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Problems of Infrastructure Formation
in the Process of Socio-economic Development

FUNKCJE T ROLA INFRASTRUKTURY
W SYSTEMIE GOSPODARKI NARODOWEJ

W zlozonym systemie spoleczno-gospodarczym coraz wigkszego zna-
czenia nabierajg wewnetrzne powigzania pomiedzy dziedzinami systemu
gospodarczego. W ramach tego systemu mozemy wyrézni¢ dwa giéwne
podsystemy:

1) podsystem gospodarczy, obejmujacy kompleks ,,produkcja — po-
dzial — wymiana — konsumpcja’’;

2) podsystem infrastruktury obejmujjcy dziedziny obsilugujgce i wa-
runkujace dzialanie podsystemu gospodarczego.

W literaturze przedmiotu znane sg rézne definicje, funkcje i zakres
infrastruktury. Nie wdajgc sie w dyskusje uwazamy, ze infrastrukture
stanowig te wszystkie urzgdzenia i instytucje, ktére tworza warunki do
realizacji celu gospodarowania, tzn. zapewniajg ciaglo§é procesu wytwa-
rzania débr materialnych i spolecznego ich uzytkowania oraz ksztaltujg
czlowieka jako jednostke ludzkg i wytworczg oraz jako czionka spole-
czenstwa, a takze zapewniaja mu bezpieczenstwo.

W miare komplikowania sie procesu gospodarowania i zwiekszania
wspolzalezno$ei miedzy poszezegbélnymi podmiotami ekonomicznymi
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wzrasta znaczenie dziedzin tworzacych podsystem gospodarczy infrastruk-
tury. Role infrastruktury sprowadzi¢ mozna do:

1) zapewnienia sprawnego przebiegu procesu produkej,

2) podniesienia poziomu wskaznikow efektywnosci nakladow czynni-
kow wytwoérezych,

3) doskonalenia osobowosci czlowieka i zaspokajania jego potrzeb du-
chowych,

4) tworzenia warunkéw dla procesu konsumpciji,

9) zapewnienia harmonijnego rozwoju calej gospodarki zgodnie
z ogbélnym celem.

Prawidlowy przebieg procesu produkeji wymaga dostarczania do
miejsc, w ktorych odbywa sie produkcja, ludzi oraz odpowiedniej iloci
energii elektrycznej, gazu, pary, zimnej i cieptej wody, surowcow i in-
nych $rodkéw produkcji, a takze odbioru i przesylania do konsumentow
wyprodukowanych wyrobow. Czynno$ciami zwigzanymi z przemieszcza-
niem w przestrzeni i dostarczaniem w odpowiednie miejsca w pozgdanym
czasie czynnikéw wytworczych i wyrobéow gotowych zajmuje sie trans-
port. Transport wraz z lacznoscig traktowaé¢ mozna jako ,krwioobieg”
gospodarki narodowej. W zwigzku z zanieczyszczaniem $rodowiska przez
produkcje, w celu niedopuszczenia do zachwiania réwnowagi biologiczne]
w srodowisku naturalnym, konieczne jest stosowanie szeregu urzagdzen
oczyszczajgcych Scieki, zmniejszajaeych zadymienie i zapylenie atmosfery
itp. Urzadzenia te sy elementami infrastruktury i nalezy traktowaé je
jako niezbedne dla prawidlowego (ze spolecznego punktu widzenia) prze-
biegu procesu produkecji.

Infrastruktura ma istotny wplyw na poziom wskaznikow efektywno-
Sciowych (wydajnosé pracy i produktywnosé majatku trwalego), a przez
to na poziom i dynamike wzrostu-dochodu narodowego. Na poziom i dy-
namike wzrostu wydajno$ci pracy infrastruktura wplywa przez:

1) podnoszenie poziomu wyksztalcenia zawodowego, co zapewnia
oswiata (wyksztalcenie jest czynnikiem wzrostu wydajnosci pracy),

2) doskonalenie elementéw procesu produkeyjnego (zrédel energii, ma-
terialow, narzedzi pracy, technologii i organizacji), co nastepuje w wyniku
dziatalnosci instytutéow i placoéwek naukowo-badaweczych,

3) podniesienie sprawno$ci fizycznej i umyslowej zatrudnionych, co
nastepuje w wyniku dziatalnosci ochrony zdrowia, turystyki i rekreacji;
zwigzane jest to z lepszg regeneracjg sil zatrudnionych zmniejsze-
niem absencji chorobowej, podniesieniem poziomu intensywnosci pracy.

Podniesienie poziomu produktywnosci majatku trwalego przez rozwdj
infrastruktury wiaze sie z:

a) lepszym wykorzystaniem zdolnosci produkeyjnych poprzez podnie-
sienie wspélezynnika zmianowosci w zwigzku z budownictwem mieszka-
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niowym, poprzez dostarczanie pozgdanej wielkosci energii oraz poprzez
sprawny transport i gospodarke remontowa,

b) melioracjami podnoszgcymi urodzajno$é w rolnictwie.

Elementy infrastruktury wplywajgc na poziom wydajnosci pracy
i produkcyjno$¢ majatku trwalego, maja okre$§lony wklad w procesie
wzrostu dochodu narodowego. Infrastruktura nie stanowi tylko ,spotecz-
nego kosztu wzrostu gos;ﬁodarczego”, ale jest takze czynnikiem rozwo-
ju (co sugeruje miedzy innymi K. Secomski 1).

Infrastruktura ma takze istoiny wplyw na doskonalenie osobowoS$ci
czlowieka i zaspokojenie jego potrzeb duchowych. Zadanie to realizo-
wane jest przez: )

— instytucje kultury i sztuki, ktéore zaspokajajg estetyczne, emocjo-
nalne i intelektualne potrzeby czlowieka, wskazujg na sens zycia, propa-
guja okreslone postawy, zasady moralne, filozoficzne, polityczne, a tym
samym wplywaja na charakter stosunkéw miedzyludzkich oraz wypet-
niajg czas wolny od pracy, w wyniku czego przeciwdzialajg nudzie
i chronig spoleczenstwo przed alkoholizmem, chuliganstwem, przestep-
stwami itp.;

— instytucje oswiaty, ktére rozszerzaja horyzonty myslowe czlowie-
ka co ulatwia nawigzywanie stosunkéw miedzyludzkich.

Elementy infrastruktury sg niezbedne zaréwno dla procesu produkeji,
jak i dla konsumpcji. Proces konsumpcji dokonuje sie w okreslonych
obiektach infrastruktury, takich jak mieszkanie i inne obiekty kon-
sumpcji zbiorowej (kina, teatry, muzea, szkoly, szpitale itp.). Dla prawi-
dlowego przebiegu konsumpcji konieczne jest zabezpieczenie dostaw
wody, gazu, energii i informacji dla ludno$ci oraz mozliwosci przemiesz-
czania w prZestrzeni ludzi i débr konsumpcyjnych.

Realizacja procesu gospodarczego musi by¢ podporzgdkowana celowi
gospodarki, stagd wynika konieczno$é¢ odpowiedniego kierowania i zarza-
dzania tym procesem przez kompetentne instytucje. Zapewnia to osig-
gniecie przez gospodarke szeregu korzysci, wéréd ktdrych za najwazniej-
sze nalezy uzna¢: a) harmonijny rozwdj gospodarki narodowej, b) osig-
ganie pozgdanej — z punktu widzenia potrzeb spotecznych i rozwoju —
struktury gospodarczej, c) oddzialywanie w kierunku doskonalenia
(z punktu widzenia celu socjalizmu) struktury konsumpcji, d) doskona-
lenie systemu zarzgdzania gospodarka, e) doskonalenie stosunkéw na od-
cinku ludno$¢ — instytucje panstwowe, co ma istotne znaczenie dla-
ksztaltowania postaw czlowieka w procesie produkcyjnym, f) doskona-
lenie systemu wdrazania postepu spolecznego.

1 K. Secomski: Elementy polityki ekonomicznej. PWE, Warszawa 1970,
§. 145—149,
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Rozwdj infrastruktury z jednej strony ulatwia realizacje celu i przy-
spiesza rozwdj gospodarczy, z drugiej za$ wymaga ponoszenia znacznych
nakladéw. Przeprowadizona przez W. Szepilowa analiza kosztéw okolo
100 przedsiebiorstw réznych branz wskazuje na wysoki udzial nakladow
na budowe obiektéw infrastruktury zwigzanej z obiektami obstugujgey-
md proces produkcyjny. Naklady na te obiekty w ogdélnym kosztorysie
analizowanych przedsiebicrstw ksztalotwaly sie w granicach od 29 do
80%, w tym w przemysle paliw 36—80%e, hutnictwie zelaza 30—50%,
wytwarzaniu energii elektrycznej 29 do 50%, przemysle chemicznym
31—78%, przemys$le maszynowym i metalowym 30—58%0, przemysle
materiatow budowlanych 35—74%0, lekkim 30—62%0 i spozyweczym 31—
38%0.2

W podsystemie infrastruktury wzrasta liczba zatrudnionych. Podsy-
stem ten najczeSciej sprowadza sie do szeroko rozumianego sektora uslug
lgcznie z branzg budownictwa wznoszgcg budynki i budowle dla gatezi
infrastruktury. Tak ujety podsystem infrastruktury zatrudnial w roku
1976 okolo 31,1% wszystkich czynnych zawodowo (w roku 1960—25,1%,
a w roku 1970 — 29,5%).3 Szacuje sie, ze w ZSRR w roku 1976 galezie
infrastruktury zatrudnialy 36,6% ogdlnej liczby zatrudnionych (w roku
1940 — 22%/¢) .4

Wzrost znaczenia galezi wchodzgcych w skiad podsystemu infrastruk-
tury znalazl odzwierciedlenie w propozycji utworzenia z tych galezi
IIT dzialu gospodarki narodowej.?

W literaturze mozna zaobserwowaé rézne podejscie do roli infra-
struktury. W ekonomii burzuazyjnej podkresla sie gléwnie role inwesty-
cji jako warunku zapoczatkowania i kontynuacji procesu reprodukeji roz-
szerzone]. Podejscie to traktuje infrastrukture jako niezbedny warunek
lokalizacji inwestycji. Infrastruktura w takim rozumieniu ogranicza sie
tylko do stwarzania ,korzysci zewnetrznych”, tzn. zabezpiecza osiagnie-
cie wysokiej efektywnosci inwestycji z uwagi na istniejgce podstawowe
uzbrojenie terenu, co zmniejsza naklady, ktére poniesé musi bezposredni

2 W. Krasowskij: Ekonomiczeskije problemy infrastruktury w SSSR. ,Wo-
prosy Ekonomiki” 1977, z. 2, s. 33.

3 Obliczenia wlasne w oparciu o dane: Rocznik Statystyczny 1971. GUS, War-
szawa 1977, tab. 1, s. 41—42; w obliczeniach przypisano nastepujgcy udziat zatrud-
nionych w budownictwie do podsystemu infrastruktury: 52% w roku 1960, 45%
w roku 1970 i 40% w roku 1976. (Udzial ten jest proporcjonalny do udzialu warto-
$ci produkeji globalnej budownictwa kierowanej do galezi infrastruktury).

4 B. Chomielanskij: Miesto infrastruktury w narodnom chozjajstwie
i problemy jej rozwitija. ,,Ekonomiczeskije Nauki” 1977, z. 12, s. 100.

5 Patrz: W. A. Zamin: Ekologia i ekonomika. ,,Woprosy Ekonomiki” 1975,
z. 7, s. 95, oraz jego: Infrastruktura pri socjalizmie. ,,Woprosy Ekonomiki” 1977,
z. 2, 5. 18,
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inwestor. Koncepcja taka narodzila si¢ w warunkach gospodarki kapitali-
stycznej i jest na jej gruncie prawidlowa. Opiera sie ona o indywidual-
ny rachunek korzysci i strat zwigzanych z wyborem miejsca lokalizacji
inwestycji przez samodzielnego producenta.

W gospodarce socjalistycznej rozwo6j infrastruktury musi opieraé¢ sie
na rachunku makroekonomicznym uwzgledniajacym spoleczno-ekono-
miczne efekty i naklady lokalizacji inwestycji. Z tego wzgledu bardziej
uzasadnione wydaje sie traktowanie infrastruktury jako zespolu elemen-
tow nie- tylko warunkujacych zapoczatkowanie, ale takze prawidiowy
przebieg calego procesu gospodarczego.

W rozwoju gospodarki socjalistycznej infrastruktura pelni trzy za-
sadnicze funkcje:

1) funkcje zabezpieczenia dziatalnosci w ramach komplesu ,,produk-
cja — podzial — wymiana — konsumpcja”,

2) funkcje zabezpieczenia harmonijnego rozwoju (dynamicznych pro-
porcji) catego systemu gospodarki narodowej zgodnie z jego ogdélnym
celem, '

3) funkcje ksztaltowania czlowieka jako jédnostke ludzksg i wytwor-
czg oraz jako czlonka spoleczenstwa. ’

PROBLEMY ROZWOJU INFRASTRUKTURY W POLSCE

Infrastruktura charakteryzuje sie wysokim poziomem kapitalochlon-
nos$ci, znaezng ,brylowatoscig” (niepodzielnoscig techniczng i ekonomicz-
na) oraz dlugowiecznoscig jej obiektéow. Cechy te sprawiajg, iz tworze-
nie infrastruktury jest zadaniem bardzo zlozonym. Gospodarka nie moze
pozwoli¢ sobie na wyprzedzajacy rozwdj infrastruktury, ktéra z uwagi
na niepodzielnosé bedzie w matym stopniu wykorzystana, a ze wzgledu
na kapitatochlonno$¢ wymaga znacznych naktadéw. Z drugiej strony nie-
dostateczny rozwoj infrastruktury przynosi gospodarce szereg strat.®

Okre$lenie roli i niezbednego poziomu infrastruktury w gospodarce
narodowej natrafia na szereg istotnych trudnosci. Podsystem infrastruk-
tury przyczynia sie posrednio do tworzenia dochodu narodowego przez
oddzialtywanie na proces produkecji i konsumpcji. Wplyw ten jest trudno
wymierny, dlatego tez bardziej si¢ ceni rozwdj dziedzin produkcyjnych,
w ktorych efekt w postaci zwiekszania rczmiaréw wytwarzania dobr
mozna latwo okreslic. Mamy takze duze trudnosci z uchwyceniem
i skwantyfikowywaniem ,strat” (nieuzyskanych efektéw), jakie ponosi
spoleczenstwo z powodu niedostatecznego rozwoju infrastruktury. Moze-

6 Patrz: P. Karpus: Zmiany struktury gospodarczej woj. lubelskiego w la-
tach 1960—1970. ,Gospodarka Planowa” 1972, z. 9, s. 566—567.
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my co najwyzej (i to nie zawsze) okresli¢ czes¢ nie wykonanych zadan
planowych z tytulu braku dostatecznie rozwinietej infrastruktury. Nie
ma natomiast badan na temat stymulujgcego wplywu poszczegdlnych jej
elementéw na wzrost produkcji. Migdzy poszczegdlnymi dziedzinami in-
frastruktury istniejg okreSlone sprzezenia. Wynikajg one z zaleznosci
substytucyjnych i komplementarnych. Zaleznos$ci komplementarne spra-
wiajg, iz niedostateczny rozwoj okreslonej dziedziny obniza efekty in-
frastruktury z nig zwigzanej. Optymalny rozwéj infrastruktury wymaga
zbadania tych zaleznosci, sily ich dzialania zaréwno w skali kraju, jak
1 poszczegblnych regionow.

Dotychczas w Polsce z uwagi na slabo rozwiniety potencjal wytwor-
czy preferowano inwestycje produkcyjne przed inwestycjami infrastruk-
turalnymi.

Poziom i dynamike rozwoju szeregu elementéw infrastruktury w Pol-
sce w latach '1950-—1980 ilustruje tabela 1. Dane zawarte w tabeli 1 nie
uwzgledniajg zmian jakoSciowych. Potencjal infrastrukturalny naszego
kraju w wielu dziedzinach wzrastal szybciej niz wynikatoby to z przy-
toczonych wskaznikéw. Na przyklad $rednie roczne tempo wzrostu tabo-
ru samochodow ciezarowych w latach 1970—1980 wynosilo 6,4%0, diugo-
$ci drog publicznych o twardej nawierzchni 1,6% a wzrostu przewozow
‘towarow transportem samochodowym 11,2%o.

W dziatach gospodarki narodowej zaliczanych do podsystemu infra-
struktury mial miejsce znaczny wzrost majatku trwatego. W latach
1960—1980 Srednie roczne tempo wzrostu tego majatku wynosilo 4,55%
(trwaly majatek ogélem wzrastal rocznie o 6,24%). Szczegélnie szybki
wzrost majgtku trwalego mial miejsce w latach 1970—1980. Wynio6st on
7,72%¢ $rednio rocznie w zakresie calego majgtku 5,88%¢ w zakresie ele-
mentéw infrastruktury.

Przytoczone dane $wiadeczg o tym, ze podsystem gospodarczy byt
w znacznym stopniu preferowany. W ramach podsystemu infrastruktury
preferowano elementy infrastruktury produkcyjnej.

Nadmierne preferencje dla podsystemu gospodarczego doprowadzily
do powstania szeregu waskich gardet w zakresie infrastruktury. Dotyczy
to szczegdlnie gospodarki wodne], energetycznej, transportu i lgcznosci,
bazy remontowej, budownictwa mieszkaniowego. W zasadzie prawie
wszystkie dziedziny -infrastruktury nie zostaly odpowiednio rozwinigte
w stosunku do wymogow poziomu rozwoju osiggnietego przed kryzysem
gospodarczym.’ '

W gospodarce socjalistycznej rozwoj infrastruktury dokonywany jest
w snosdb planowy. Do polowy lat siedemdziesigtych w polskiej praktyce
i teorii dominowalo branzowe podejscie do planowania rozwoju poszcze-
gélnych obszardéw infrastruktury. Zadania planowe wyznaczano osobno
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dla poszczegblnych galezi w zaleinosci od potrzeb i mozliwosci ich roz-
woju. Budowano wiec plan rozwoju oswiaty, ochrony zdrowia, gospodar-
ki komunalnej, gospodarki mieszkaniowej, transportu itp.

Odrebne planowanie rozwoju poszczegélnych branz gospodarki z uwa-
gi na dzialanie ,,mechanizmu samoutrwalania struktur” (w tym i bran-
zowych grup nacisku) nie zawsze pozwolito na harmonijny rozwo6j gospo-
darki, a czesto prowadzito do powstawania waskich gardet w gospodarce.

Dazac do przezwyciezenia negatywnych stron branzowego podejscia
do rozwoju zaczeto w polowie lat siedemdziesigtych pod wplywem do-
$wiadczen radzieckich wdrazaé do praktyki problemowe podejscie do pro-
cesu planowania. Istota tego podejécia polega na opisaniu potrzeb i ce-
16w priorytetowych dziedzin gospodarki i wyznaczania zadan dla po-
szczegolnych galtezi na poziomie zapewniajgcym Srodki dla realizacji ce-
16w priorytetowych i zaspokajajgcych inne niezbedne potrzeby spoteczne.

W planie na lata 1976—1980 uwzgledniono siedem programéw pro-
blemowych, z ktérych trzy (rozwoéj ochrony zdrowia, rozwdj osSwiaty
i wychowania oraz budownictwo mieszkaniowe) dotyczyly infrastruktu-
ry.” Cechg charakterystyczng programowania problemowego jest zwraca-
nie znacznej uwagi na rozwoéj dziedzin stanowigeych dotychczas waskie
gardla. Wydaje sie, ze problemowe podejScie w procesie planowania
w wiekszym stopniu niz braznowe zapewni dalszy harmonijny rozwoj
infrastruktury (przynajmniej na etapie planowania).

Dotychczasowe doswiadczenia wskazujg na to, ze plan tworzenia no-
wych elementéw infrastruktury nie zawsze byl realizowany, za$§ srodki
na jej rozwoéj czesto byly wykorzystywane na rozwdj dziedzin podsyste-
mu gospodarczego. Efektem takiego traktowania nakladéw na rozwoj
infrastruktury bylo pojawienie sie szeregu waskich gardet w gospodarce.

Wymagany poziom rozwoju infrastruktury, zwlaszeza produkcyjnej,
zalezy gtownie od poziomu tworzonego dochodu narodowego oraz od po-
ziomu nowoczesnosci metod wytwarzania w podsystemie gospodarczym.
Stosowane metody wytwarzania w Polsce charakteryzuja sie duza chton-
noscig na ustugi infrastrukturalne, stad znaczne potrzeby rozwoju pod-
systemu infrastruktury.

W celu przeciwdzialania niekorzystnym zjawiskom i waskim gardlom
na styku podsystem gospodarczy a podsystem infrastruktury nalezy
w procesie planowania rozwoju infrastruktury przestrzega¢ nastepuja-
cych zasad.

1. Zasady wyodrebnienia z ogélnych rozmiaréw nakladéw inwesty-
cyjnych nakladéw kierowanych na rozwdéj infrastruktury. Wylgezenie

7K. Porwit: Programowanie problemowe w syStemie planowania central-
nego. ,,Gospodarka Planowa” 1976, z. 1, s. 19—20.

2 — Annales...



18 W. Grzybowski, P. Karpu$, B. Mucha-Leszko

srodkéw na rozwo6j infrastruktury ogranicza mozliwesci ich uszezuple-
nia, co nie pozwala na traktowanie nakladéw inwestycyjnych na nauke,
ochrone $rodowiska naturalnego, transportu, energetyke, budownictwo
mieszkaniowe, ochrone zdrowia, kulture, oswiate i inne na obiekty
infrastruktury jako dziedzin ,buforowych” dla dzialalno$ci inwestycyj-
nej w podsystemie gospodarczym. Bedzie to przeciwdzialalo zmniejsze-
niu nakladéw inwestycyjnych, wydluzaniu cyklu realizacji i zwieksza-
niu stopnia zamrozenia nakladoéw w podsystemie infrastruktury. Doko-
nujgc planowego podziatu srodkéw inwestycyjnych miedzy podsystem
gospodarczy i podsystem infrastruktury nalezy uwzgledniaé poziom sto-
sowanej techniki w podsystemie gospodarczym i wynikajgce z niego za-
potrzebowanie na ustugi infrastrukturalne. Wdrazajac do proceséw wy-
tworczych przestarzale metody wytwarzania nalezy jednoczes$nie znacz-
nie zwigkszy¢ naklady kierowane na rozwoéj obiektéw infrastruktury.

2. Zasady uzaleznienia tworzenia elementéw infrastruktury produk-
cyjnej od przewidywanego tempa wzrostu dochodu narodowego. W la-
tach 1960—1980 w krajach europejskich z kazdym procentem wzrostu
dochodu narodowego wigzal si¢ wzrost: produkeji energii elektrycznej
w granicach 1,2-—1,5%0, przewozéw towaréw w tonokilometrach w gra-
nicach 0,7—1,0%; liczby aparatow telefonicznych w przedziale 1,3—
2,0%0.8 Wydaje sie, ze w celu niedopuszczenia do barier rozwojowych ze
strony infrastruktury produkecyjnej, powinna ona jako calo$¢ rozwijaé
sie w tempie zblizonym do tempa wzrostu dochodu narodowego. W Pol-
sce w latach 1960—1980 $rednie roczne tempo wzrostu dochodu naro-
dowego wynosito 5,7%, za$ $rednie roczne tempo tworzenia majgtku
infrastruktury wynosito 4,5%, a wiec bylo o 1,2 punkta procentowego
nizsze.?

3. Zasady uzaleznienia tempa wazrostu infrastruktury spotecznej od
dynamiki przyrostu naturalnego i zmian w zakresie minimum socjalne-
go. Infrastruktura spoteczna stuzy do sprawnego przebiegu procesu kon-
sumpcji, uczestniczgc w procesie zaspokojenia potrzeb. Dlatego rozwdj
jej musi byé skorelowany zaréwno ze wzrostem liczby ludnosci kraju,
jak i wzrostem odczuwalnych potrzeb spolecznych zaspokajanych przez
elementy infrastruktury spolecznej. W latach 1960—1980 w europej-
skich krajach socjalistycznych i wysoko rozwinietych krajach kapitali-
stycznych $rednie roczne tempo wzrostu liczby izb mieszkalnych prze-
wyzszalo $redni przyrost naturalny o 1,2—2,2 punkta procentowego.
Przewaga dynamiki innych elementéw infrastruktiury spolecznej nad

8 Obliczenia wlasne na podstawie danych. Rocznik Statystyczny 1982, tab. 22,
s. 503; tab. 41, s. 513; tab. 113 i 114, s. 596 i tab. 121, s. 550.

9 Obliczenia wtlasne na podstawie danych: Roczniki Statystyczny 1982, tab. 13,
s. 150; tab. 3, s. 70.
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przyrostem naturalnym w tym samym okresie wynosila: w zakresie
liczby wydawanych gazet 1,0—2,0 punkta procentowego, w zakresie
liczby miejsc w przedszkolach 3—5 punktéw procentowych, w zakresie
liczby 16zek szpitalnych 0,2—2,2 punkta procentowego.l® Analiza zalei-
nosci rozwoju elementéw infrastruktury spolecznej od poziomu rozwoju
gospodarczego wskazuje, ze w krajach o $rednim poziomie rozwoju tem-
po tworzenia elementéw infrastruktury spolecznej powinno wyprzedzaé
przyrost naturalny o 2—3 punkty procentowe. Pozwala to na poprawe
warunkow bytu ludnosci. Dopiero po osiggnieciu wysokiego poziomu
$wiadczonych ustug infrastruktury spolecznej mozna obnizyé jej tempo
rozwoju do poziomu przekraczajacego o okolo 1 punkt przyrost natural-
ny. Zakres tworzonej infrastruktury spolecznej w Polsce nalezy uznaé
za niewystarczajgcy z punktu widzenia rosngcych potrzeb spoltecznych.

Harmonizowanie rozwoju gospodarczego i sprawny przebieg procesu
konsumpcji wymaga odpowiedniego rozwoju infrastruktury. Likwidacja
wystepujacych w Polsce barier gospodarczych, w tym i o podlozu infra-
strukturalnym, wymaga dlugiego okresu i znacznych nakladéw. Prze-
strzeganie przedstawionych zasad planowania i1 tworzenia elementow
infrastruktury pozwoli na prawidlowe wyznaczenie strukturalnych pro-
porcji rozwoju pomiedzy podsystemem gospodarczym i podsystemem
infrastruktury oraz na ich wlasciwg realizacje w praktyce gospodarczej.

PROCES KSZTALTOWANIA SIE INFRASTRUKTURY
W WYSOKO ROZWINIETYCH KRAJACH KAPITALISTYCZNYCH
NA PRZYKLADZIE STANOW ZJEDNOCZONYCH

Analizujac proces ksztaltowania sie infrastruktury w gospodarce wy-
soko rozwinietych krajow kapitalistycznych nietrudno zauwazyé, ze po-
zostawal on pod zasadniczym wplywem przeobrazen spoleczno-ekono-
micznych, jakie w tych krajach dokonywaty sie. W zwigzku z tym mozna
wyodrebni¢ co najmniej dwa podstawowe etapy. Etap pierwszy — to
okres funkcjonowania kapitalizmu rynkowego, a etap drugi rozpoczat sie
wraz z powstaniem interwencjonizmu panstwowego i wzrostem roli pan-
stwa w regulowaniu proceséw spoleczno-ekonomicznych. Etap pierwszy
charakteryzuje sie tym, ze rozwoj infrastruktury implikowany byl przez
proces koncentracji produkeji, ktéory z kolei byl konsekwencja wolnej
gry sil rynkowych. W literaturze ekonomicznej wspélzaleznos¢ te okresla
sie jako tzw. rozwoj kumulatywny.!® Proces kumulatywnego rozwoju

10 Obliczenia wlasne na podstawie danych; Rocznik Statystyczny 1982, tab. 8,
s. 491; tab. 136, s. 559; tab. 133, s. 557; tab. 140, s. 562.

1 Patrz; G. M yrdal: Rich Lands and Poor — the Road to the World
Prosperity. Harper and Brothers Publishers 1957, s. 26—217.
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powoduje, ze urzadzenia i instytucje infrastrukturalne powstajg przede
wszystkim w rejonach, w ktoérych nastepuje koncentracja dzialalnosci
produkecyjnej. Innymi slowy rozwdéj produkeji pocigga za sobg rozwdj
infrastruktury. Przykladem moga by¢ wielkie aglomeracje Londynu, Pa-
ryza, Nowego Jorku, Bostonu i inne. W ten sposéb aglomeracje te staly
sie réwnocze$nie dominujacymi o$rodkami naukowo-kulturalnymi.

Caloksztalt zjawisk XIX w. i poczatkowego okresu XX w. sprawil,
ze znamienng cechg infrastruktury wysoko rozwinietych krajow kapitali-
stycznych byl jej rozwdj (szczegblnie elementéw Scisle zwigzanych z pro-
dukejg) w rejonach koncentracji produkeji oraz bardzo niski poziom
rozwoju -lub caltkowity brak niektérych elementéw (glownie instytucji
o$wiaty i szkolnictwa, ochrony zdrowia) w rejonach o charakterze agrar-
nym i tzw. stabo prosperujgcych. '

Niemniej jednak niezaleznie od rozwoju infrastruktury w osrodkach
przemyslowych, gdzie infrastruktura ma regionalny zasieg, z poczatkiem
XIX wieku ujawnila sie potrzeba Scislejszego powigzania poszczegdlnych
osrodkéw rozwoju ekonomicznego. Rozwéj wiezi ekonomicznych mogt
nastgpi¢ poprzez rozwoéj transportu, a wiasciwie ogélnokrajowego syste-
mu transportowego, ktéry spowodowalby zacieSnienie wiezi ekonomicz-
nych miedzy regionami.

Rewolucja w dziedzinie transportu odbywala sie w Stanach Zjedno-
czonych w latach 1815—1840. Polegata ona na zastosowaniu pary wodnej
jako sily napedowej. :

Do konca XIX w. rozw6j transportu nastepowal w wyniku rozwoju
transportu kolejowego i wodnego, przy dominacji transportu kolejowego
w II potowie XIX w. Tworzenie ogélnokrajowego systemu infrastruktu-
ry transportu zaréwno kolejowego, jak i wodnego wymagalo duzych na-
kladéw przekraczajgcych mozliwosci kapitalu prywatnego a czesto i moz-
liwosci budzetow stanowych. Réwnocze$nie z rozwojem transportu poja-
wil sie problem sprzecznosci intereséw miedzy stanami. Cze$é czlonkow
Kongresu rozwiazanie problemu transportu widziala w centralizacji pro-
gramu rozwoju. W latach 1800—1830 dyskutowano w Kongresie nad
og6lnokrajowym projektem rozwoju drég i kanaldw. Pierwszy projekt
przedstawiony zostal w r. 1807 prze Alberta Gallatina, a drugi w 1819
przez C. Calhouna. Zaden z tych projektéw nie zostal zrealizowany do
r. 1830. Zbyt duze byly rozbiezno$ci zdan i Kongres projektéw tych nie
zatwierdzil.12 . ,

W praktyce rozwoj-transportu kolejowego i wodnego odbywal sie
przy wspoipracy wladz federalnych i stanowych z kapitalem prywatnym.

12 Dokladniej na ten temat piszag: C. Martin, R. A. Leone: Local Eco-
nomic Development. Lexington Books D. C. Heath Company, Massachusetts 1977,
s. 3—12.
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Wiadze federalne, stanowe i czesto lokalne w istotnym stopniu uczestni-
czyly w naktadach, jakie przy tworzeniu infrastruktury transportu byly
ponoszone. Pomoc udzielana byla w formie substydiéw pienieznych,
ziemskich i $rodkéow uzyskiwanych ze sprzedazy obligacji panstwowych.

W latach 1830-—1860 wybudowano w USA. okolo 30 tys. mil linii ko-
lejowych, a do r. 1900 ich dlugo$¢ wzrosta do 200 tys. mil.13 W ogélnych
nakladach inwestycyjnych na ten cel udziat srodkéw publicznych ksztal-
towal sie na poziomie 1/3.14 '

W systemie transportowym USA wazng role odgrywa transport §réd-
ladowy. Od poczgtku XIX w. panstwo stymulowalo rozwéj transportu
wodnego w postaci subsydiow pienieznych i ziemskich. W poczatkowe]
fazie ksztaltowania sie transportowego systemu wodnego najwieksze zna-
czenie mialy Mississippi i Ohio. W dalszej kolejnosci system rozszerzy-
ly Wielkie Jeziora, Hudson, Kolumbia, Tennessee, Deleware i inne rzeki.
W drugiej potowie XIX w. dominujgcg role odgrywal rozwdj transpor-
tu kolejowego, a rozwoéj transportu wodnego zostal zahamowany. Wy-
starczy przedstawié nastepujgce liczby: w latach 1815—1834 wybudowa-
no w USA 2188 mil kanaléw, w latach 1834—1844 — 1172 mile i w la-
tach 1844—1860 — 894 mile.’® Pewne zainteresowanie rozwojem taniego
transportu wodnego pojawia sie na poczagtku XX w. Nie byla to jedyna
przyczyna zwiekszania inwestycji w transporcie wodnym. Przede wszyst-
kim zasoby wodne, obok ziemi i powietrza, objete zostaly programem
ochrony srodowiska. Ponadto zbudowany w pierwszej polowie XIX w.
system polgczen wodnych wymagat inwestycji rekonstrukeyjnych, kana-
ly wymagaly oczyszczenia i poglebienia. Gdyby rzad nie podjal w tym
zakresie odpowiednich przedsiewzieé stworzony w przeszlosci system
transportowy uleglby demontazowi. Obok wymienionych czynnikéw
spolecznych i ekonomicznych miat tez okreslony wplyw i czynnik poli-
tyczny, a konkretnie wzrost potrzeb przewozowych w okresie I wojny
Swiatowej. .

Kolejna rewolucja w transporcie rozpoczela sie z poczatkiem XX w.
Spowodowaly ja rozwoj transportu samochodowego i lotniczego. Dalszy
rozwdj infrastruktury transportu w USA odbywal sie i odbywa w wyni-
ku konkurencji miedzy réznymi jego rodzajami oraz pod wplywem poli-
tyki panstwa.

Wyodrebniajge umownie pewne etapy w rozwoju infrastruktury
w USA (w innych krajach ogélne tendencje jej rozwoju byly podobne)

13 H.N. Scheiber, H.C. Valter, H.U. Faulkner: American Economic History.
Harper and Row Publishers, New York, Hagerstown, San Francisco, London 1976,
s. 154.

14 Thidem. i

15 American Economic History, s. 150,
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wiek XIX nalezy uzna¢ jako okres ksztaltowania sig infrastruktury w re-
gionach rozwoju ekonomicznegc (gléwnie w okregach przemystowych),
a wiec infrastruktury o znaczeniu lokalnym oraz infrastruktury o zasie-
gu ogdélnokrajowym, ktéra powstawala w miare rozwoju transportu wod-
nego i kolejowego.

Dynamiczny rozwéj przemystu, szczegélnie w drugiej fazie uprzemy-
slowienia, tzn. rozwoju przemystu §rodkéw produkeji prowadzil do znacz-
nie wiekszej koncentracji i wywolal zjawisko dynamicznej urbanizacji.
Wraz z rozwojem miast pojawily sie potrzeby rozwoju ustug komunal-
nych, jak komunikacja miejska, wodociggi i kanalizacja, zaklady oczy-
szczania miasta itp. Potrzeby w zakresie infrastruktury miejskiej rosty
tak szybko, jak szybko rozwijaly sie miasta. Podobnie jak infrastruktu-
ra transportu, dotacji zé §rodkéw publicznych wymagala i infrastruktu-
ra miejska. Subsydiowanie infrastruktury miast (poza wyjatkami, jak
np. Metropolitan Opera w Nowym Jorku dotowana z budzetu fe-
deralnego) odbywa sie z budzetéw miejskich i stanowych oraz ze $rod-
koéw réznych towarzystw powstajgcych dla popierania rozwoju kultury,
oswiaty i ochrony zdrowia.

Wiek XX mozna uznaé za II etap rozwoju infrastruktury w USA.
Charakterystyczna cecha tego okresu jest dynamiczny rozwdj infrastruk-
tury miejskiej, transportu samochodowego i lotniczego oraz transportu
rurociggowego, lacznosei oraz szybszy niz w XIX w. rozwdj infrastruk-
tury spotecznej. Po kryzysie lat 19291933 aktywnos$¢ gospodarcza wladz
réoznych szezebli administracji Stanéw Zjednoczonych istotnie wzrosta.
Dotyczy to réwniez aktywno$ci w zakresie tworzenia infrastruktury.

Zainteresowanie sie wladz publicznych rozwojem urzadzen infrastruk-
turalnych spowodowane zostalo nie tylko samym pojawieniem sie po-
trzeb w tej dziedzinie, ale wigzalo sie takze z powstajacym interwencjo-
nizmem panstwowym. Przelomowe znaczenie mialo ujawnienie sig
sprzeczno$ci systemu kapitalizmu rynkowego i wielki $wiatowy kryzys
gospodarczy lat 1929—1933. Likwidacja skutkéw glebokiej recesji oraz
przekonanie o stuszno$ci stworzonej przez J. M. Keynesa koncepcji
aktywnego udzialu panstwa w regulowaniu proceséw rozwoju gospodar-
czego przyczynily sie do zapoczatkowania przemian w systemach gospo-
darczych krajéow kapitalistycznych. Historyczne znaczenie pod tym
wzgledem posiada amerykanski program New Deal. W r. 1933 utworzo-
no Public Works Administration (PWA), ktérej powierzone zostalo za-
danie opracowania programu inwestycji publicznych.1® Program ten obej-

18 Public Work Administration powstala na miejsce utworzonego w 1931 r.
Federal Employment Stabilization Board. Istotny wplyw na powstanie programu
akcji panstwowej mialo zaangaZowanie samego prezydenta D. F. Roosevelta. Zob.
C. H. Martin, R. A. Leone: Local Economic Development. Lexington Books.
D, C, Heath Company, Mass. 1977, s. 13—14.
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mowal wladnie budowe urzadzen i instytuecji infrastruktury, przy czym
przede wszystkim w rejonach o najwyzszym bezrobociu i rejonach od-
czuwajgcych najwieksze potrzeby. Priorytet nadano rozwojowi infra-
struktury w agrarnych stanach cze$ci potudniowej.l” Osiggnieciem inwe-
stycji jest stworzenie w niemal wszystkich regionach kraju wielopasmo-
wego systemu autostrad.

Pionierskg role w tworzeniu infrastruktury w regionie odegrata utwo-
rzona w r. 1933 Tennessee Valley Autthority (TVA). Efektem dziatalno-
Sci tej agencji jest stworzenie systemu energetycznego poprzez wyko-
rzystanie zasobow wodnych Doliny Tennessee. Zasoby wodne regionu
poprzez polaczenia kanalowe wykorzystane zostaly réwniez w celach trans-
portowych. Pozytywny przyklad TVA spowodowal, ze zagospodarowywa-
nie zasobéw wiekszych rzek stalo sie jednym z istotniejszych proble-
moéw rozwoju infrastruktury w Stanach Zjednoczonych.

Od r. 1934 inwestycje w zakresie infrastruktury podjat réwniez rzad
Wielkiej Brytanii celem likwidacji wyjatkowo wysokiego bezrobocia
i aktywizacji tzw. Special Areas — regionéw stabo rozwinietych (Walii,
Szkocji, Pénocnej Anglii).

Dalszy wzrost gospodarczej aktywnosci rzgddéw panstw kapitalistycz-
nych nastgpil po II wojnie §wiatowej, ale glownie w Europie. W Stanach
Zjednoczonych natomiast udzial panstwa w zyciu spoleczno-gospodar-
czym kraju jest znacznie mniejszy. Niemniej jednak przyjmujac za kry-
terium zaangazowanie sie panstwa w sprawy rozwoju gospodarczego —
relacje miedzy wartoscia produktu narodowego i wydatkami budzeto-
wymi to nastepuje pewien wzrost. Srednio mozna przyjaé, ze wydatki te
wynoszg okolo 1/3 wartosci narodowego (GNP). Szczegélowa ilustracje
zmian w tym zakresie zawiera tabela 2. Na podstawie zamieszczonych
w tabeli 2 danych nietrudno zauwazy¢ jak duzy wplyw na wzrost glo-
balnej sumy wydatkéow majg wydatki na cele zbrojeniowe. Ewidentny
przyklad stanowig lata 1942 i 1944. Jesli zas wyodrebni¢ z globalnych
wydatkéw, wydatki rzadu federalnego, to w r. 1944 ponad 90% tych
wydatkéw przeznaczone bylo na militaryzacje.’® Zgodnie z przyjetg przez
nas definicjg infrastruktury instytucje i urzadzenia obrony narodowej
wchodza w sklad infrastruktury. Okazuje sie, ze ten dos¢ specyficzny ele-
ment infrastruktury pochlania w Stanach Zjednoczonych najwigkszg

17 Patrz: H. W. Odum: The Way of the South toward the Regional Balance
of America. The Macmillan Company, New Jork 1947, s. 230—231, 256 oraz Essays
in Southern Economic Development ed. by M. Greenhut and W. T. Whitman The
University of North Carolina Press 1964, s. 10.

18 Patrz: R. B. Carson, J. Ingles, D. Mcland: Government in Ameri-
can Economy. D. C. Heath and Company, Mass. 1973, s. 6,
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Tab. 2. Wydatki rzadu federalnego, rzaddéw stanowych i lokalnych
w Stanach Zjednoczonych w latach 1929—1970
The expenditures of the federal government, state and local governments
in the U.S.A. in the years 1929—1970

Wydatki Udzial
Rok w mld procentowy
dolaréw w GNP

1929 10,3 10
1932 10,6 18
1934 12,9 20
1936 16,1 20
1938 16,8 20
1940 18,4 19
1942 64,0 40
1944 103,0 49
1946 455 21
1948 50,3 22
1950 60,8 24
1952 93,7 217 _
1954 96,7 217
1956 104,1 25
1958 127,2 28
1960 136,1 217
1961 149,0 28
1962 159,9 29
1963 166,9 28
1964 175,4 28
1965 186,9 217
1966 212,3 28
1967 2429 31
1968 270,7 31
1969 290,1 31
1970 313,0 32

Zrédto: Bureau of the Census. U.S. Census of Governments: 1967, Historical Sum-
mary of Governmental Finances in the United States 1967, Economic Re-
port of the President 1971.

cze$¢ wydatkéw panstwowych. Potwierdzajg to dane liczbowe zamiesz-
czone w tabeli 3.

Z przedstawionych danych liczbowych wynika, ze udzial wydatkow
na infrastrukture socjalng jak szkolnictwo i opieka spoleczna jest nie-
wspétmiernie niski w pordéwnaniu z wydatkami na obrone narodowsg
i badania kosmiczne. Na przestrzeni ponad pél wieku, biorgc za punkt
wyjScia rok 1902, udzial wydatkéw na opieke spoleczng wzrést o 1,2%
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Tab. 3. Udzial wydatkéw na infrastrukture w globalnych wydatkach panstwowych
w latach 1936—1967 (w %)
The proportion of the expenditures for the infrastructure
in the State’s global expenditures in the years 1936—1967 (in %b)

Obrona

narodowa . Opieka
Rok i badania Autostrady Szkolnictwo spoleczna

kosmiczne
1936 5,6 11,6 14,1 5,9
1944 71,8 1,1 2,6 1,0
1948 29,2 5,8 14,0 3,9
1954 44,3 5,0 10,1 2,8
1958 35,4 0,4 12,5 2,9
1960 34,2 6,7 12,4 29
1967 31,0 54 15,6 3,7

Zré6dlo: Bureau of Census. U.S. Census of Government 1967 Historical Survey of
Government Finances in the United States 1967.

(1902—1967), a udziat wydatkéw a szkolnictwo w r. 1967 byl na tym
samym poziomie co w 1902 (w 1902 r. — 15,5%0). W latach poprzedzaja-
cych rok 1967 udzial wydatkéw na szkolnictwo nie doréwnywat pozio-
mowi z 1902, spadajgc do 10,1% w r. 1954. Nie ulega watpliwosci, ze
tworzenie tzw. kompleksu urzgdzen militarno-kosmicznych dominuje
w dziatalnosci panstwowej Stanow Zjednoczonych.

Problem konieeznosei rozwoju infrastruktury, w tym w szczegélno-
$ci socjalnej jest coraz czeSciej akcentowany w amerykanskiej literaturze
ekonomicznej. A. O. Hirschman 1* wyodrebnia obok dziatalno$ci produk-
cyjnej (Directly Productive Activities DPA) — baze obstugujaca te dzia-
talno$é (Social Overhead Capital — SOC) i podkresla znaczenie SOC jako
niezbednego warunku uruchomienia produkcji w ogole. Twierdzi réw-
niez, ze zaniedbywanie rozwoju urzgdzen infrastrukturalnych moze spo-
wodowaé powazne zahamowanie wzrostu ekonomicznego, dlatego tez
wskazuje na potrzebe badan celem okre§lenia minimalnej relacji mie-
dzy SOC i DPA. Jako minimum rozumie takg relacje, przy ktérej wzrost
produkeji moze byé osiggniety jedynie woéwezas, gdy nastapi rozwéj SOC.

Inny amerykanski ekonomista N. M. Hansen 20 idzie dalej torem ro-

9 A, O. Hirschman: The Strategy of Economic Development, New Haven
Yale University Press sacond edition 1961, s. 83—96—97.

20 N. M. Hansen: The Structure and Determinants of Local Public Invest-
ments Expenditures, Review of Economics and Stafisties vol. 47, nr 2, 1965,
s, 150—162.
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zumowania A. O. Hirschmana i dokonuje podzialu szeroko rozumianych
przez A. O. Hirschmana inwestycji infrastrukturalnych na:

1) Economic Overhead Capital (EOC),

2) Social Overhead Capital (SOC).

Innymi stowy N. M. Hansen wyodrebnia dwa typy inwestycji w infra-
strukture. Pierwszy typ — EOC to inwestycje tworzgce infrastrukture
ekonomiczng, jak sie¢ drogowa, mosty, urzgdzenia energetyczne i wod-
ne itp. Typ drugi, autor okresla jako inwestycje w zasoby ludzkie (in-
vestments in human resources), a wiec szkolnictwo, ochrone zdrowia
i opieke spoleczng, rozwoéj kultury. Potrzebe wyodrebniania EOC i SOC
N. M. Hansen uzasadnia w wielu swoich publikacjach.2! W praktyce na-
tomiast, w inwestycjach publicznych preferowano infrastrukture ekono-
miczng, poniewaz panowal poglad, ze tego typu inwestycje bedg stymu-
lowaé rozwd6j dzialalnosci produkcyjnej. Nie umniejszajgc znaczenia in-
frastruktury bezposrednio powigzanej z produkecjg, N. M. Hansen pod-
kreéla istotng role funkcji spelnianych przez infrastrukture socjalng, jak
wplyw na poziom kwalifikacji sity roboczej, stan zdrowotnosci spoleczen-
stwa, co ma nie tylko skutki biezgce, ale i przyszle.

Tymczasem rozw6]j infrastruktury socjalnej w Stanach Zjednoczonych
nastagpil w zasadzie tylko w wiekszych osrodkach czesci péinocno- i $rod-
kowo-wschodniej oraz w Kaliforni. Caly szereg stan6w odczuwa jej brak
a przede wszystkim stany $rodkowo-pédinocne (Iowa, Minnesota, Nebra-
ska, Pélnocna i Poludniowa Dakota), stany poéinocno-zachodnie (Idaho,
Montana, Oregon, Washington, Wyoming) oraz stany poludniowo-zachod-
nie (Arizona, Colorado, Nowy Meksyk, Utah).

W polowie lat szestdziesigtych podniesiony zostal problem rozwoju
infrastruktury celem aktywizacji regionéw depresyjnych, jak Appalachia,
i stabo rozwinietych jak wyzej wymienione. Najwczesniej podjeto dzia-
tania w regionie Appalachii. W pozostalych regionach faktyczna dziatal-
nos$¢ datuje sie od przelomu lat sze$édziesigtych i siedemdziesigtych.

W roku 1965 dla aktywizacji Appalachii powolana zostala specjalna
komisja — Appalachian Regional Conmission. W przedstawionym przez
Komisje programie rozwoj infrastruktury przyjeto jako zasadniczy $ro-
dek dzialania. Jednakze calg uwage skoncentrowano na budowie syste-
mu autostrad — 76,9% globalnych wydatkéw przeznaczono na ten cel,
podczas gdy np. udzial wydatkéow na rozwoj stuzby zdrowia wynosilt tyl-
ko 6,3%0.22 Ten rodzaj polityki aktywizacyjnej mial wielu przeciwnikéw,
ale byt konsekwentnie realizowany i zbudowano juz ponad 2000 km drég

21 Patrz N. M. Hansen: Municipal Investment Requirements in a Growing
Agglomeration, Land Economics, vol. 41, 1965, s. 49—56 oraz French Regional Plan-
ning, Bloomington, Indiana University Press 1968, s. 9—25.

2 N, M. Hansen: French regional planning, op. cit., s. 268,
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(z planowanych — 5277 km).28 Obecnie w znacznie wiekszym stopniu
uwzglednia sie rozwo6j pozostalych elementéw infrastruktury. W 1975
roku fundusze przeznaczone na rozwoéj infrastruktury socjalnej obejmo-
waly 45%0 rocznego budzetu komisji.2¢

W funkcjonujgcych aktualnie oémiu innych komisjach regionalnych
inwestycje publiczne sg réwniez jednym z zasadniczych instrumentow
oddzialywania na procesy rozwojowe w regionie, przy czym sg to przede
wszystkim inwestycje infrastrukturalne.

Oprécz przedsiewzie¢ w skali regionalnej rozwéj infrastruktury
w Stanach Zjednoczonych nastepuje w wyniku realizacji programu in-
westycji publicznych rzadu federalnego. Koordynatorem inwestycji pu-
blicznych jest Economie Development Administration — EDA. Idea re-
gulowania i stabilizacji koniunktury za pomocg inwestycji publicznych
(jak juz podkreslaliSémy) zapoczatkowana zostala programem New Deal
i stosowana jest w praktyce systematycznie. Inwestycje publiczne roz-
wijane przez rzad federalny od ponad 40 lat powoduja, ze infrastruktu-
ra tworzona jest w Stanach Zjednoczonych niejednokrotnie z pewnym
wyprzedzeniem w stosunku do dzialalnosci produkeyjnej. W ostatnich
latach w warunkach przeciggajacej sie depresji gospodarczej Economic
Development Administration rozszerza program inwestycji publicznych.
Zgodnie z uchwalg podjety w tej sprawie w 1976 roku w ciggu najbliz-
szych lat przewiduje sie wydatkowanie na inwestycje publiczne 2 mld
dolaréw (Public Works of Employment Act of 1976).2%

W procesie rozwoju infrastruktury w Stanach Zjednoczonych na
szczegblne podkre$lenie zasluguje tworzenie ogélnokrajowego systemu
planowego wykorzystania zasobéw wodnych. Do konca lat pie¢dziesigtych
istnialo wiele stanowych komisji do spraw wykorzystania zasobéw wod-
nych. Badania prowadzone na tym odcinku wykazaly potrzebe utworze-
nia instytucji ponadstanowych, poniewaz wieksze rzeki wraz z dorzecza-
mi obejmujg zazwyczaj obszar kilku stanéw. W r. 1965 wydany zostal
Water Resources Planning Act, na podstawie ktoérego utworzono fede-
ralno-stanowe komisje. Praktycznie komisje te obejmuja swojg dziatal-
nofcig caly obszar Standéw Zjednoczonych. Planowe zagospodarowanie
i wykorzystanie zasobéw wodnych stuza réwniez idei ochrony $rodowi-
ska naturalnego.

Rozwéj infrastruktury w Stanach Zjednoczonych nastepuje w rezul-
tacie inwestycji prywatnych i panstwowych, szczegblne znaczenie po-

22 P. L. Knox, D. E. Short: Regional development in Appalachia since
1965. ,,Geography”, 1977, s. 218.

2¢ Jbidem,

25 Regional cycles and employment effects of public works investments (report)
1977, s. 2.
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siadajg inwestycje panstwowe, bedgce jednoczesnie $rodkiem ozywienia
koniunktury.

Jednakze charakterystyczng cechg inwestycji bedgcych narzedziem
pobudzania popytu jest to, ze ich efektem jest tworzenie infrastruktury
z pewnym wyprzedzeniem w stosunku do dzialalnosci produkcyijnej.

PE3IOME

Hacroswasa puckyccemoHHasi CTaThs IOCBALUEHA mpobieMe MHMPACTPYKTYDbL
OTOT BarKHLIA 9JE€MEHT 9KOHOMMYECKOI CUCTEMEBI (HE BCEerja NPaBUJILHO OlleHMBAE-
MbIJ) pacCcMaTPUMBAETCA 37eCh KaK Cyrybo TeOpeTMyecKOM acIeKTe, KaK U NpakKTuiec-
KU — Kak IIponecc co3jaHusa oGOpyINOBaHMA M YUpeRJEHWM, CIy:KallUMX MNPOU3BOI-
HBIX IIErTIOCA00HO JEHmIGabIbIC saMryeeBy3Xya UIJIKILY IIIJIKA3 ,.b;1 2)3i14HA)B
CTBY. DMIMpHUYecKas YacThb HAMMCAHA HA OCHOBE CTATUCTHMYECKOTO MaTepuasa, Ka-
Calolllerocss MOJbCKOr0 HAPOJHOTO X03siicTBa M 9KoHOMuKM CIIIA.

OCHOBHOI BBIBOJ TaKOB: MHMPACTPYKTypPa CTAHOBUTCS 3JEMEHTOM, CTUMYJIUPY-
IOLIMM 9KOHOMMUYECKMIA POCT, €CIAM OHa CO3JAaeTcs C Olepe’keHMeM MU OJJHOBPEMEHHO
C 9KOHOMMYECKOJ ZIesTeJIbHOCTLIO.

SUMMARY

The present article is devoted to the problem of infrastructure. The signi-
ficant element, not always appropriately appreciated, of the economic system
is viewed in the aspect of purely theoretical character and is actually treated as
a process of the formation of facilities and institutions which serve the purposes
of production. The empirical part was written on the basis of the statistical ma-
terial concerning Polish economy and the data characterizing the economy of the
United States.

The principal conclusion drawn from the considerations upon this matter is the
following: infrastructure becomes a stimulating element affecting the economic
development if it is formed either before or simultaneously with the economic
activity.



