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Wprowadzenie

0d wczesnych lat 70. notuje si¢ coraz czestsze przypadki wlaczania sektora prywatnego
w finansowanie inwestycji infrastrukturalnych. Do tej pory udziat sektora prywatnego w tych
inwestycjach sprowadzal si¢ do zadan wykonawczych ewentualnie eksploatacyjnych, w ra-
mach kontraktéw menedzerskich zawartych z wtadzami publicznymi. Obecnie udziat ten sys-
tematycznie rozszerza si¢ na prowadzenie i finansowanie projektéw infrastrukturalnych.
Wérod kilku kluczowych powod6éw angazowania sektora prywatnego w inwestycje infrastruk-
turalne nalezy podkresli¢ trzy: rosnace potrzeby inwestycyjne w zakresie infrastruktury wyni-
kajace ze wzrostu gospodarczego i ze zwickszajgcego sie tempa zmian technologicznych, nie-
zadowolenie dotychczasowych uzytkownikéw z petnienia funkcji inwestora i zarzadcy mienia
infrastrukturalnego przez pafistwo i jego agendy, a takze zbyt mate zasoby i mozliwosci finan-
sowe budzetu panstwa na pokrywanie kosztéw wysoce kapitatochtonnych projektéw infra-

strukturalnych.

Wraz ze zwickszaniem sie¢ udzialu sektora prywatnego w przedsiewzieciach infrastruk-
turalnych ro$nie znaczenie techniki project finance, ktérej podstawowym zatozeniem
jest oparcie finansowania projektu gtéwnie na $rodkach dluznych, sptacanych wytgcz-
nie z przeptyw6w pienieznych generowanych przez nowe obiekty po oddaniu inwesty-
cji do uzytku. Jedng z charakterystycznych cech techniki project finance jest jej dopaso-
wanie do duzych projektéw. Z uwagi bowiem na wysokie ryzyko inwestycyjne oraz
znaczne koszty, zwigzane z zabezpieczaniem transakcji i przygotowaniem dokumentacji, za-
stosowanie tej techniki w mniejszych projektach nie jest optacalne. Technika project fi-
nance jest stosowana gtownie w projektach infrastrukturalnych, takich jak autostrady,
tunele, porty lotnicze, rurociagi, czyli w projektach zwigzanych w infrastrukturg transporto-
wg wchodzaca w sklad infrastruktury gospodarczej. Zastosowanie techniki project fi-
nance, w pelni uzasadnionej wysoka kapitatochtonnoscig, czasochtonnos$cia i dtugim
okresem zwrotu projektéw infrastrukturalnych, wnosi dodatkowe ryzyko zwigzane
z koniecznoscig wprowadzenia zasad rynkowych na rynek do tej pory niepoddajacy sie
dziataniu konkurencji, ryzyko zwigzane ze zwrotem zaangazowanych $rodkéw dluznych,

a przede wszystkim ryzyko zwigzane z publiczng misjg ustug infrastrukturalnych.
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Oproécz przyktadnych, wzorcowo realizowanych przedsiewziec infrastrukturalnych, fi-
nansowanych w ramach project finance przez kapital prywatny, istnieje wiele nieudanych
projektéw. Do gtéwnych przyczyn niepowodzen zalicza sie przede wszystkim nieodpo-
wiednie oszacowanie ryzyka inwestycyjnego, nadmierng ingerencje wladz publicznych
oraz zerwanie przez strone publiczng uméw zawartych z sektorem prywatnym. Przy-
padki nieudanych projektéw oraz znaczne koszty transakcyjne sg powodem ciagtych
watpliwosci, czy sektor prywatny (kapital prywatny) jest w stanie zabezpieczy¢ ustugi,
zaliczane do publicznych, w sposéb zadowalajacy wtadze publiczne, gwarantujac sobie

jednocze$nie oczekiwang stope zwrotu.

Inspiracjg do podjecia badan byta skala inwestycji infrastrukturalnych w wiekszosci
krajéow $wiata — mimo réznych instrumentéw finansowych oraz procedur zwigzanych
z ciggle rosngcymi potrzebami w zakresie ustug infrastrukturalnych, probleméw szacowania
efektywnosci tychze — oraz szeroko propagowana na $wiecie akcja wdrazania kapitatu pry-

watnego w wysoce niepewne przedsiewziecia.

Heurystycznym badaniem objeto projekty infrastruktury gospodarczej finansowa-
ne technikg project finance przez kapital prywatny. Jako kapital prywatny przyjeto wszelkie
formy finansowania inwestycji, poza $rodkami pochodzacymi z budzetu panstwa, budzetéw
lokalnych i $srodkéw spotecznosci lokalnych, za ktére sektor prywatny ponosi odpowie-

dzialno$¢ i z ktérych oczekuje odpowiedniej stopy zwrotu.

Celem opracowania jest analiza szczegdlnych cech projektéw infrastruktury gospo-
darczej oraz czynnikéw o charakterze ekonomicznym, politycznym, spotecznym
i prawnym, warunkujacych udzial kapitatu prywatnego, jak réwniez probleméw finan-
sowania tych kapitalochtonnych inwestycji, a takze ocena mozliwosci jej réwnowaze-
nia dla optymalnej realizacji funkcji publicznych i funkcji prywatnych w projektach in-
frastrukturalnych realizowanych z udziatem kapitatu prywatnego.

W pracy badawczej wykorzystano do§wiadczenia wlasne, zwigzane z oceng inwe-
stycji publicznych, transakcji project finance i prywatyzacji, nabyte w trakcie 10-letniej
pracy w jednym z polskich bankéw komercyjnych, oraz wiedze pozyskang w trakcie specja-
listycznych szkolen w Wielkiej Brytanii, USA i Austrii. Podstawowe badania, poparte konsul-
tacjami z wybitnymi znawcami tematu, zostaly przeprowadzone w trakcie stazu nauko-
wego na Uniwersytecie w Oxfordzie. Wykorzystano w nich bogatg literature przedmio-
tu, poniewaz Wielka Brytania uznawana jest za prekursora prywatyzacji infrastruktu-
ry na $wiecie. Podkresli¢ nalezy takze fakt, ze pierwsze przypadki finansowania inwe-
stycji technika project finance byly aranzowane przez najwieksze banki inwestycyjne, ktérych
poczatki zwigzane sg rowniez z Wielka Brytanig oraz ze Stanami Zjednoczonymi, co
jest dodatkowym potwierdzeniem bogactwa literatury anglojezycznej na ten temat.
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Z uwagi na rosngce w ostatnich latach znaczenie zagadnienia finansowania prywatnych
projektéw infrastrukturalnych technikg project finance oraz zabezpieczania ich przed
ryzykiem inwestycyjnym sg czesto poruszane w literaturze $wiatowej. Wymaga to
szczegblnego podkreslenia, bowiem w Polsce, poza kilkoma cytowanymi w tej pracy
pozycjami, brakuje opracowan naukowych dotyczacych tej problematyki. Podstawowy-
mi przyczynami sg nieliczne — do tej pory — przyklady wykorzystywania omawianej
techniki finansowania, brak duzych projektéw i niedorozwéj inwestycji infrastrukturalnych,
mimo kolejnych prognoz ich rozwoju i wdrazania. Polskie opracowania, dotyczace
transakcji project finance, odnosza sie przede wszystkim do identyfikacji ryzyka i zabez-
pieczania si¢ przed nim, natomiast brakuje w nich kompleksowego podejécia do tej formy

finansowania w aspekcie ekonomicznym i prawnym.
Praca sktada si¢ ze wstepu, szeSciu rozdziatéw i wnioskéw koncowych.

Poruszony temat nalezy do skomplikowanych. Opis stosowanych rozwigzan, probleméw
z badaniem efektywnosci, struktury finansowania, instrumentéw finansowych, sposobéw
zabezpieczania przed ryzykiem, warunkéw o charakterze postulatywnym i regulacji ma
stuzy¢ przedstawieniu stopnia zlozonosci transakcji project finance, przektadajacej si¢ na
podwyzszone koszty finansowania na tle popularyzowanych opinii o celowosci wigczania
sektora prywatnego w projekty inwestycyjne jako sposobu na rozwigzanie probleméw nie-
dorozwoju infrastruktury gospodarczej. Wydaje sie, ze — mimo wielu utrudnien - nie mozna
jednoznacznie podwazaé zasadnosci udziatu kapitatu prywatnego w projektach infrastruk-
turalnych w indywidualnych przypadkach, natomiast koncepcja prywatyzacji infra-
struktury, nawet na warunkach tymczasowych na drodze udzielanych koncesji, nie przynie-
sie spodziewanych efektéw z uwagi na wystepujacg sprzeczno$é¢ celéw miedzy dziatal-
no$cig publiczng o charakterze uzyteczno$ci spoltecznej a dziatalnoscig prywatng o charak-
terze indywidualnych korzy$ci. Pewnym rozwigzaniem moga byé przedsiewzigcia
wsp6lnego publiczno-prywatnego finansowania projektéw infrastrukturalnych. Nalezy
tez zwrdci¢ uwage na konieczno$¢ poniesienia dodatkowych naktadéw zwigzanych, ze
szczegdlowym ustaleniem warunkéw prawnych, organizacyjnych i finansowych obowigzu-
jacych wszystkie strony projektu.

Celowe wydaje si¢ prowadzenie dalszych prac badawczych nad zagadnieniami
optymalizujacymi udzial prywatnych kapitaléw (instytucjonalnych i indywidualnych)
w postaci zréznicowanych instrumentéw finansowych zabezpieczajacych przed nadmier-
nym ryzykiem zwigzanym z projektami infrastrukturalnymi. Dalsze badania powinny
by¢ prowadzone w $cislej wspétpracy z miedzynarodowymi zespotami badawczymi, orga-
nami administracji, instytucjami spotecznymi i organami wladzy publiczne;j.
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Rozdzial 1

INFRASTRUKTURA GOSPODARCZA
- POJECIE, ROZWOJ, ZNACZENIE

1.1. Pojecie i klasyfikacja infrastruktury

Infrastruktura zapewnia utrzymywanie wiezi w ujeciu terytorialnym (co jest uwazane
za historycznie najstarszy przejaw infrastruktury, istniejacy od czaséw przemieszczania sie
spofecznosci) oraz tworzy warunki do prowadzenia dziatalno$ci produkcyjnej, sama w niej
nie uczestniczac!. Kompleksy urzadzen infrastrukturalnych, administracyjnych i handlo-
wych, wraz z wzajemnymi zalezno$ciami zachodzacymi miedzy nimi, przyciggaja ludzi
i dzialalno$¢ gospodarcza. Kompleksy te pelnig role sprawczg wzrostu gospodarczego
w wigkszym stopniu niz bezpo$rednia dziatalno$é¢ produkcyjna. Potencjalni inwestorzy,
zanim podejma decyzje o inwestowaniu, zwracajg uwage na tzw. klimat inwestycyjny da-
nego regionu, tworzony przez takie czynniki, jak: stan infrastruktury, stabilno$¢ polityczna, ak-
tywno$¢ spoleczenstwa, otoczenie ekonomiczne, dostepnosé transportowa, stopien aktyw-
nosci gospodarczej, itp. Mimo ze nadal opinie na temat wptywu infrastruktury na wzrost go-
spodarczy sg rézne, zostat potwierdzony fakt, ze rola infrastruktury w ksztaltowaniu si¢ wzro-
stu gospodarczego jest znaczna i czesto wicksza niz innych inwestycji. Z przeprowadzonych
badan wynika silny zwigzek miedzy dostepnoscig do infrastruktury a PKB na mieszkanca.
W raporcie Banku Swiatowego o rozwoju infrastruktury na $wiecie napisano, ze: ,wzrost
infrastruktury o 1% powoduje wzrost warto$ci produktu krajowego brutto o 1%”"2. Struk-
tura poszczegblnych rodzajéw infrastruktury i jej ustug zmienia sie w zaleznosci od stop-
nia rozwoju danego kraju. W krajach biednych w poczatkowych etapach rozwoju zasadniczg
role odgrywaja inwestycje w zakresie podstawowej infrastruktury, takie jak dostep do wo-
dy, sieci irygacyjnej, a w mniejszej skali — do sieci transportowej. Wraz z rozwojem gospodar-
ki po zaspokojeniu podstawowych potrzeb infrastrukturalnych wzrasta popyt — najpierw na
uslugi transportowe, a nastgpnie na ustugi telekomunikacyjne i na energie elektryczna.

U Rozwdj infrastruktury transportu, praca zbiorowa pod red. K. Wojewodzkiej-Krol, Wyd. Uniwersytetu
Gdanskiego, Gdansk 1999, s. 14-15.

2 Infrastructure for Development, World Development Report 1994, Oxford University Press, Oxford 1994, s. 2.
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Zwickszenie samej infrastruktury nie gwarantuje wzrostu gospodarczego. Infrastruktura jest
niezbednym, ale niewystarczajagcym warunkiem wstepnym wzrostu gospodarczego. Mu-
szg by¢ spelnione takze inne warunki, takie jak dopasowanie czasowe inwestycji, ich loka-
lizacja oraz réwnowaga miedzy popytem a podaza.

Z literatury przedmiotu wynika, Ze nie ma jednolitej, bezspornej definicji infrastruktury. Au-
torzy, zajmujacy si¢ problematyka infrastruktury, czesto zmieniajg zakres pojeciowy i dopaso-
wujg podane definicje do celu swoich opracowan. Istniejg rozbieznosci nawet w etymolo-
gii wyrazu ,infrastruktura”. Na przyktad Z. Dziembowski3, Z. Karst* i M. Ratajczak® za 7zré-
dfo stéw infrastruktury uwazajg tacinskie stowa infra structura, oznaczajace ,podstawe
okreslonego uktadu lub konstrukeji”, natomiast w opracowaniu pod redakcjg K. Woje-
wodzkiej-Krél® podano, ze stowo ,infrastruktura” zostato zaczerpniete z jezyka angiel-
skiego i ze oznacza ,podbudowe bazy”. Wprawdzie rozwazan, dotyczacych semantyki po-
jecia, nie mozna uznawaé za kluczowe, niemniej potwierdzajg one wieloaspektowe po-
dejscie do definicji infrastruktury. R. Gendarme uwaza, ze wyraz ,infrastruktura” wywo-
dzi sie z teorii marksizmu. K. Marks wprowadzit w swoich pracach termin ,struktura”
oznaczajacy ,cato$¢ sit (czynnik6w) produkeji, stanowigcych baze materialng dla spote-
czefistwa, na ktdrej rozwija si¢ okreslona suprastruktura ideologiczna (prawo, religia, filozo-
fia, sztuka, organizacje polityczne, itp.)” . Jego nastepcy polaczyli wyraz ,struktura” z wyra-
zem z jezyka niemieckiego lage (od greckiego stowa praxis oznaczajacego ,polozenie, funda-
menty, podwaliny”). W ten spos6éb powstato stowo ,infrastruktura” od Grundlage ,podsta-
wa, podbudowa, fundament””.

Wyraz ,infrastruktura” zaczeto stosowaé w NATO na przefomie lat 50. i 60. dla ozna-
czania obiektow trwalego uzytku (koszar, lotnisk, itp.); wkrétce potem termin ten rozpo-
wszechnit sie i wszedt na stale do literatury ekonomicznej®. Militarne rozumienie infra-
struktury podaje rowniez encyklopedia Webstera, w ktérej stowo ,infrastruktura” oznacza
m.in. ,system baz, ustug, szkolen niezbedny dla wykorzystania przez wojsko w dziataniach ope-

racyjnych lub podstawowy zakres kazdej organizacji™.

3 Z. Dziembowski, Infrastruktura jako kategoria ekonomiczna, Ekonomista 1985, nr 4-5, s. 725.

4 Z. Karst, Techniczno-ekonomiczna infrastruktura gospodarki narodowej, PWN, Warszawa 1986, s. 6.

5> M. Ratajczak, Infrastruktura w gospodarce rynkowej, Wydaw. AE w Poznaniu, Poznan 1999, s. 11.

¢ Rozwdj infrastruktury..., op. cit., s. 12.

7 R. Gendarme, Evolution theorique du concept d’'infrastructures et variabilite des politiques en fonction des nive-
aux de croissance, Mondes en Developpement 2000, No. 109, s. 9.

8 Z. Dziembowski, op. cit., s. 725.

° The New Lexicon Webster’s Encyclopedic Dictionary of the English Language, Lexicon Publications Inc., New York
1988, s. 497.
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Rozdzial 1. Infrastruktura gospodarcza...

Wedtug Sfownika wyrazéw obcych PWN stowo infrastruktura” oznacza, podstawowe
urzadzenia i instytucje ustugowe, niezbedne do nalezytego funkcjonowania dzialéw go-
spodarki”!?. Identyczng definicje zawiera Mata Encyklopedia Ekonomiczna'!, w ktérej dodatko-
wo dokonano podziatu infrastruktury na infrastrukture ekonomiczna i infrastrukture spotecz-
na. Infrastrukture ekonomiczng tworzg urzadzenia transportowe, komunikacyjne, energetycz-
ne i melioracyjne, czyli urzadzenia, ktérych uzytkowanie powinno przynosi¢ dochody
z tytutu $wiadczonych ustug, a infrastrukture spoteczng - urzadzenia i instytucje w za-
kresie prawa, bezpieczenistwa, o$wiaty, ktérych uzytkowanie wigze sie z kosztami i przy-
nosi korzy$ci pozamaterialne. R.L. Frey wprawdzie nie dzieli infrastruktury na gospodar-
cza i spoteczna, lecz w przyjetej przez siebie definicji uwzglednia elementy z obu grup,
z wyraznym podkreSleniem, Ze do infrastruktury nie nalezy zalicza¢ wymiaru sprawiedliwosci,
policji, administracji i gospodarki mieszkaniowej!?. Przez pojecie ,infrastruktura” rozumie on
,dobra publiczne o okreSlonych cechach technicznych (niepodzielne technicznie, o dtugim
okresie uzytkowania), ekonomicznych (zwigzanych z wystepowaniem efektéw zewnetrznych,
z wysokimi kosztami stalymi, z ekonomig skali, wysokimi naktadami, ryzykiem inwestycyj-
nym, brakiem mozliwosci wyboru przez uzytkownika) oraz instytucjonalnych (ze specyficznym
sposobem zarzadzania, z brakiem cen rynkowych, centralnym planowaniem)”!3. Na podstawie
przyjetych cech do infrastruktury autor ten zalicza: transport, gospodarke energetyczng, gospo-
darke wodnag, szkolnictwo, stuzbe zdrowia, baze materialng kultury, sportu i administracji.
Za kapital infrastruktury uwaza zasoby, na ktére sktadaja si¢ elementy kapitatu rzeczowe-
go oraz niematerialnego (poziom wyksztalcenia i $wiadomosci spoteczenstwa oraz know-
how)'*. Wigczenie w zakres stowa ,infrastruktura” réwniez ,kapitatu ludzkiego” moze bu-

dzi¢ zastrzezenia, ktére zostang wyjasnione w dalszej czeSci tej pracy.

Z kolei H.F. Henner przez pojecie ,infrastruktura” rozumie ,zesp6t réznorodnych ele-
mentéw niezbednych do funkcjonowania gospodarki, utatwiajgcych obieg towaréw, ludzi
idei” i dzieli ja, inaczej niz inni autorzy, na takie czesci, jak:

* infrastruktura transportu (drogi, mosty, lotniska) utatwiajgca przemieszczanie sig¢ lu-

dzi i tadunkéw,

* infrastruktura tgcznosci (telekomunikacja, idee) utatwiajgca porozumiewanie sie ludzi,

* infrastruktura uzyteczno$ci publicznej (sie¢ zaopatrzenia w wode, $cieki, zbieranie

i utylizacja odpadéw, zaopatrzenie w energie, itp.),

10 Stownik wyrazéw obcych, PWN, Warszawa 1979, s. 305.

" Mata Encyklopedia Ekonomiczna, PWE, Warszawa 1974, s. 293.

12 R.L. Frey, Infrastruktur, Grundlagen der Planung offentlicher Investionen, J. C. Mohr Verlag Tubingen, Zurich
1970, s. 2.

13 Tbidem, s. 1.

14 Thidem, s. 16.
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* infrastruktura ustugowa (wyposazenie dla celéw edukacyjnych, ochrony zdrowia, opieki

spolecznej, itp.)".

W. Grzywacz przez pojecie infrastruktura” rozumie ,podstawowe urzadzenia i instytucje,
wraz z niezbednym wyposazeniem rzeczowym i osobowym, stuzace do zapewnienia ma-
terialnych i spotecznych warunkéw jakiejkolwiek dziatalno$ci w ramach calej gospodarki naro-
dowej lub jej poszczegolnych dziatéw, gatezi i jednostek podstawowych”!6. Tak sformuto-
wana definicja budzi pewne kontrowersje z uwagi na uwzglednienie w niej wyposazenia
rzeczowego i osobowego!”.

Z punktu widzenia funkcji Z. Dziembowski dzieli infrastrukture na infrastrukture go-
spodarcza i spoleczna, a ze wzgledu na pojemno$¢ znaczeniowsg na infrastrukture w wa-
skim!® i szerokim znaczeniu'. Pisze, ze ,pojecie infrastruktury obejmuje swym zasiegiem zbiér
réznorodnych technicznie urzgdzen i instytucji oraz rodzajéw dziatalnosci spetniajacych rézno-
rodne funkcje”?. Wydaje sie, ze w ujeciu Z. Dziembowskiego pojecie infrastruktury jest bardzo
szerokie i w zwiagzku z tym malo precyzyjne.

Z. Karst natomiast wywodzi pojecie infrastruktury, nazywajac ja infrastruktura techniczno-
-ekonomiczng, z jej cech szczegdlnych, z ktérych wynika, ze urzadzenia infrastruktury
musza stanowi¢ skutek dzialalno$ci cztowieka, a nie by¢ tylko elementem przyrody. Maja
one charakter uzytecznosci publicznej, pelnig funkcje przesylania i rozprowadzania, a wiec po-
konywania przestrzeni. Swiadczenia urzadzen infrastruktury warunkuja wiec prawidlowy roz-
woj gospodarczy 1,53 systemem krwiono$nym gospodarki”?!. Wymienione, niezbedne, elemen-
ty infrastruktury wchodza w zakres definicji infrastruktury, przez ktéra nalezy rozumieé
,Zbiér urzadzen i instytucji uzytku publicznego, wynikajacy z dzialalnodci czlowieka,
trwale zlokalizowany i zorganizowany w systemy, ktérych $wiadczenia maja istotne zna-
czenie dla funkcjonowania gospodarki i organizacji zycia ludnosci w mie$cie i na wsi oraz
ktére stuzg za pomoca réznych urzadzen technicznych funkcjom wytwarzania, przesytania,
rozdzielania i rozprowadzania, a wiec przemieszczania z jednego na drugie miejsce: wody,

5 H.F. Henner, Infrastructure et Developpement, Mondes en Developpement 2000, No. 109, s. 79.

16 W. Grzywacz, Infrastruktura transportu, Wyd. Komunikacyjne i Laczno$ci, Warszawa 1982, s. 34.

17 Autor nie precyzuje, jakie wyposazenie bierze pod uwage. Generalnie jednak wyposazenie traktowane jest jako su-
prastruktura. Nalezy doda¢, ze autor odchodzi od wczesniej sprecyzowanej definicji i w dalszej czesci pracy
rozumie przez infrastrukture, ze wzgledu na jej szczegolne cechy, sie¢ kanalizacyjna, drogowa, gazociagi, itp. Row-
nie dyskusyjne jest ujecie w jego definicji czynnika ludzkiego (por. W. Grzywacz, op. cit., s. 58-86).

18 Infrastruktura obejmuje jedynie urzgdzenia, czyli obiekty majatku trwalego zwigzane w spos6b bezposredni
i staly z obstugiwanym terenem. Moga to by¢ zaréwno obiekty typu sieciowego, np. droga, jak i punktowego,
np. szkota” (Z. Dziembowski, op. cit., s. 730).

19 Ustugi $wiadczone przez infrastrukture na rzecz ludnosci lub réznych zaktadéw i instytucji gospodarki naro-
dowej, jak réwniez wykorzystywane w procesie tej dziatalnosci czynniki produkcji” (Z. Dziembowski, op. cit, s. 730).

20 7. Dziembowski, op. cit., s. 727.

217, Karst, Techniczno-ekonomiczna infrastruktura gospodarki narodowej, PWN, Warszawa 1986, s. 9-11.

22 7. Karst, op. cit, s. 12.
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$ciekow, energii, wiadomosci, obrazu, oséb i tadunkéw”?2, Mozna zgodzi¢ sie z kryteria-
mi doboru cech infrastruktury, natomiast nie mozna zgodzi¢ si¢ z przytoczong definicja,
rozszerzajaca pojecie infrastruktury o instytucje uzytku publicznego; sg one bowiem nad-
budowg juz powstalej infrastruktury i nie wchodzg w jej zakres?3.

D.F. Schultz i A. Piskozub zgodnie podkreslaja jedng z kluczowych cech infrastruktury, czyli
efekt przemieszczania. D.F. Schultz uwaza za infrastrukture ,urzadzenia materialne umoz-
liwiajace ruch towaréw, wyrobéw, wody, Sciekéw, energii i informacji, ale nie obejmujace
budynkéw (z wyjatkiem terminali transportowych) oraz pojazdéw, a podstawowym celem
infrastruktury jest wspomaganie ludzkiej dziatalno$ci”?*. Uzupelnieniem tej definicji jest defi-
nicja infrastruktury podana przez A. Piskozuba, uwzgledniajaca przede wszystkim efekt prze-
mieszczania jako wynik funkcji infrastruktury. Wedtug niego infrastruktura sg ,stworzone
przez czlowieka, trwale zlokalizowane liniowe i punktowe obiekty uzytku publicznego, sta-
nowigce podbudowe zycia spoleczno-gospodarczego, z uwagi na ich funkcje przemieszczania
0sob 1 fadunkéw (transport), wiadomosci (facznoéc), energii elektrycznej (energetyka) i wody
(gospodarka wodna)"?. Na efekt przemieszczania, jako nieodtgczny element pojecia infrastruktu-
ry, zwracajg uwage rowniez M. Ciesielski i A. Szudrowicz, piszac, ze ,infrastruktura stuzy przede
wszystkim mobilnosci ludzi oraz przeptywowi materii i energii oraz dyfuzji informacji”2.

E. Gramlich z ekonomicznego punktu widzenia uwaza za infrastrukture ,naturalne mono-
pole kapitatochtonne, takie jak autostrady, inne urzadzenia transportowe, linie wodne i kanali-
zacyjne oraz systemy telekomunikacyjne”; w alternatywnej wersji?’ infrastruktura ,zawiera tyl-
ko materialny kapital bedacy wlasno$cig sektora publicznego, i zawiera takze inwestycje w ka-
pitat ludzki i/lub kapital badawczy i rozwojowy”?3. J.A. Tarr?® postrzega infrastrukture jako sie-
ciowy i strukturalny uktad oznaczajgcy i taczacy obszary zabudowane i ich okolice, a takze
umozliwiajacy prowadzenie spolecznej i gospodarczej dziatalnosci. W sktad infrastruktury

23 W dalszej czeéei pracy Z. Karst (op. cit., s. 19-22) nie nawigzuje do instytucji uzytku publicznego jako czesci
infrastruktury, natomiast stwierdza, ze infrastrukture tworzg urzadzenia centralne — zespét budowlanych
i technicznych urzadzen, z pomoca ktérych wytwarza si¢ $wiadczenia infrastrukturalne, urzadzenia sieciowe
- stuzgce do rozdzielania, przetwarzania, przesylania i rozprowadzania wytworzonych §wiadczeni infrastruktural-
nych oraz pozostate urzadzenia - zaplecze ustugowe, administracyjne i rekreacyjno-wczasowe. Mozna zatem
przypuszczaé, ze autor ten, uwzgledniajac w definicji instytucje uzytku publicznego, ma na mysli pozostate
urzadzenia.

24 D.F. Schultz, What is Infrastructure, //iti.acns.nwu.edu/def_infr.html,mimeo.

25 A. Piskozub, Funkcja przemieszczania jako cecha wspélna infrastruktury, Problemy Ekonomiki Transportu 1977, nr 2,
s. 25.

26 M. Ciesielski, A. Szudrowicz, Ekonomika transportu, Wyd. Akademii Ekonomicznej, Poznan 2000, s. 7.

27'W wiekszoéci badan, przeprowadzonych w latach 90., przyjmowano infrastrukture w tym znaczeniu, traktujac
wlasno$¢ publiczng jako niezalezng zmienng w inwestycjach infrastrukturalnych, z uwagi na problemy w oddziele-
niu prywatnego kapitatu w infrastrukturze od pozostalych form zaangazowania kapitatu prywatnego oraz z powo-
du trudnoéci w okreslaniu stopnia inwestowania w ludzi w inwestycjach infrastrukturalnych.

28 E. Gramlich, Infrastructure investments. A Review Essay, Journal of Economic Literature 1994, No. 32 (3), s. 1177.

2 Ch.D. Jacobson, J.A. Tarr, Ownership and Financing of Infrastructure: Historical Perspectives, Carnegie Mellon Uni-
versity 1993, s. 3 (maszynopis).
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wchodzg ulice i autostrady, systemy gospodarki odpadami, sie¢ wodno-Sciekowa, sieé te-
lekomunikacyjna oraz przesylanie i dystrybucja gazu i energii elektryczne;.

W podobny sposdb zdefiniowano infrastrukture w angielskich stownikach: ,infrastruktura to dro-
gi, lotniska, systemy wodno-kanalizacyjne, telefony i inne obiekty uzytecznoéci publicznej, zwa-
na takze spotecznym kosztem statym”*°. W szerszym ujeciu ,infrastruktura jest zwana inaczej
spofecznym kosztem statym (social overhead capital) i obejmuije: krajowe drogi, koleje, budow-
nictwo komunalne, szpitale, szkoly, dostawy wody, itp., powstate w wyniku inwestycji rza-
dowych lub wtadz lokalnych w poprzednich okresach. Zawiera takze sktadniki niemate-
rialne, takie jak wyszkolona sita robocza w wyniku inwestycji w kapitat ludzki”3!. Wydaje sie,
ze rozszerzenie pojecia infrastruktury o element kapitatu ludzkiego wykracza poza okreslony cel
i funkcje infrastruktury i wprowadza chaos. Potencjal ludzki mozna traktowaé jako element
uzalezniajacy (bazowy) prowadzenia dziatalno$ci, natomiast potencjat ten nie miesci sie w defi-
nicji infrastruktury — jest wypadkowa jej istnienia i funkcjonowania.

Bank Swiatowy, przyktadajac ogromna wage do probleméw rozwoju infrastruktury
ijej roli w zyciu gospodarczym, definiuje infrastrukture przez podanie jej rodzajow. We-
diug Banku Swiatowego — co jest zgodne z pogladami takich ekonomistéw, jak P. Rosen-
stein-Rodan, R. Nurske, A. Hirshman - termin ,infrastruktura” jest ,parasolem” dla wie-
lu kategorii nazywanych spotecznym kapitatem stalym (social overhead capital)’?. Na in-
frastrukture sktadajg sie infrastruktura gospodarcza (economic infrastructure) i infrastruk-
tura spoteczna (social infrastructure)’®. Infrastruktura gospodarcza dotyczy urzadzefi pu-
blicznych (elektrowni, rurociggéw gazowych, telekomunikacji, urzadzefi wodno-kanalizacy-
jnych, odbioru $mieci i ich usuwania), prac publicznych (prac kanalizacyjnych, irygacyj-
nych, przeciwpowodziowych i drogowych) oraz dziatéw transportowych (kolei, komuni-
kacji miejskiej, portéw, drég wodnych oraz lotnisk). Infrastruktura spoteczna dotyczy réw-
nie waznych, aczkolwiek innych, dziedzin dziatalno$ci publicznej, takich jak: o$wiata, opieka
zdrowotna, opicka spoteczna®*,

G. Gorzelak i B. Jatowiecki®, rozpatrujac infrastrukture w aspekcie gospodarczym,
zaliczaja do infrastruktury technicznej: infrastrukture transportowg (drogi kotowe, koleje,

30 G. Bannock, R.E. Baxter, E. Davis, The Penguin Dictionary of Economics, Penguin Group, London 1987, s. 206;
G. Bannock, R.E. Baxter, E. Davis, Dictionary of Economics, Hutchinson Business Books, The Economist Bo-
oks, London 1989, s. 206; F. Livesay, Dictionary of Economics, Pitman Publishing, London 1993, s. 115.

31 Ch. Pass, B. Lowes, L. Davies, Collins Dictionary of Economics, Harper Collins Publications, Glasgow 1993, s. 260.

32 Infrastructure for Development, World Development Report 1994, Oxford University Press, Oxford 1994, s. 2.

33 Ibidem, s. 13.

3* M. Ratajczak zauwaza, ze w krajach anglosaskich stowo ,infrastruktura” jest zastepowane stowami social over-
head costs. Jest to informacja nieprecyzyjna, poniewaz termin infrastructure jest stosowany réwnolegle z ter-
minem social overhead costs, a wigkszo$¢ zrédet definiuje infrastrukture stowami social overhead costs
(M. Ratajczak, op. cit., s. 12).

35 G. Gorzelak, B. Jatowiecki, Strategie polskich regionéw w procesie integracji europejskiej, Samorzad Terytorialny
1999, nr 1-2, s. 48.
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lotniska i korytarze powietrzne oraz rurociagi), linie energetyczne, tgcznosé, infrastruktu-
re wéd $rédladowych (Srédlagdowe szlaki wodne, zbiorniki retencyjne, zabezpieczenie
przed powodziami, itp.), porty morskie, przejscia graniczne, infrastrukture komunalng
(infrastrukture transportu miejskiego, oczyszczalnie $ciekéw, sktadowanie i utylizowanie
odpadéw, sie¢ wodng i energetyczng, drogi lokalne).

Przedstawiony przeglad literatury potwierdza fakt, iz pojecie infrastruktury i jej zakres
nie sa ujmowane jednoznacznie. Definicje infrastruktury w swej istocie sg zbiezne, réznia
sie natomiast szczeg6tami wynikajacymi z potrzeb danego opracowania. Zaleznie od przy-
jetego celu poszczegdlni autorzy wprowadzajg do pojecia infrastruktury rézne elementy.

Trudnosci z jednoznacznym zdefiniowaniem infrastruktury wynikajg nie tylko z od-
miennych celéw prac autoréw zajmujgcych si¢ tymi zagadnieniami, ale takze ze specyficz-
nej roli infrastruktury w zyciu publicznym (gospodarczym i spolecznym) i z jej charakte-
rystycznych cech (tabela 1.1).

Tabela 1.1. Cechy infrastruktury

Element

infrastruktury Charakterystyczna cecha

— nieprzeno$no$¢ przestrzenna

— niepodzielno$¢ techniczna

Obiekty i urzadzenia |- dlugi okres uzytkowania

infrastrukturalne - wystepowanie efektéw zewnetrznych (externalities
lub spillovers)

— wolny przebieg zuzycia moralnego

- jednoczesnos¢ produkcji, dostawy i konsumpcji

— heterogeniczno$c¢ uslug

- stale powigzanie dostawcy z odbiorcg

- masowo$¢ §wiadczen

- mala substytucyjnosé

Uslugi - calodobowa gotowo$é¢ do $wiadczenia ustug

infrastrukturalne - niemozno$¢ magazynowania ustug infrastrukturalnych

— nierozdzielnos$¢ ustugi od ustugodawcy

— duza zmienno$¢ popytu (duze zréznicowanie w réznych
porach roku i dnia)

— monopol naturalny

- mozliwo$¢ osiggania korzysci skali

Zrédlo: Opracowanie wlasne na podstawie M. Ratajczak, op. cit., s. 22-32; M. Lissowska, Dynamika instytucji
w okresie transformacji, Gospodarka Narodowa 1999, nr 10(100), s. 26-27; D. Mongialo, Cechy
charakterystyczne rynku ustug i jego struktura w Unii Europejskiej, Ekonomista 2000, nr 1, s. 81-84; Z. Karst,
op. cit., s. 26-27; S. Piatek, Przedsigbiorstwo uzytecznosci publicznej, Pahstwo i Prawo 1991, nr 8, s. 99-100;
R. Gendarme, op. cit., s. 10; W. Grzywacz, op. cit., s. 58-86.
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Po pierwsze — urzadzenia i obiekty infrastrukturalne pelnig funkcje pierwotng w stosunku
do jednostek produkeyjnych. Wszystkie inwestycje gospodarcze uzaleznione sg od stanu i do-
stepnosci urzadzen infrastrukturalnych. Whasciwy poziom infrastruktury warunkuje roz-
wdj gospodarczy. Po drugie - infrastruktura pelni role stuzebng w stosunku do reszty zycia spo-
tecznego i gospodarczego. Celem infrastruktury nie jest tworzenie dodatkowej wartosci,
lecz umozliwianie i wspomaganie innych dzialéw gospodarki narodowej w jej powieksza-
niu. Po trzecie - urzadzenia i obiekty infrastrukturalne petnig role débr publicznych. Ustu-
gi $wiadczone przez infrastrukture, nalezace do tzw. czystych ustug publicznych, odgry-
wajg bardzo istotng role w rozwoju gospodarczym. Stan i zdolno$ci adaptacyjne urzadzen
infrastrukturalnych moga zaréwno opé6zniaé, jak i przy$pieszaé¢ rozwdj gospodarczy. Ce-
chg charakterystyczng czystych débr publicznych jest to, ze do momentu zagrozenia (pu-
blicznego lub indywidualnego) spoteczenstwo nie odczuwa potrzeby ich $wiadczenia, a na-
wet uwaza wydatki ponoszone w zwigzku ze $wiadczeniem czystych ustug publicznych za
zbyt duze lub za zupelnie niepotrzebne. Sytuacja zmienia sie radykalnie w przypadku wy-

stapienia jakiegokolwiek zagrozenia (wewnetrznego czy zewnetrznego).

J.K. Galbraith’® zwraca uwage na dwa wazne zagadnienia zwigzane z dobrami pu-
blicznymi i prywatnymi. Pierwsze dotyczy oddzialywania podazy débr publicznych na po-
pyt na dobra prywatne i ksztaltowania wzorc6w konsumpcji. Autor stawia teze, ze w okre-
$lonych przypadkach popyt na dobra prywatne moze powstaé lub zwiekszy¢ si¢ wéwczas,
gdy procesowi temu towarzysza odpowiednie dzialania panstwa. W podanym przyktadzie
stwierdza, ze popyt na samochody wigze si¢ z koniecznoscia poniesienia wydatkéw pu-
blicznych na budowe i utrzymanie autostrad, a popyt na bilety lotnicze i samoloty - z ko-
nieczno$cig wydatkéw publicznych na budowe i utrzymanie lotnisk i portéw lotniczych.

Tabela 1.2. Dobra publiczne w infrastrukturze gospodarczej

Typ Rodzaj
Czyste latarnia morska, droga kotowa o matym natezeniu ruchu, sie¢ drog
publiczne  |wodnych o przepustowosci przekraczajacej potrzeby
dworzec kolejowy, droga objeta kongestig, autostrada o matym ruchu, sie¢
wodno-kanalizacyjna o wiekszej przepustowosci niz potrzeby,
oczyszczalnie $ciekéw, sieé¢ kolejowa
Rynkowe  |port morski, port lotniczy, parking samochodowy, autostrada o duzym
prywatne  |natezeniu ruchu, telekomunikacja

Posrednie
spoleczne

Zrédlo: Opracowanie wlasne na podstawie M. Ciesielski, A. Szudrowicz, Ekonomika transportu, Wydaw.
Akademii Ekonomicznej, Poznan 2000, s. 12; S. Owsiak, Finanse publiczne. Teoria i praktyka, PWN,
Warszawa 1999, s. 26-28.

3 J K. Galbraith, Ekonomia a cele spoteczne, PWN, Warszawa 1979, s. 221-230.
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Wiele débr uwazanych za infrastrukturalne zawiera tylko niektére cechy débr publicznych
ijest w swej istocie bardziej lub mniej zblizone do débr prywatnych rynkowych37 38, Przyktado-
wo, podajac za M. Ciesielskim i A. Szudrowicz oraz nawigzujac do klasyfikacji przyjetej przez
S. Owsiaka, w tabeli 1.2 przedstawiono podzial obiektow infrastrukturalnych nalezacych do in-

frastruktury transportowe;.

Z tabeli 1.2 wyraznie wynika, ze im wigksza jest zdolno$¢ przepustowa obiektéw infrastruk-
tury w stosunku do potrzeb, w tym w wiekszym stopniu obiekty te moga odgrywac role czyste-
go dobra publicznego, natomiast w miar¢ wzrostu zapotrzebowania na ustugi infrastruk-
turalne i przy braku mozliwosci ich pelnego zaspokojenia dobra infrastrukturalne nabiera-
ja cech débr rynkowych. Urynkowienie débr infrastrukturalnych wynika réwniez z ich
cech zwigzanych z niepodzielnoscig i kapitatochtonno$cig inwestycji infrastrukturalnych
i z potrzebami w zakresie nowych i modernizacji istniejacych obiektéw infrastruktury.

Zadania publiczne, okre$lone przestankami spotecznymi, wynikajg z potrzeby zabezpiecze-
nia spoleczenstwu okreslonych ustug — czeSciowo lub catkowicie nieodptatnych. Cechg charak-
terystyczng débr infrastruktury publicznej jest ich uzytecznosé, co oznacza, ze obiekty infra-
strukturalne — jako dobra publiczne — mogg by¢ jednoczes$nie konsumowane przez jedne-
go lub kilku uzytkownikéw, bez uszczerbku dla innych korzystajacych i ze nie jest mozli-
we pozbawienie kogokolwiek mozliwosci udziatu w konsumpcji®. Uzyteczno$¢ moze by¢ roz-
patrywana w aspekcie technicznych cech urzadzen publicznych oraz cech spofeczno-
-ekonomicznych. Biorac pod uwage kryterium techniczne, cechami uzytecznosci sa*’:

* ich ustugowy charakter,

* jednoczesno$¢ produkeji, dostawy i konsumpcji,

* brak mozliwo$ci magazynowania §wiadczen,

* znaczne zréznicowanie zapotrzebowania w réznych porach doby i roku,

* konieczno$¢ cigglego dostarczania $wiadczen,

37'S. Owsiak rozréznia na rynku trzy grupy débr, ktére zaspokajaja potrzeby spoteczenistwa:

- dobra publiczne - z przyczyn naturalnych stuza spoteczefistwu (catemu lub spolecznosci lokalnej), nie sg po-
dzielne, sa chronione, prowadzone i optacane przy wykorzystaniu srodkéw publicznych;

- dobra spoteczne - z przyczyn fizycznych mogg by¢ dobrami prywatnymi, ale ze wzgledéw spotecznych i zgodnie
z prowadzong przez panstwo lub spotecznos¢ lokalng polityka sg dostepne dla kazdego obywatela (o$wiata, ochro-
na zdrowia, ubezpieczenia spoleczne);

- dobra prywatne - konsumowane i finansowane indywidualnie przez obywateli z prywatnego majatku
(S. Owsiak, Finanse publiczne. Teoria i praktyka, PWN, Warszawa 1999, s. 26).

3 E.A. Savas wprowadza nieco odmienng klasyfikacje dobr wystepujacych w gospodarce, dzielac je na 4 grupy: dobra pry-
watne posiadajace ceche wylgcznoscei i konsumowane indywidualnie (np. samochéd), dobra odptatne posiadajace ce-
che wylacznosei i konsumowane zbiorowo (np. platna autostrada, wodociagi), dobra wspdlne, bez wylacznosci
i konsumowane indywidualnie (np. ryby w jeziorze), oraz dobra zespotowe, bez wylgcznosci i konsumowane
zbiorowo (np. ulica) - E.A. Savas, Prywatyzacja: klucz do lepszego rzqdzenia, PWE, Warszawa 1992, s. 47-66.

3 D. Begg, S. Fischer, R. Dornbusch, Ekonomia, t. 1, PWE, Warszawa 1994, s. 467-468.

40'S, Piatek, op. cit., s. 99-100.
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* wysoka kapitatochtonnosc,

* niepodzielno$¢ techniczna,

* stosunkowo wolne tempo postepu technicznego,

* stale powigzanie dostawcy z odbiorca,

* brak mozliwo$ci wyboru dostawcy,

* brak $wiadczen substytucyjnych,

* monopol naturalny.

Uwzgledniajac kryterium spoteczno-ekonomiczne, za wyr6zniki uzyteczno$ci publicznej
mozna uznac*!:

* zbiorowy charakter potrzeb - dlatego w wigkszych skupiskach niezbedna jest ich odrebna

organizacja zaspokajania,

* oparcie zaspokojenia potrzeb na majatku publicznym,

* brak pelnej ekwiwalentnosci (odbiorcy nie ponoszg pelnej odptatnosci za $wiadczenia),

* nastawienie przede wszystkim na zaspokajanie potrzeb, a nie na osiaganie zyskow,

* zasilanie finansowe ze $rodkéw publicznych.

Potencjalne potrzeby w zakresie zaopatrzenia w obiekty infrastrukturalne wynikaja
z ich specyficznych cech, czyli z wysokiej kapitatochfonnosci i dtugiego okresu zwrotu. Wyso-
ka kapitatochfonno$¢ wiaze sie z konieczno$cig ponoszenia duzych naktadéw w stosunku
do spodziewanych efektéw. Inwestycje infrastrukturalne odznaczaja si¢ dtugim cyklem bu-
dowy, a zastosowane rozwigzania techniczno-technologiczne sg z reguly nietypowe. Obiekty in-
frastrukturalne stanowig cale kompleksy techniczne, ale cecha szczeg6lng jest ich niepodziel-
no$¢ techniczna, ktéra moze powodowaé powstawanie tzw. waskich gardet wplywajacych
takze na wydluzenie okresu zwrotu i pelnego wykorzystania zdolnosci produkcyjnych posa-
dowionych obiektéw infrastrukturalnych. Wymienione wyzej cechy inwestycji infrastruktu-
ralnych wplywajg na wyjatkowo duzy udziat kosztow statych w kosztach ogétem oraz na
wysokie koszty jednostkowe, szczegblnie w poczatkowym okresie uzytkowania obiektu.

Podsumowujac przeglad podanych definicji oraz biorac pod uwage charakterystyczne ce-
chy obiektéw i ustug infrastrukturalnych, za infrastrukture publiczng nalezaloby uzna¢ dobra
publiczne majace charakter débr podstawowych o strategicznym znaczeniu dla calej gospo-
darki i spoleczefistwa, umozliwiajace przemieszczanie mediéw (energii, pojazdéw, wody, in-
formacji), os6b i rzeczy, udostepniane bezplatnie lub za odplatnoscia czesciows, pozostajace
w gestii wladz publicznych (panhstwowych lub lokalnych), na ktérych spoczywa obowigzek
tworzenia infrastruktury i utrzymywania jej w odpowiednim stanie. Na calo$¢ infrastruktury
publicznej skladajq sie infrastruktura gospodarcza (zwana inaczej ekonomiczna, techniczna,
techniczno-ekonomiczng) oraz infrastruktura spoleczna, odgrywajace rézne funkcje - tak sa-
mo wazne dla kraju, jak i spoleczefistwa.

41 C. Kosikowski, Dziatalnosé gospodarcza gmin, Agencja ER, Bialystok 1992, s. 14-15.
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Podziat infrastruktury publicznej wedtug réznych kryteriéw przedstawiono graficznie
na schemacie 1.1.

Ze wzgledu na zasieg funkcjonowania w ramach infrastruktury nalezy rozr6znié urza-
dzenia o zasiggu migdzynarodowym, ogdlnokrajowym, regionalnym i lokalnym. Infra-
struktura krajowa obejmuje sieci i punkty na terenie catego kraju, takie jak: sie¢ kolejowa
krajowa, drogi kofowe krajowe, sie¢ energetyczna, itp. Natomiast infrastruktura regionalna do-
tyczy obiektéw w ujeciu regionalnym (kilka wojew6dztw). Infrastruktura lokalna w obre-
bie wojewddztw, powiatéw, gmin stuzy spotecznosci lokalnej, ktéra ponosi odpowiedzial-
no$¢ za jej rozwdj i utrzymanie.

Schemat 1.1. Podzial infrastruktury publicznej wedlug kryterium rodzajowego, zasiegu
i dostepnosci urzadzen

Infrastruktura publiczna

,7 rodzaj obiektow —I

gospodarcza spoteczna
drogi kotowe - zlobki
linie kolejowe - przedszkola
porty lotnicze - szkoly
linie energetyczne - uczelnie
szlaki wodne - instytucje naukowe
zbiorniki retencyjne - muzea
waly przeciwpowodziowe - biblioteki
porty morskie i $rédladowe - sale widowiskowe
przejscia graniczne - przychodnie

tacza telekomunikacyjne
oczyszczalnie $ciekow
skladowiska $mieci

sie¢ wodna

sie¢ kanalizacyjna

inne

szpitale, pogotowia, sanatoria

obiekty sportowe
domy opieki spotecznej
parki, zielence

inne

| | zasieg oddzialywania | |
miedzynarodowa krajowa regionalna lokalna
,— dostepnosé —|
ogblnodostepna o0 ograniczonej dostepnosci

Zrodto: opracowanie wlasne.
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Z uwagi na dostepno$¢ infrastruktury obiekty infrastruktury mozna podzieli¢ na ogél-
nodostepne oraz o ograniczonej dostepnosci dla spoteczenstwa. Do obiektéw o ograniczo-
nej dostepnosci naleza urzadzenia znajdujace sie na terenie i pozostajace w dyspozycji wy-
dzielonych jednostek, na przyktad zaktadéw produkcyjnych.

Z punktu widzenia kosztéw ponoszonych przez uzytkownikéw mozna rozrézni¢ infra-
strukture odptatng i nieodptatng.

Szeroki zakres oraz cechy infrastruktury, zwigzane gtéwnie z kapitalochtonnoscia
oraz wysokim ryzykiem inwestycyjnym, wymusily zawezenie badan do infrastruktury go-
spodarczej, z pominieciem infrastruktury spolecznej (co nie jest réwnoznaczne z pomniej-
szaniem znaczenia infrastruktury spotecznej w zyciu publicznym). Badaniem objeto za-
gadnienia dotyczace ogélnodostepnej infrastruktury gospodarczej o zasiegu krajowym.

1.2. Historia rozwoju infrastruktury gospodarczej i jej finansowania

Problemy z finansowaniem infrastruktury gospodarczej rozpoczely sie od rewolucji
przemystowej, ktérej kontynuacja pociagneta za sobg rozwdj urbanizacji i zwigzanej z nig
infrastruktury. Nowe obiekty i urzadzenia infrastrukturalne - kanaly wodne, drogi, szlaki
kolejowe w Europie, a pézniej w Ameryce, Chinach i Japonii - byly poczatkowo budowa-
ne i prowadzone przez kapital prywatny*?, natomiast wydatki przywédcow i wydatki zwia-

zane z prowadzeniem wojen byly pokrywane ze $rodkéw publicznych.

W Wielkiej Brytanii, po oddaniu na state finanséw publicznych Krélestwa w rece par-
lamentu, w polowie XVII w. szeroko rozwinely sie inwestycje infrastrukturalne finansowane
z kapitaléw prywatnych, rozpoczynajac w ten sposob epoke budowy kanatéw. W latach 1750-
1820 powstato 3000 mil drég wodnych zeglownych, ktérych eksploatacja zajmowaly si¢
spoiki prywatne, zalozone na mocy ustawy, pobierajace oplaty od przeptywajacych statkéw
lub barek. Odpowiedzialno$¢ za utrzymywanie kanatéw i rzek zeglownych ponosity parafie
wykorzystujace do prac miejscowg site roboczg. Ten spos6b utrzymywania drég wodnych
przyczynit sie do szybkiego znacznego pogorszenia ich stanu. W potowie XVIII w. rozpocze-
to bardzo intensywny rozwéj budowy drég ladowych, ktérych dtugos$é wzrosta z 3 400 mil
w 1750 r. do 15 000 mil w 1770 r. Na poczatku lat 90. XVIII w. parlament angielski podjat
decyzje o tworzeniu parahandlowych spétek mytniczych, zawigzywanych przez lokalnych
wiascicieli ziemskich, farmeréw i przemystowcéw, ktérych zadaniem byta budowa i utrzy-

4 C. Walker, A.J. Smith, Privatized Infrastructure. The Build Operate Transfer Approach, Thomas Telford Publ., London
1995, s. 1.

WWW.CEDEWU.PL

Kup ksigzke


http://onepress.pl/page354U~rt/e_2fxh_ebook

Rozdzial 1. Infrastruktura gospodarcza...

mywanie drég ladowych, za ktérych korzystanie uzytkownicy (na wozach, piesi) byli zobowia-
zani wnosi¢ oplaty®,

0d konica XVIII w. dochody podatkowe uzyskiwane od podatnikéw byly na tyle duze,
ze wladze mogly bezposrednio finansowaé inwestycje w zakresie infrastruktury gospodar-
czej. W potowie XIX w. zaczeto propagowaé przedsiewziecia infrastrukturalne oparte na
udzielaniu koncesji podmiotom prywatnym*. Najbardziej znaczacy rozwdj polityki konce-
sjonowania ustug infrastrukturalnych miat miejsce po 1830 r. we Francji, a takze w Hisz-
panii, we Wloszech, w Belgii i Niemczech. Nastapit okres gwaltownego rozwoju drég ko-
lejowych. W 1825 r. wybudowano pierwsza w Wielkiej Brytanii linie kolejowg Stockton —
Darlington, o dtugosci ok. 20 km, po ktérej kursowaly wagony ciagnione przez konie®, na-
tomiast w 1830 r. wybudowano pierwsza ,parowa” lini¢ kolejowg Liverpool — Manchester,
a do 1850 r. stworzono ponad jedng 1/4 sieci kolejowej*. W tym czasie w takich krajach,
jak Francja, Austria, Stany Zjednoczone istnialy tylko krétkie linie kolei konnej, ale wkrot-
ce Stany Zjednoczone tak rozwinely inwestycje kolejowe, ze wyprzedzily Anglie i podjety
rywalizacje z calg Europg. Naklady inwestycyjne byly pokrywane z kapitaléw prywatnych.
W Anglii byly to spétki akcyjne, ktérym parlament bez trudnosci przyznawatl przywileje, na-
tomiast w Stanach Zjednoczonych - prywatny kapital europejski oraz entuzjastycznie re-
agujacy lokalni przedsiebiorcy, panistwa i samorzady lokalne. Kongres amerykanski prze-
kazal na mocy dekretéw prywatnym spétkom kolejowym tereny pod budowe kolei, a takze
udzielit pomocy w postaci przyznania budulca i ziemi pod tory kolejowe. Cze$¢ przyzna-
nych terenéw sp6tki sprzedaty po cenach spekulacyjnych, uzyskujac srodki na budowe linii
kolejowych i gwarantujgc sobie ogromne zyski*’. W Belgii w 1835 r. pafistwo podjeto ini-
cjatywe wybudowania linii kolejowej. Inwestycja zostata ukonczona 10 lat p6zniej, a zadanie uru-
chomienia linii lokalnych przejeli prywatni przedsiebiorcy. Interesujace byly losy rozwoju
i finansowania sieci kolejowej w Szwajcarii. Naktady byty pokrywane przez kapitat zagra-
niczny (gléwnie francuski), natomiast lokalni przedsigbiorcy lokowali swoje kapitaly w fi-
nansowanie kolei amerykanskich. W 1882 r. zakorficzono budowe pierwszego alpejskiego tu-
nelu - $w. Gotharda. Pod koniec XIX w. wiekszo$¢ szwajcarskich linii kolejowych, z powodu
zbyt wysokich kosztéw budowy i eksploatacji kolei, oraz z powodu malego natezenia ru-
chu, byta bliska bankructwa®. We Francji, mimo opracowania dtugofalowego programu

4 R. Cameron, Historia gospodarcza swiata. Od paleolitu do czaséw najnowszych, Ksigzka i Wiedza, Warszawa
1996, s. 188-189.

4 Pierwszg koncesje otrzymali w 1792 r. we Francji bracia Perier na dystrybucje wody na terenie Paryza.

4 A, Piskozub, Transport w dziejach cywilizacji. Wyd. Adam Marszatek, Torun 1998, s. 155; AJ. Smith, Privatized Infra-
structure. The Role of Government, Thomas Telford Ltd., London 1999, s. 19.

4 R. Cameron, op. cit., s. 219.

4TW. Grzywacz, op. cit., s. 66.

4 R. Cameron, op. cit., s. 270.
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rozwoju linii kolejowych z gtéwnym weztem w Paryzu, rozwdj sieci kolejowej postepowat
wolniej niz w innych panstwach europejskich. Powodem byly niekonczace sie kl6tnie
w parlamencie na temat lokalizacji gtéwnych linii, zrédet ich finansowania i wyboru kapi-
tatu prywatnego lub panstwowego. Dopiero po 1852 r. prace nad budows sieci zostaty zdy-
namizowane, gdy ostatecznie oddano inwestycje w rece kapitatu prywatnego®. W Niem-
czech, mimo rozdrobnienia na kilka niezaleznych krajéw, dynamiczny rozwdj sieci kolejowej
rozpoczat sie od otwartej w 1835 r. linii kolejowej Norymberga — Fiirth. W niektérych krajach na-
klady byly pokrywane z funduszy prywatnych, w innych budowano sie¢ kolejowa na koszt pan-
stwa, a zdarzaly sie przypadki pokrywania kosztéw z obu zrédel>®. W monarchii austriackiej
rzad w 1836 r. wydal koncesje prywatnej spétce na budowe linii pod kolej parowa, a 6 lat
p6zniej sam przejal koszt finansowania inwestycji. Jednak po 10 latach, z powodu trudno-
$ci finansowych, ponownie oddano inwestycje w rece prywatne poprzez sprzedaz kolei pafistwo-
wej spétkom prywatnym. W rezultacie w polowie wieku powstato tylko 1700 km linii kole-
jowych, wylacznie na terenie Czech i w niemieckojezycznej cze$ci monarchii®!. W pozosta-
tej czesci Europy rozwdj sieci kolejowej postepowat bardzo wolno; linie kolejowe byly krétkie i nie
polaczone ze soba.

Ewenementem na skale $wiatowa bylo udzielenie przez rzad egipski koncesji na 99 lat na
budowe i eksploatacje Kanatu Sueskiego o dtugosci 195 km>2. Prace nad projektem potgcze-
nia kanalem Morza Srédziemnego i Morza Czerwonego rozpoczely sie w 1847 r. od utworze-
nia przez Francuza B. Enfantina tréjstronnej grupy z Francji, Austrii i Anglii, ktérej celem by-
to zbadanie efektywnosci planowanej inwestycji nazwanej Kanatem Sueskim. Inwestycja byta
finansowana przez prywatny kapital europejski, a rzad egipski w ramach wsparcia inwestycji
przekazat w formie dotacji grunty oraz zwolnit z podatkéw materiat i sprzet budowlany. Kon-
cesja zostala przyznana w 1854 r. spdtce Suez Canal Company, prowadzonej poczatkowo
przez Anglika T. Waghorna, a pézniej przez Francuza F. De Lessepsa®®. Spotka uzyskata pel-
nomocnictwo rzadu egipskiego na budowe i eksploatacje kanatu oraz na ustalanie i pobiera-
nie oplat od przeplywajacych statkéw, z tym ze 15% wplywéw miato by¢ przekazywane rza-
dowi egipskiemu w ramach wplat na rzecz budzetu. Byla to pierwsza inwestycja typu BOT
w historii infrastruktury. Budowa Kanatu, o warto$ci kosztorysowej 8 mln funtéw, rozpoczeta
sie w 1859 r. i miata by¢ zakonczona w 1864 r. Okazalo si¢ jednak, ze planowany koszt inwe-
stycji byt zanizony. W 1863 r. brytyjski inzynier J. Hawshaw opracowat kolejny kosztorys, kt6-
ry zamknat si¢ kwotg 10 mIn funtéw i w 1868 r. inwestycja zostala zakoniczona z ponad czte-

4 Tbidem, s. 220, 348.

50 Ibidem, s. 220.

5! Tbidem, s. 220.

52 Ibidem, s. 1.

3 F. de Lesseps zastosowal podobne podejécie przy budowie Kanalu Panamskiego.
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roletnim opdZznieniem. Kanat Sueski zostal otwarty dla zeglugi miedzynarodowej w 1869 r.
W 1875 r. rzad brytyjski odkupit akcje Kanatu Sueskiego z rak kapitatu francuskiego, a nieco
p6zniej — reszte akcji, ktora byta wlasnoscig spotki Lessepsa. W rezultacie catkowity koszt in-
westycji wyniést 18 mln funtéw, a okres budowy - 10 lat, mimo to jednak Kanat Sueski uwa-
zany byt za udang i zyskowng inwestycje. Pod koniec pierwszego dziesieciolecia XX w. warto$¢
inwestycji powiekszyla si¢ dziesieciokrotnie>,

Rewolucja techniczna i zwigzany z nig rozwdj infrastruktury gospodarczej, gtow-
nie linii kolejowych, nie omingta réwniez ziem polskich. Rozwéj drég ladowych naste-
powal bardzo opieszale, szczegdlnie na terenach zaboru pruskiego. W potowie XIX w.
dtugos¢ drog bitych na tym obszarze wynosita 3000 km>®. W Krolestwie Polskim pierw-
szg szose wybudowano w 1822 r., rozpoczynajac w ten spos6b szybkg budowe dalszych
odcinkéw drég bitych. Inwestycje byly finansowane z funduszy rzadowych. Jak podaje
W. Rusifiski®, zakres budowy drég bitych w Krélestwie byt wigkszy niz w samej Rosji
- do 1840 r. wybudowano ponad 3200 km drég taczacych gléwne osrodki, po czym roz-
budowywano drogi boczne. Duzym osiggnieciem byta réwniez budowa, na terenie za-
boru rosyjskiego, Kanalu Augustowskiego, finansowana ze $rodkéw rzadowych oraz,
na terenie zaboru pruskiego, Kanatu Kltodnickiego laczacego Gliwice z Odrg. Prowa-
dzono réwniez prace nad uregulowaniem toru wodnego Wisly. Budowe linii kolejo-
wych podjeto w latach 40. XIX w. na terenie wszystkich zaboréw. Generalnie koszty fi-
nansowania linii kolejowych byly pokrywane przez kapital prywatny znajdujacy sie
w rekach rodzimych kapitalistow®’?. Na terenie zaboru rosyjskiego pierwszg budowang
etapami byta linia taczaca Warszawe z Wiedniem (tzw. kolej warszawsko-wiedenska).
Druga linie uruchomiono na trasie Warszawa — Torun. W drugiej potowie XIX w. ukon-
czono budowe linii Warszawa - Petersburg i Warszawa — Moskwa. Gléwnymi inwesto-
rami byli L. Kronenberg i J. G. Bloch®. Na terenie zaboru pruskiego linie kolejowe 13-
czace miasta na Slasku byly budowane przez spétki prywatne, nastepnie, w polowie
wieku, zostaly przejete przez pafistwo pruskie’®. W zaborze austriackim prace, dotycza-
ce budowy linii kolejowych, zostaly zapoczatkowane w latach 40. z funduszy panistwo-
wych. W latach 50. XIX w. sytuacja zmienita sie; wszystkie linie sprzedano spétkom
prywatnym.

54 S. M. Levy, Build, Operate, Transfer. Paving the Way for Tommorrow’s Infrastructure, John Wiley and Sons Inc.,
New York 1996, s. 20.

5 W. Rusiniski, Rozwdj gospodarczy ziem polskich w zarysie, Ksiazka i Wiedza, Warszawa 1973, s. 264.

56 Tbidem, s. 265.

57 1. Kostrowicka, Z. Landau, J. Tomaszewski, Historia gospodarcza Polski XIX i XX w., Ksiazka i Wiedza, Warszawa
1984, s. 192.

8 A, Jezierski, C. Leszczyniska, Historia gospodarcza Polski, Key Text, Warszawa 1999, s. 193; W. Rusiniski, op. cit.,
s. 266; 1. Kostrowicka, Z. Landau, J. Tomaszewski, op. cit., s. 193.

3 W. Rusinski, op. cit., s. 266-267.
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Rozwdj kolei na $wiecie przyczynit sie do ozywienia gospodarczego na terenach, przez
ktére przebiegaly linie kolejowe. Zapotrzebowanie na przewozy byto wieksze od spodziewane-
go, co zaowocowalo ogromnymi zyskami dla eksploatujacych je spétek. Z uplywem czasu sy-
tuacja zmienita sie, poniewaz spétki prywatne nie dysponowaly wystarczajacymi kapitatami do
finansowania rosnacych potrzeb inwestycyjnych®. Gdy potrzeby w zakresie podstawowej in-
frastruktury zostaly zaspokojone, koncesje przyznawane podmiotom prywatnym zostaly zre-
dukowane do minimum. Szybki rozwdj transportu, w tym gléwnie kolei zmusit wszystkie rza-
dy do zaangazowania si¢ w ich utrzymanie i eksploatacje. Przyktadowo, w liberalnej w owym
czasie Wielkiej Brytanii, zezwalajacej na budowe i eksploatacje kolei przez kapitat prywatny,
parlament w potowie XIX w., jak podaje R. Cameron, uchwalil ustawy uniemozliwiajace pry-
watnym spétkom wykup gruntéw pod linie kolejowe, a takze ustawy regulujace wysokos¢ oplat
za przejazdy. Ustawa kolejowa z 1844 r. (Gladstone’s Railway Act) wprowadzita prawo wyku-
pu przez rzad linii kolejowych po wygasnieciu terminu koncesji, jednakze ten zapis wykorzy-
stano dopiero po zakonczeniu IT wojny $wiatowej®!. Ustawami z 1847 r. (Gas Works i Water
Acts) wprowadzono ograniczenie wielkoci oplat za zuzycie wody i gazu®? oraz ograniczenie
dywidendy do 10% dla spétek eksploatujacych wode i gaz®3. Rzad szwajcarski odkupit
w 1898 r. linie kolejowe od wladcicieli prywatnych za utamkowg cze$é ich rzeczywistej warto-
$ci®. W Niemczech Otto Bismarck utworzyt Cesarskie Biuro Kolei, ktorego zadaniem byto wy-
kupywanie prywatnych linii kolejowych oraz prowadzenie preferencyjnej polityki gospodarczej
panstwa w tym zakresie. Jednak z uwagi na brak funduszy, potrzebnych do prowadzenia woj-
ny z Austrig w 1865 r., udzialy pruskiego rzadu zostaly sprzedane Kolei Kolonsko-Midenskiej®>.
W pdzniejszych latach panstwo znowu zaczelo przejmowaé linie kolejowe. Do konca XIX w.
prawie wszystkie linie znalazly si¢ w rekach panstwa, a do czasu I wojny $wiatowej tylko 5%
linii kolejowych o zasiegu lokalnym nalezato do spétek prywatnych®®. We Francji, mimo osta-
tecznego zezwolenia na prowadzenie inwestycji kolejowych przez spétki prywatne, po zban-
krutowaniu najwickszej z nich linie kolejowe przejat rzad. W Stanach Zjednoczonych, po okre-
sie prowadzenia polityki kolejowej przez wladze stanowe, a pézniej subsydiowania przez rzad
spétek prywatnych, w odpowiedzi na coraz liczniejsze skargi ludnosci, w 1887 r. utworzono

Miedzystanowa Komisje Handlowa, ktorej celem bylo regulowanie pracy kolei®”. W Monar-

0 Tbidem, s. 267.

61 R. Cameron, op. cit., s. 348.

62 Wynalazek rur zelaznych spowodowatl szybki rozwdj infrastruktury wodnej. W latach 50. XIX w. zalozono
w Londynie sie¢ wodng, a nieco pézniej - sie¢ gazowa.

63 M. Klein, R. Neil, Back to the Future. The Potential in Infrastructure Privatisation, World Bank FPD 1994, No-
te No. 30, s. 3.

64 R. Cameron, op. cit., s. 270.

65 R. Cameron, op. cit., s. 348.

6 A. Jezierski, C. Leszczynfiska, op. cit., s. 194, 333; L. Kostrowicka, Z. Landau, J. Tomaszewski, op. cit., s. 192.

67 R. Cameron, op. cit., s. 349.
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chii Austro-Wegierskiej rozwdj sieci kolejowej poczatkowo spoczywal na barkach panstwa, po
czym zezwolono na przejecie sieci przez kapital prywatny i ostatecznie powrdcono do koncep-
cji kolei panstwowych. Polityka etatyzacji linii kolejowych, rozpoczeta w 1890 r., polegata na
wykupywaniu linii od spétek prywatnych®® oraz na budowie nowych lokalnych linii finansowa-
nych obligacjami kolejowymi emitowanymi przez Bank Krajowy®. Podobna sytuacja miata
miejsce w Rosji. Po 1880 r. rzad rosyjski zaczat przejmowaé prywatne linie, a nowe byly finan-
sowane bezpo$rednio przez skarb panstwa’.

W Polsce, po odzyskaniu niepodlegltosci w 1918 r., sie¢ kolejowa, bedaca w dyspozycji pani-
stwa jako dziedzictwo po zaborach, nie byla dostosowana do potrzeb gospodarczych i spo-
tecznych. Gestos¢ linii kolejowych byla najwigksza na ziemiach bylego zaboru pruskiego,
mniejsza — na terenie bylego zaboru austriackiego i Krélestwa Polskiego, a najmniejsza —
na ziemiach wschodnich. Poza tym drogi kolejowe byly w duzym stopniu zdewastowane w wy-
niku dziatan wojennych. Rozpoczeto intensywny proces odbudowy, a pdZzniej rozwoju sieci ko-
lejowej. Do 1938 r. wybudowano 1770 km linii normalnotorowych. Kolej, zarzadzana przez
przedsicbiorstwo Polskie Koleje Pafistwowe, nalezata do najnowocze$niejszych w Europie’!.
Drogi kotowe byly réwniez zniszczone. Odbudowsa i rozbudows drég zajat si¢ Departament
Drogowy Ministerstwa Rob6t Publicznych, a po reorganizacji w 1932 r. — Departament Drog
Kolowych Ministerstwa Komunikacji. Inwestycje drogowe byly finansowane z budzetu pan-
stwa, panstwowych funduszy celowych oraz z tzw. szarwarkéw, czyli $wiadczen mieszkancoéw
gmin w postaci robocizny’2.

W latach pdzniejszych coraz wiecej podmiotéw $wiadczacych ustugi infrastrukturalne pod-
legato regulacjom ze strony wladz lub w réznych krajach w rézny sposéb podlegato nacjonali-
zacji. Wojny i kryzysy gospodarcze byly dla wladz wyraznym sygnalem o koniecznosci na-
cjonalizacji urzadzen infrastrukturalnych. Proces ten rozpowszechnit sic w latach 40.
1507, Z kolei coraz gorsze wyniki dziatalnosci znacjonalizowanych lub regulowanych pod-
miotéw doprowadzily do wznowienia procesu deregulacji i prywatyzacji’*, szczeg6lnie w kra-
jach rozwinietych.

Przez okolo sto lat, liczac od konica XIX w. do 1970 r., wydatki na nowe obiekty infra-
struktury byly finansowane ze §rodkéw budzetowych oraz z pozyczek panstwowych. Wia-

dze odgrywaly kluczowa role w okreslaniu potrzeb i strategii rozwoju, decydujac o ro-

68 A. Jezierski, C. Leszczynska, op. cit., s. 195, 333.

69 1. Kostrowicka, Z. Landau, J. Tomaszewski, op. cit., s. 193.

0 A. Jezierski, C. Leszczynska, op. cit., s. 192, 333.

7! Ibidem, s. 306.

2 Tbidem, s. 306.

73 M. Klein, N. Roger, op. cit., s. 4

7 Por. A. Szablewski, Ryzyko i koszt kapitatu w regulacji prywatnych przedsigbiorstw infrastrukturalnych, Gospo-
darka Narodowa 2000, nr 7-8, s. 80.
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dzaju i miejscu inwestycji. Obiekty infrastrukturalne byty wlasno$cig panstwa lub $cisle
kontrolowanym przez wladze franchisingiem (np. Bell Telephone Co. w Stanach Zjednoczo-
nych)”. Wszelkie inwestycje w zakresie infrastruktury gospodarczej byly pokrywane ze $rod-
kéw budzetowych. Panistwo bylo zaréwno decydentem, jak i jedynym inwestorem. Inwestycje
infrastrukturalne byly finansowane ze $srodkéw budzetowych, a takze ze srodkéw pocho-
dzacych z kredytéw bankowych, zacigganych w bankach komercyjnych lub w drodze emi-
sji obligacji, ze $rodkéw pochodzacych z finansowych instytucji miedzynarodowych, takich jak
Bank Swiatowy, Europejski Bank Odbudowy i Rozwoju lub z tzw. $rodkéw pomocowych.
Generalnie, tradycja i postrzeganie urzadzen infrastrukturalnych jako mienia publicznego
doprowadzily do nieprzestrzegania ekonomicznej efektywnosci oraz do ogromnej dekapi-
talizacji istniejacych urzadzen w wyniku wystepowania wielu negatywnych zjawisk (brak
dbatosci o racjonalne wydawanie $rodkéw budzetowych, uzaleznianie decyzji inwestycyj-
nych od uzyskania poparcia politycznego, brak wystarczajacej dbatosci o obiekty infra-
strukturalne w trakcie ich eksploatacji, zbyt czeste opieranie dtugofalowych decyzji inwe-
stycyjnych na doraznych potrzebach spotecznosci lokalnych, brak wystarczajacych fundu-
szy do finansowania nowych inwestycji, czy tez ograniczanie zakresu i wielkosci inwesty-

cji infrastrukturalnych z uwagi na zbyt mate zasoby finansowe budzetow.

W latach 70. okazalo sie, ze wiele krajéw boryka sie ze znacznymi niedoborami fiskal-
nymi w finansowaniu inwestycji publicznych. Powoli, ale systematycznie zaczeto zmieniac po-
lityke dotyczacg utrzymywania i finansowania infrastruktury na rzecz wlaczania podmiotéw
prywatnych w zarzadzanie mieniem infrastrukturalnym oraz w réznych formach kapitatu
prywatnego w finansowanie inwestycji infrastrukturalnych. U podloza decyzji wladz pu-
blicznych, na szczeblach rzgdowym i lokalnym, o angazowaniu sektora prywatnego lezata po-
wszechna opinia o nieefektywnym zarzadzaniu przez podmioty panstwowe obiektami in-
frastrukturalnymi, o braku wtasciwej kontroli nad kosztami $wiadczenia ustug, podatno-
$ci na wplywy polityczne i uzaleznieniu decyzji inwestycyjnych od decyzji politycznych, nie
zawsze zgodnych z rachunkiem efektywnosci. W ten sposéb, po prawie dwéch wiekach, cykl
zmian w zarzadzaniu i finansowaniu infrastruktury zatoczyl petne koto (schemat 1.2).

Wydaje sie, ze w krajach rozwinietych gléwnymi przestankami wlgczenia sektora prywat-
nego w finansowanie inwestycji infrastrukturalnych sg potrzeba redukcji kosztéw swiadczonych
ustug oraz implementacja nowych technologii, przy zachowaniu warunkéw konkurencji

miedzy prywatnymi inwestorami’®.

5 C. Walker, A.J. Smith, op. cit., s. 2.

76'W takich krajach, jak Hiszpania i Portugalia traktat z Maastricht narzucit konieczno$¢ obnizenia deficytu bu-
dzetowego, co wymaga obnizenia poziomu inwestycji infrastrukturalnych finansowanych ze srodkéw publicznych,
przy czym jednocze$nie podtrzymany jest warunek traktatu o utrzymaniu dotychczasowego tempa wzrostu
ekonomicznego.
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