje bowiem niebezpieczenstwo zdeterminowania

3 Wedtug raportu Rynek telekomunikacyjny w Polsce 2004 wydanego przez firme
PMR, podano =za: http://www.egospodarka.pl/5848 Rynek-telekomunikacyjny-w-
Polsce-2004,2,20,2.html.
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wynikow ogélnych przez warto$ci obrazujace rozwdj jednego
ze sktadnikow infrastruktury® - jak stato si¢ w przypadku Hiszpanii.

Wskazniki syntetyczne dobitnie pokazuja, jak duzy dystans dzieli
kraje Europy Srodkowo-Wschodniej, a zwlaszcza Polske, od panstw
,»starej” UE. W tym kontekscie zaznaczy¢ wypada, ze przyj¢ty przez rzad
w styczniu 2002r. program Infrastruktura — klucz do rozwoju, nie spetnit
poktadanych w nim oczekiwan. Przyktadowo, do konca 2005 roku
zaktadano:

e oddanie do uzytku ok. 550 km odcinkéw autostrad oraz

rozpoczgcie budowy dalszych 500 km,

e oddanie do uzytku ok. 200 km nowych 1 przebudowanych
drog ekspresowych,

e radykalne zwigkszenie tempa oddawania nowych odcinkow
autostrad do poziomu 250 km S$redniorocznie, drog
ekspresowych - do 60 km oraz modernizacji drég krajowych -
do 500 km,

e wybudowanie i oddanie do ruchu ok. 40 obwodnic miast
i miejscowosci lezacych wzdtuz drog krajowych™.

W okresie 2002-2003 oddano do ruchu 13 obwodnic (dalszych 7
bylo na koniec 2003r. w budowie), 122,8km autostrad, a 178km byto
w trakcie budowy na koniec 2003r., zbudowano 61,3km drog
ekspresowych, a w budowie pozostawalo 93,9km*. Dane te pokazuja,
ze w przypadku wigkszosci zadan nie osiagnigto zaktadanych
W programie rezultatow.

Cztonkostwo Polski w Unii Europejskiej znacznie poszerzylo
mozliwosci korzystania z kredytow 1 gwarancji Europejskiego Banku
Inwestycyjnego wspomagajacych rozwdj infrastruktury oraz z unijnych
funduszy  strukturalnych.  Aktywno$¢  polskich  beneficjentow
sktadajacych wnioski w 2004 r. w ramach Sektorowego Programu
Operacyjnego Transport napawa¢ moze optymizmem (wykres 2). Jednak

3 Szerzej o ograniczeniach tej metody: M. Ratajczak, Syntetyczna miara...,op.cit.,
s. 62.

36 Podano za: M. Sochacki, Pétmetek realizacji programu "Infrastruktura - klucz
do rozwoju”, Polska Agencja Badawcza Budownictwa, material z witryny
www.muratorplus.pl.

37 Raport z realizacji Programu Budowy Drég Krajowych i Autostrad na lata
2002-2005, GDDKIA, Ministerstwo Infrastruktury, Warszawa, styczen 2004, s. 12-14.
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zdolno§¢ Polski do zagospodarowania $rodkow z  funduszy
strukturalnych oceni¢ bedzie mozna w kolejnych latach, gdy znane bgda
statystyki warto$ci platnosci.

140,00%

122,02%
111,74%
120,00% - 106,34%
\
100,00% - §
80,00% - §
60,00% - §
40,00% §
20,00% - §
0,00“/9,00% 0,00% 0,00% \ 0,12%0,00%
0,00% +—> T T T &
Priorytet 1. Priorytet 2. Priorytet 3. Pomoc Ogotem
Zréwnowazony Bezpieczniejsza techniczna dla SPOT
galgziowo rozwoj infrastruktura drogowa
transportu

N warto$¢ ztozonych wnioskoéw jako % realizacji zobowigzaf na caty okres
programowania (od uruchomienia programu)

B warto$¢ podpisanych umow jako % realizacji zobowiazan na caly okres
programowania

O wartos¢ platnoscei jako % realizacji zobowiazan na caly okres programowania

Wykres 2. Warto$¢® zlozonych wnioskéw, podpisanych umow
i zrealizowanych platnosci w SPO Transport (stan na koniec 2004 r.).

Zrédo: Sprawozdanie z realizacji w 2004 r. Narodowego Planu Rozwoju na lata 2004 — 2006,
Ministerstwo Gospodarki i Pracy, Warszawa 2005, s. 60.

*Wartos¢ liczona jako procentowy udziat w zobowigzaniach na lata 2004 — 2006 (wedtug priorytetow oraz dla
catego programu).

Wydaje sig, ze wigksza aktywnos$¢ przedsigbiorstw prywatnych
jako inwestoréw w sferze infrastruktury jest w Polsce niezwykle
pozadana, gltéwnie z uwagi na utrzymujacy si¢ deficyt finansow
publicznych. W najblizszych latach bedzie mozna oceni¢ czy ustawa
o partnerstwie publiczno-prywatnym, uchwalona przez Sejm 17.06.2005
I., przyniesie znaczace zmiany w tym zakresie.
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Infrastructure gap in Poland as compared to selected EU
member states

Summary

Synthetic estimators are used — despite some controversy — to describe
the distance between countries in the area of infrastructure. The subject
of this paper, entitled The infrastructure gap in Poland as compared to
selected EU member states, is the estimation of the size of the
infrastructure gap in Poland using those synthetic measures. In the
Introduction the sources of the Polish infrastructure gap are pointed out.
Next, the role of transportation infrastructure, as a condition of economic
growth and development, as well as the important factor of international
integration, is described. In the main portion of the article, the method of
assessing the infrastructure gap is presented, and the assessment is
performed for Poland and fourteen selected European states.
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