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INFRASTRUKTURA JAKO ELEMENT POLITYKI GOSPODARCZEJ]
W EWG

Infrastruktura to kategoria ekonomiczna, ktéra ciagle jeszcze budzi
sporo kontrowersji. Zrodtostow tego terminu, jakim sa dwa facinskie
stowa ,,infra” i ,structura” wskazuje na to, iz infrastrukture nalezatoby
traktowac¢ jako podstawe pewnego ukiadu czy systemu, stanowi punkt
wyjscia do bardzo zrdéznicowanych pogladow na temat definicji infra-
struktury, jej zakresu, cech charakterystycznych a nawet mozliwosci
postugiwania sie tg kategoria w ro6znych formacjach spoteczno-ekono-
micznych. Skonstruowanie' definicji infrastruktury, ktéra posiadataby
walor peinej uniwersalnosci, nie wydaje sie jednak ani mozliwe ani ce-
lowe. Wynika to m. in. z tego, ze pojecie infrastruktury, podobnie jak
nP- integracji, rozpowszechnito sie zarébwno w jezyku potocznym, jak
i w terminologii naukowej wielu, czesto bardzo ré6znych dyscyplinl
Stwarza to konieczfio$¢ kazdorazowego okreSlenia zakresu tresci, jaki sie
tej kategorii przypisuje. Takze na gruncie ekonomii do infrastruktury
wiacza sie elementy o znacznej heterogenicznosci, co powoduje, iz nie-
mozliwe sg definicje infrastruktury abstrahujgce od Scisle okreslonych
"Warunkdw czasu i przestrzeni.

W ponizszym opracowaniu, ktére ma by¢ poswiecone przede wszy-
stkim prezentacji nowych tendencji w podejsciu do infrastruktury jako
czynnika integracji w ramach Europejskiej Wspdlnoty Gospodarczej po-
stugiwaé sie bedziemy ogodlng definicjg infrastruktury jako oznaczonej
w czasie i przestrzeni czesci szeroko rozumianego bogactwa narodo-
wego kazdego z panstw, ktéra stanowi podstawe funkcjonowania i roz-
woju poszczeg6lnych elementéw i sfer zycia spoteczno-gospodarczego.
Przyjmujemy takze do$¢ powszechnie akceptowany w literaturze pol-
skiej, a takze innych panstw socjalistycznych, podziat infrastruktury na
spoteczng i — stanowigcg przedmiot naszych zainteresowan w tym ar-
tykule — infrastrukture gospodarczg, w skiad ktorej wchodza: transport,

Aznos$c¢, energetyka, gospodarka wodna i ochrona Srodowiska natural-
nego.

1Por. Z. Nowak, Miedzynarodowa integracja gospodarcza — jej pojecie
1charakter. [W:] Procesy integracyjne w systemie wspdtczesnego kapitalizmu, red.
®artosik, Z. Nowak.. Poznan 1973, s. 23.
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Szczeg6lne znaczenie dla funkcjonowania ugrupowan integracyjnych
i w ogole aia rozwoju miedzynarodowych stosunkéw gospodarczych i po-
zaekonomicznych majg te elementy infrastruktury, ktérych obszar od-
dziatywania wykracza poza ramy pojedynczych panstw i ktore czesto-
kro¢ taczg sie bezposrednio z podobnymi urzgdzeniami panstw sasied-
nich. tworzac razem tzw. infrastrukture miedzynarodowa. Mozna by ja
zdefiniowa¢ jaKO okreSlony w czasie, i przestrzeni system obiektéw
j urzadzen nalezacych do infrastruktur poszczeg6lnych panstw, Kktory
stwarza warunki dla funkcjonowania i rozwoju stosunkéw miedzynaro-
dowych, a przede wszystkim miedzynarodowego podziatu pracy, réwno-
czed$nie przyczyniajac sie do rozwoju wspoétuczestniczacych panstw.

Trzeba podkreslié, ze infrastruktura jako odrebny przedmiot rozwa-
zan w ramach badan miedzynarodowych relacji ekonomicznych wyste-
puje od stosunkowo niedawna. | chociaz w Polsce juz w 1973 roku uka-
zat sie artykut T. Dohnalowej nt. infrastruktury jako czynnika integracji
krajow EWG, to przede wszystkim stanowit on zapowiedZ tworzenia sie
nowego nu'tu badawczego, a nie efekt juz istniejgcych i rozwinietych
analiz2 Nalezy przy tym wyraznie oddzieli¢ i odréznié wystepujace
w koncepcjach dotyczacych integracji gospodarczej poglady dotyczace
roli niektérych sposréd tych elementéw gospodarki, ktére zaliczyliSmy
do infrastruktury, jak np. transportu, od bardzo rzadkich w przesztosci
uwag na temat tych samych skitadnikéw gospodarki, ale traktowanych
jako fragmenty jednej kategorii ekonomicznej jaka jest infrastruktura.
Takze w publikacjach poswieconych infrastrukturze szeroko pojeta pro-
blematyka miedzynarodowa odgrywata znikomg role. Ograniczona byta
przede wszystkim badz to do uwag o mozliwosciach korzystania z po-
mocy zagranicznej przy rozwoju infrastruktury, badz tez do ogo6lnych
stwierdzen o konieczno$ci miedzynarodowego uzgadniania czy tez koor-
dynacji przedsiewzie¢ zwigzanych z rozbudowga obiektow infrastruktu-
ralnych bezposrednio #aczacych sie z urzadzeniami panstw sasiednich.

Wyrazne traktowanie rozwoju infrastruktury jako wewnetrznej sprawy j

kazdego z panstw wynikato m. in. z bardzo silnego eksponowania takich
cech infrastruktury jak trwate zwigzanie z okre$lonym obszarem czy tez
niemoznos$¢ jej importowania poza — najczesciej ograniczonym — im-
portem niektdrych jej ustug, ktéry i tak wymaga La og6t posiadania
pewnego minimalnego wyposazenia infrastrukturalnego.

Trzeba zreszta stwierdzi¢, ze w zakresie rozwazan na temat roli
i miejsca infrastruktury w rozwinietej gospodarce rynkowej ekonomia
burzuazyjna ma juz znaczny dorobek. Istotnym impulsem dla rozwoju

2T. Dohnalowa, Rozw6j infrastruktury ekonomicznej jako czynnik in-
tegracji krajow EWG. ,,Przeglad Zachodni nr 5- 6/1973, ss. 159 - 174.
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tych koncepcji byto podkreSlenie przez teorie J. M. Keynesa znaczenia
niedostatecznego popytu efektywnego' w powstawaniu zjawisk kryzyso-
wych i zwigzane z tym pytanie o mozliwosci jego zwiekszania, ale bez
rébwnoczesnego przyrostu podazy na rynku. Za jeden z zasadniczych spo-
sobdéw realizacji powyzszego celu uznano rozwoj inwestycji publicznych,
ktorych istotng cze$¢ stanowig inwestycje infrastrukturalne. Te ostatnie
znalazty trwale miejsce w polityce gospodarczej wspoiczesnych zachod-
nioeuropejskich panstw kapitalistycznych m. in. jako narzedzie realizacji
koncepcji ,,panstwa dobrobytu”, zasad polityki ,,pokoju socjalnego” oraz
jako $rodek oddziatywania na decyzje alokacyjne prywatnych inwesto-
rébw poprzez stwarzanie nadwyzki ,,korzysci zewnetrznych” w regionach,
do ktorych prébuje sie skierowaé kapitat prywatny. Nie nalezy tez za-
pomina¢ o powaznej roli sfery militarnej w stymulowaniu rozwoju in-
frastruktury.

To; iz w warunkach kapitalistycznych infrastruktura rozwijana jest
gtéwnie ze Srodkéw publicznych, a jej funkcjonowanie jest podporzad-
kowane bezposrednio lub dos¢ S$cisle kontrolowane przez organy pah-
stwa, wynika zaréwno z ogoélnogospodarczego i ogdélnospotecznego zna-
czenia infrastruktury, 'jak i ze szczeg6lnej niedoskonatosci rynku jako
regulatora proceséw rozwoju infrastruktury, co wynika z wielu jej cech
np. polaczenia wysokiej na ogot kapitatochtonnosci z duzym ryzykiem
inwestycyjnym oraz nie zawsze po6zniej mozliwym rynkowym charakte-
rem $wiadczonych ustug 3.

Powyzsze skrétowe uwagi na temat przyczyn i zasad rozwoju infra-
struktury w rozwinietych panstwach kapitalistycznych odnie$s¢ mozna
takze do wszystkich szesciu panstw, ktére w 1958 roku utworzyty Euro-
pejska Wspolnote Gospodarczg. Powstate ugrupowanie integracyjne mia-
to w punkcie wyjscia bardzo korzystng sytuacje ze wzgledu na stopien
rozwoju infrastruktury. Wedtug wegierskich ekonomistéw A. Csernok,
E. Ehrlich i Gy. Szilagyi, ktérzy m. in. zajmowali sie szczegdétowymi
badaniami przemian w rozwoju szeroko pojetej infrastruktury na prze-
strzeni lat 1860 - 1968 w grupie 15, a po Il wojnie Swiatowej — 28
panstw, poziom infrastruktury Belgii, Francji, Holandii i RFN w okresie
1950 - 1955 zawierat sie w granicach 47- 42 punktéw w skali 100 stop-
niowej, a jedynie we Wioszech wynosit 33 punkty4. Jak na déwczesne
warunki, europejskie, wiekszo$¢ panstw tworzgcych EWG posiadata wy-
soki i — co jest bardzo istotne — do$¢ wyréwnany poziom rozwoju in-

s Por. R. L. Frey, Probleme der statistischen Erfassung der Infrastruktur.
»Schweizerische Zeitschrift fiir Volkswirtschaft und Statistik”, nr 1/1967, s. 235.

4 A. Csernok, E. Ehrlich, Gy. Szilagyi, A Hundred Year of Infra-
structural Development: an International comparison. Acta Oeconomica, vol. 9/1/
/1972, s. 12.
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frastruktury. Relatywnie niski wskaznik dla Wioch byt przede wszy-
stkim wyrazem bardzo silnego zrdznicowania regionalnego w wyposaze-
niu infrastrukturalnym pomiedzy. Witochami po6tnocnymi a peryferyj-
nym obszarem Wiloch potudniowych. Tradycyjnie silne wiezi gospodar-
cze pomiedzy wymienionymi parnstwami przyczynity sie do tego, ze ist-
niat w momencie powstania EWG szeroko rozbudowany system obiek-
tow infrastrukturalnych, wigzgcych poszczeg6lne kraje ze sobg, szcze-
gblnie w zakresie transportu kolejowego i drogowego, tgcznosci oraz elek-
troenergetyki. Infrastruktura nie stanowita wiec przeszkody w rozwoju
integracji w poczatkowym okresie istnienia EWG.

Sytuacja przedstawiona powyzej wraz z tradycyjnym podejsciem do
infrastruktury jako przede wszystkim problemu wewnetrznego kazdego
z panstw oraz nie zawsze jeszcze w peini akceptowanym na przetomie
lat 50-tych i 60-tych traktowaniem takich dziatdbw gospodarki, jak trans-
port i energetyka jako elementéw jednej kategorii ekonomicznej mogty
by¢ przyczyng tego, iz wsérod podstawowych kierunkéw wspdétdziatania
panstw nalezacych do EWG nie znalazta sie ,wspdlna polityka infra-
strukturalna”, a jedynie ,wspélna polityka transportowa”. Opracowane
zasady tej ostatniej kiadty jednak gtowny nacisk na kwestie usprawnia-
nia przewozow miedzy panstwami cztonkowskimi drogg doskonalenia
przepisdbw prawnych, stymulowania prac zwigzanych z ulepszaniem
srodkéw transportu, unifikacjg i normalizacjg taboru oraz zasad kon-
strukcji obiektéw transportowych. Nie bylo natomiast pierwszoplano-
wym zadaniem ,wspdlnej polityki transportowej” bezposrednie dziatanie
na rzecz rozwoju infrastruktury transportowej.

Niedopracowanie sie w ramach EWG wsp6lnej polityki infrastruk-
turalnej nie oznaczato jednak wyeliminowania infrastruktury z obszaru
zainteresowan Wspoélnoty. Bardzo szybko dostrzezono m. in. problem
istotnych niekiedy zrdéznicowan regionalnych w rozwoju panstw czton-
kowskich, ktore moglty w wyniku niektérych efektéw dziatan, integra-
cyjnych ulec pogtebieniu i w kohcu staé sie barierg rozwoju samej inte-
gracji. Jednym z podstawowych narzedzi polityki rozwoju regionalnego
jest rozbudowa infrastruktury. W przypadku panstw Kkapitalistycznych
ma ona za zadanie z jednej strony doskonali¢ wiezi regionéw stabszych
z gtownymi osrodkami zycia spoteczno-gospodarczego, a z drugiej
stuzy¢ zachecaniu kapitatu prywatnego do jego lokowania na obszarach,
ktérych rozwdj jest pobudzany 5.

Z uwagi na to, ze inwestycje infrastrukturalne sa najczesciej bardzo
kapitatochtonne, Srodki poszczegdlnych panstw moga byé w wielu przy-

5Por. R. Jochtmsen, Theorie der Infrastruktur. Grundlagen der markt-
wirtschaftlichen Entwicklung. Tubingen 1966, ss. 100 i n.
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padkaeh niewystarczajgce dla realizacji zamierzonych przedsiewzigc.
W EWG stato sie to bodZzcem dla stworzenia catej gamy instytucji zaj-
mujacych sie m. in. lub wytgcznie udzielaniem pomocy finansowej w roz-
woju infrastruktury.

Najstarszg i podstawowag sposrod nich jest utworzony wraz z powsta-
niem EWG Europejski Bank Inwestycyjny (EBI). Poniewaz dziatalno$¢
EBI byta juz wielokrotnie prezentowana, dlatego tez warto jedynie pod-
kresli¢, iz z punktu widzenia interesujgcej nas problematyki infrastruk-
turalnej istotne znaczenie majg: 1) brak limitdw przestrzennych dziata-
nia w przeciwienstwie do wiekszosci pozostatych instytucji (EBI. moze
finansowac przedsiewziecia na catym obszarze EWG a takze na terenie
panstw stowarzyszonych oraz z rejonu Morza Srédziemnego), 2) wysoki
— do 50% — mozliwy udziat Srodkéw uzyskanych z EBI w catosci prze-
widywanych kosztéw inwestycji. ROwnocze$nie jednak inwestycje kre-
dytowane przez EBI musza, niezaleznie od ich charakteru i przeznacze-
nia, zaktada¢ uzyskanie wyraznej rentownoscié. W przypadku wielu
przedsiewzie¢ infrastrukturalnych kryterium to nie jest mozliwe do
spetnienia i moze stanowi¢ bariere w staraniu o fundusze z najpowaz-
niejszego zrédta kredytowego na obszarze Wspolnoty.

Od 1978 roku w gestii EBI znajduje sie wykorzystanie srodkow utwo-
rzonego w tym samym roku Nowego Pozyczkowego Instrumentu Wspol-
noty (NPI), ograniczonego jedynie do obszaru EWG i majgcego stuzyc
rozwojowi infrastruktury prowadzgcej do wyréwnywania pozioméw roz-
woju panstw cztonkowskich i wzmacniania ich integracji przede wszy-
stkim na drodze wywolywania pozytywnych efektow regionalnych
i w dziedzinie zatrudnienia. Roznica w stosunku do srodkéw uzyskiwa-
nych bezposrednio z EBI polega na tym, iz Rada Wspolnoty decyduje
o wielkosci funduszy NPI oraz o generalnych zasadach ich wykorzysta-
nia (np. poprzez okres$lenie struktury ich rozdysponowania) a Komisja
EWG kazdorazowo musi zaakceptowaé propozycje przyznania kredytow
z NPI. Podobnie jednak, jak w przypadku pomocy uzyskiwanej z EBI,
ubiegajacy sie o kredyty z NPl musza udokumentowaé przyszig ren-
townos$¢ handlowg przedsiewziecia 7.

Z zacigganiem kredytow w EBI oraz z tytulu NPl zwigzane jest
scisle funkcjonowanie dziatajagcego od konca lat 70-tych tzw. systemu
subwencji w stopie pozyczkowej dla niektérych krajéw — petnych czton-
kow europejskiego systemu mgnetarnego. System ten, z ktérego — jak
na razie — moga korzysta¢ jedynie Irlandia i Witochy, oznacza mozli-

. Por. Un reseau de transpotts pour I’'Europe —e Esguisse d’une politigue.
,»Bulletin des Communautes Europeennes”, Supplement, nr 8/1979, s. 28.
7 Pora. Un reseau..., op. cit.,, s. 29.
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wos¢ uzyskania 3% bonifikaty w stopie procentowej od kredytéw EBI
i NPI na realizacje zaakceptowanych przez komilsje EWG przedsiewziec
infrastrukturalnych, majgcych na celu zmniejszenie réznic regionalnych
i rozwigzanie problemow strukturalnych 8 O dziatalnoSci systemu moga
Swiadczy¢ dane ponizszej tabeli.
Tabela 1
Udziat kredytéw subwencjonowanych z tytutu
systemu subwencji w stopie pozyczkowej w ca-

tosci kredytow uzyskanych przez Irlandie i Wio-
chy w EBI'i NP1 w latach 1980 i 1981 (w %)

Udziat kredytéw sub-

Kraj wencjonowanych
1980 1981
Irlandia 80,0 84,5
Wiochy 55,7 43,3

Zrodho: Informations BEI/EIB nr 24, Févricr 1981, tab. 1, s. 3

oraz Informations BEI:EIB nr 28, Février 1982, tab. 1, s. 4.
Nalezy przy tym dodac, ze Irlandia i Wtochy tgcznie otrzymaty ok. 56%
kredytow EBI i NPl w roku 1980 (Irlandia ok. 12,5%, Wilochy ok., 43,5%)
oraz az ok. 61% kredytow w roku 1981 (Irlandia ok. 10%, Wiochy ok.
51%) 9.

Liste funkcjonujacych i najwazniejszych instytucji,' z ktérych mozli-
we jest uzyskanie $rodkéw na rozwdj infrastruktury w EWG zamyka
Europejski Fundusz Rozwoju Regionalnego, istniejgc™ w obecnej postaci
od 1975 roku. Formy jego dziatalnoSci polegajg badZz na udzielaniu sub-
wencji (od 10 do 30%, a w wyjatkowych przypadkach 40% wartosci
przedsiewziecia), badZz finansowaniu 3% bonifikaty w stopie procentowej
od kredytow EBI. Istotnym ograniczeniem w korzystaniu ze $rodkow te-
go funduszu sg Sciste limity przestrzenne jego dziatania w ramach okre-
Slonych regionow panstw cztonkowskich 10

Pewne fundusze na rozbudowe infrastruktury sa tez przeznaczane
ze Srodkéw Europejskiego Funduszu Gwarancyjnego i Ukierunkowania
Rolnictwa, Europejskiej Wspdlnoty Wegla i Stali a takze Europejskiej
Wspolnoty Energii Atomowej. O ograniczonosci tych $rodkéw moga
Swiadczy¢ nastepujgce liczby: w 1980 roku EBI udzielit na cele rozwoju
szeroko rozumianej infrastruktury ok. 2258 min Ecu kredytéw, NPI ok.
198 min Ecu, Europejska Wspdlnota Wegla i Stali ok. 328 min Ecu

8 Por. Un reseau ..., op. cit., s. 29.

3 Dane z ,Informations BEI/EIB”, nr 24, Fevrier 1981, s. 3 i! nr 28, Février
1982, s. 4.

10 Por. Un reseau..., op. cit,, s. 28.
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(w tym tylko ok. 4 min Ecu na inne cele niz energetyka), Euratom ok.
181 min Ecu wy#acznie na cele energetyczne n.

Jak wynika z przytoczonych powyzej informacji wiekszo$¢ podsta-
wowych instytucji EWG uczestniczacych w rozwoju infrastruktury roz-
poczeta swa dziatalnos¢ w latach' 70-tych, przy czym zasadnicza cezure
czasowa stanowi 1973 rok. Rok ten stat sie tak znaczacym z punktu
widzenia dziatan na rzecz rozwoju szeroko rozumianej infrastruktury
w EWG z dwdch zasadniczych powodow. Po pierwsze — nastgpito wow-
czas poszerzenie EWG o obszar Danii, Irlandii i W. Brytanii. Fakt ten
oznaczat naruszenie bardzo silnej dotychczasowej zwartosci terytorialnej
—vprzestrzennej Wspolnoty, a co za tym idzie nadawatl nowego znacze-
nia problemowi infrastrukturalnych, a szczegélnie transportowych wiezi
miedzy panstwami cztonkowskimi. Wiele przedsiewzie¢ infrastruktural-
nych, znajdujgcych sie do tego momentu poza obszarem dziatania EWG
lub na styku Wspolnota — panstwa pozostate, stato sie sprawami we-
wnetrznymi ugrupowania (np. kwestia tunelu pod kanatem La Manche).
Z punktu widzenia rozbudowy infrastruktury w ramach polityki regio-
nalnej przystgpienie do EWG Irlandii, a w duzym stopniu W. Brytanii,
znacznie rozszerzato obszar regionéw uwazanych za niedostatecznie roz-
winiete i wymagajacych pomocy Wspélnoty.

Drugg zasadniczg przyczyng szczegOlnego znaczenia 1973 roku dla
tworzenia zrebow wspdlnej polityki infrastrukturalnej w ramach EWG
byly wydarzenia znane powszechnie jako tzw. ,kryzys energetyczny”,
a ktore zakonczyty epoke taniej ropy naftowej. Jednym z nastepstw tego
kryzysu byto uswiadomienie nieracjonalno$ci ekonomicznej i znacznego'
ryzyka politycznego dwczesnej polityki energetycznej panstw cztonkow-
skich Wspdlnoty, polegajacej na statym zwiekszaniu zuzycia paliw ptyn-
nych. Skuteczno$¢ podjetych w EWG dtugofalowych dziatan na rzecz
L zwiekszenia eksploatacji innych tradycyjnych nosnikéw energii, 2. wy-
korzystania Zrodet niekonwencjonalnych, jak np. energia stoneczna,
3 oszczednosci i lepszego wykorzystania energii uzalezniona jest i bedzie
w duzym stopniu od zakresu i efektow przedsiewzie¢ w dziedzinie sze-
roko rozumianej infrastruktury energetycznejl2

O przetomowym znaczeniu 1973 roku w polityce infrastrukturalnej
EWG mogg takze Swiadczy¢é dane liczbowe dotyczace kredytéw udzie-
lanych przez EBI i NP1 w latach 1958 - 1981.

Interesujgca jest takze struktura branzowa wykorzystania kredytow
przyznawanych z dwdch powyzszych zrddet na cele infrastrukturalne.
Swiadczy ona o wyraznym przesunieciu gtéwnego ciezaru kredytéw in-

1 Por. ,,Le Dossier de TEurope”, nr 5/1982, s. 5.
2 Por. M. Ratajczak, JET, ,,Zycie Gospodarcze” nr 4/1979, s. 15.
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Tabela 2

Udziat kredytéw przeznaczanych na rozwdj infrastruktury w catosci kredytéw EBI i NP1 w latach
1958 - 1981 (w %)

L, okres

zrodio 1958 - 1972 1973 - 1981 1958 - 1981 1980 1981
EBI 59,0 78,7 75,9 78,7 83,3
EBI+ NPI1 59,0 80,1 77,3 80,2 85,9

Uwagi: 1 — NPI od roku 1978

Zrédio: obliczenia wiasne na podstawie: Banaue Europeenrte d'investissement —rapport annuel 1980. Tab .3 s. 38 oraz
BEI — rapport annuel 1981. Tab. 5, s. 40 i tab. 13, s. 80.

frastrukturalnych z komunikacji na energetyke przy réwnoczesnym dosc.
istotnym — szczeg6lnie w ostatnich latach — wzroscie kredytéw na
tzw. infrastrukture powstatg, ktora obejmuje m. in. przedsiewziecia
z zakresu ochrony $rodowiska naturalnego.

Tabela 3

Struktura branzowa wykorzystania kredytéw na cele infrastrukturalne przyznanych przez EBI
i NPl w latach 1958 - 1981 (w %)

okres
sektor 1958 - 19721 1973 - 1981 1958 - 1981 1980 1981
energia \>9,4 49,5 47,6 ' 50,1 52,4
komunikacja 61,1 29,1 32,8 25,8 26,4
gospodarka wodna 8,4 16,9 16,0 17,6 10,0
pozostate 11 4,5 3,6 6,5 11,2
Razem 100,0 100,0 100,0 100,0 100,0

Uwagi: 1 — jedynie EBI
Zré6dio: jak w tabeli 2.

Charakterystyczny jest rowniez stopniowy wzrost udziatu kredytow
przeznaczanych na przedsiewziecia zwigzane z tzw. ,wspdélnym intere-
sem europejskim”, ktére prawie w catoSci polegajg na rozwoju infra-
struktury, w tym przede wszystkim energetyczne;j.

Takze dostepne informacje na temat dzialalnosci Europejskiego Fun-
duszu Rozwoju Regionalnego $wiadczg o stopniowym wzroscie udziatu
srodkow przeznaczanych na cele infrastrukturalne (od poczatku istnie-
nia, tj. 1975 roku do konca 1982 roku Fundusz rozdysponowat ok. 5900
min Ecu, z czego ok. 1520 min Ecu na rozwdj infrastruktury)13

Wszystkie przytoczone powyzej dane potwierdzajg wyrazony wczes-
niej poglad o statym wzroscie roli funduszy, przeznaczanych na rozbu-
dowe infrastruktury, w catosci srodkow uzyskiwanych przez kraje czion-

18 Dane z ,,Bujletin des Communautes Europeennes” nr 9/1982, s. 28L
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Tabela 4

Udziat kredytow zwigzanych z tzw. ,,wspdlnym interesem europejskim” w ca-
tosci kredytéw EBI i NPl w tatach 1958 - 1981 (w %)

okres kredyty czystel | kredyty mieszane2 Razem
1958 - 19723 10,6 21,4 32,0
1973 - 1981 30,5 11,7 42,2
1958 - 1981 27,8 13,0 40,8

1980 325 12,3 44,8

1981 33,7 12,2 459

Uwagi: 1 — kredyty zwigzane wylgcznie ze ,,wspélnym interesem europej-
skim”.
2 _ kredyty zwigzane ze ,,wspélnym interesém europejskim” i réw-
noczesnie z innymi celami polityki ekonomicznej,
3 — jedynie EBI
Zrodho: obliczenia whasne na podstawie: BEI — rapport annuel 1980. Tab. 2 s. 28 oraz
BEI — rapport annuel 1981, tab. 4 s. 30 i tab. 13 s. 80.
kowskie EWG z podstawowych finansowych instytucji Wspdlnoty. Row-
noczesnie jednak nalezy zwréci¢ uwage na trzy sprawy. Po pierwsze: zja-
wisko opisane powyzej jest przede wszystkim rezultatem dazen do re-
strukturyzacji polityki energetycznej panstw cztonkowskich i ogranicze-
nia wysokiej zaleznosci Wspdlnoty od importowanych zrédet energii.
W znacznie mniejszym stopniu jest to efekt dziatah w zakresie pozosta-
tych elementow infrastruktury. Po drugie: pewien wpltyw na ksztatto-
wanie sie danych z tabel 1-4 moga mie¢ zjawiska koniunkturalne, ha-
mujace — zwiaszcza w ostatnich analizowanych latach — aktywnos$¢
ekonomiczng.w przemys$le i w innych dziatach wytwdérczych i — co za
tym idzie — ograniczajaca popyt ze strony tych galezi gospodarczych na
kredyty. Po trzecie: jako czynnik ,,stymulujacy” wzrost kredytéw w licz-
bach absolutnych trzeba uwzgledni¢ inflacje. | tak: o ile w latach 1958 -
' 1972 EBI udzielit kredytéw na sume 2455,4 min Ecu, z czego 1448 min
Ecu na rozwdj infrastruktury, to w latach 1973 - 1981 juz 14773,7 min
Ecu, z czego 11631,8 min Ecu na infrastrukturel4

W koncu laf 70-tych w dziataniach Wspélnoty na rzecz rozwoju in-
frastruktury pojawit sie nowy, bardzo interesujgcy element. Jest nim
Projekt realizacji spdjnego systemu infrastruktury transportu kolejo-
wego, drogowego i zeglugi $rddlagdowej, przewidujgcy m. in. utworze-
nie specjalnego funduszu stuzacego subwencjonowaniu przedsiewzie¢ in-
frastrukturalnych o istotnym znaczeniu dla catej Wspdélnoty niezaleznie
°d miejsca ich lokalizacjils. Oznacza to, ze maksymalnie 20% sub-

14 Dane z: BElI — rapport annuel 1981, ss. 30 i 80.
5 Por. Un reseau..., op. cit.,, ss. 16 i n.

Przeglad Zachodni, nr 5-6, 1983 Instytut Zachodni



86 Marek Ratajczak

wencja w relacji do catosci naktadéw moze byé przyznana takze na fi-
nansowanie inwestycji transportowych, korzystnych z punktu widzenia
intereséw Wspolnoty a zlokalizowanych na terytorium panfstw nie nale-
zacych do EWG. Na wstepnej liscie przedsiewzie¢, ktore mogiyby byc
objete pomocag nowego funduszu, znalazty sie przede wszystkim: budowa
i rekonstrukcja potaczed miedzynarodowych pomiedzy duzymi osrodka-
mi, doskonalenie sieci wigzacej osrodki centralne z regionami peryferyj-
nymi, pokonywanie przeszkdéd naturalnych (np. tunel pod kanatem La
Manche), eliminowanie tzw. brakujgcych ogniw w istniejgcym systemie
potgczen (np. wodne potgczenie Belgii i Francji dla barek o duzym ga-
barycie) oraz rozw0j potaczen z panstwami starajgcymi sie o przystapie-
nie do EWG. Projekt dotyczy #gcznie okoto 45 nowych lub majacych
ulec rekonstrukcji potaczen drogowych, okoto 40 potaczen kolejowych dla
zwiekszenia szybkosci przewozow do minimum 125 km/h oraz 7 pota-
czen wodnych, w tym dokonczenie realizacji kanalu Ren—Men—Dunaj.

Mozna postawi¢ pytanie, co legto u podstaw opracowania powyzej za-
prezentowanego projektu. Przyczyn jest niewatpliwie wiele, ale gtéwne
z nich mozna, jak sie wydaje, ujag¢ w czterech zasadniczych grupach.

1. W réznorodnych organach EWG dojrzewato stopniowo przekonanie
0 skromnosci dotychczasowych efektdw ,wspdlnej polityki transporto-
wej”, zwlaszcza w Swietle wymogow stale postepujacej internacjonali-
zacji zycia spoteczno-gospodarczego. Ten obiektywny proces tworzenia sie
1 utrwalania zwigzkéw i wspdtzaleznosci miedzy panstwami i narodami
w ich rozwoju stwarza zapotrzebowanie na coraz doskonalszg i bogatszg
infrastrukture taczaca poszczeg6lne panstwalb Wiele sposrod dziatan
majacych na celu utworzenie wspolnego rynku transportowego okazato
sie niemozliwych do pelnego zrealizowania w wyniku braku jednego sy-
stemu infrastruktury transportowej. Przeprowadzone badania Wykazaly
takze, iz przy ogolnie wysokim poziomie rozwoju tejze infrastruktury
okoto 6000 km drég kotowych i okoto 3000 km szlakéw kolejowych nie
odpowiada obecnym wymogom, wynikajagcym m. in. z faktu, iz poczaw-
szy od lat 60-tych wymiana pomiedzy panstwami cztonkowskimi EWG
rosnie szybciej niz ich obroty wewnetrzne 17.

2. Stwierdzono takze, ze istniejgcy dotychczas system instytucji sty-
mulujacych rozwoj infrastruktury panstw cztonkowskich nie gwaranto-
wat rozwoju wielu typowych elementdéw zdefiniowanej przez nas na po-
czatku opracowania infrastruktury miedzynarodowej. Wynikato to ze
stosowania/ jedynie kryterium korzys$ci narodowych przy podejmowaniu

16 Por. J. Szita, Perpectives for All-European Economic Co-operation. Bu-

dapest 1977, s. 21.
17 Dane zar La guerre aux ,,bouchons”: la Commission propose une strategie

et une arme. ,,Euroforum”, nr 12/1980, s. 4.
\
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decyzji o realizacji przedsiewzie¢ infrastrukturalnych. Zasadniczym no-
vum prezentowanego projektu rozwoju infrastruktury transportowej
w EWG jest podkreslenie koniecznosci podejscia do rozbudowy infra-
struktury jako do problemu, wykraczajgcego poza granice pojedynczych
panstw. Jako zasade przyjeto dazenie do sytuacji, w ktérej infrastruk-
tura transportowa w EWG bedzie rozwijana przede wszystkim z punktu
widzenia, interes6w catego ugrupowania, a rzadkie, jak dotychczas, przy-
padki wspdlnych miedzynarodowych przedsiewzie¢ w tym zakresie stang
sie zjawiskiem naturalnym.

3. Czynnikiem pobudzajagcym dziatania majagce na celu rozwdj
frastruktury transportowej w EWG byla i jest perspektywa rozszerzenia
Wspdlnoty o kolejne panstwa: zrealizowane juz przystgpienie Grecji
i przewidywane wigczenie Hiszpanii i Portugalii. Grecja jest pierwszym
kontynentalnym cztonkiem EWG, z ktérym lagdowe potgczenia sg mozli-
we jedynie poprzez obszar panstw trzecich. Wejscie wszystkich wymie-
nionych panstw do Wspdlnego Rynku oznacza¢ bedzie m. in. bardzo istot-
ne rozszerzenie terytoridow, ktére z punktu widzenia obowigzujgcych
w EWG kryteriow charakteryzujg sie niedostatecznym poziomem roz-
woju infrastruktury i bedg wymagaty pomocy Wspélnoty. O skali pro-
blemu mogg w sposob przyblizony Swiadczyé dane ponizszej tabeli.

n-

Tabela 5

Poziom rozwoju infrastruktury gospodarczej w panstwach cztonkowskich EWG oraz Hiszpanii
i Portugalii w latach 1965 - 1968, 1970, 1980 (W punktach)

. Poziom rozwoju infrastruktury gospodarczej
Kraje

1965 - 19681 miejsce 1970 miejsce 1980 miejsce
Belgia 48 5 52 4 61 4
Dania 66 1 49 6 55 5
Francja 46 6 46 7 52 6
Grecja 24 10 16 12 21 12
Holandia 53 3 59 *2 . 65 2
Irlandia 38 8 38 9 42 9
Luksemburg - 79 1 74 1
RFN 49 4 57 3 64 3
W. Brytania 58 2 51 5 49 7
Wiochy 39 7 4 8 44 8
Hiszpania 30 9 22 10 30 10
Portugalia 23 1 17 1 21 1

Uwagi: 1 — wskazniki obejmujg takze infrastrukture spoteczng

Zrédto: okres 1965 - 1968 — A. Csernok, E. Ehrlich, Gy. Szilagyi, A Hundrcd Year of Infrastructural Deve-
topmem: an International comparison. Acta Oeconomica, 1972 vol. 9/1 s. 12, lata 1970 1980 —obliczenia wtasne na pod-
stawie Annual Builctin of Transport Statlsticsfor Europe 1971 i 1980 oraz Rocznik Statystyczny GUS 1971 i 1981.
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Obliczenia niezbedne dla powyzszej tabeli dokonano w oparciu o zestaw
13 miernikdw czastkowych, charakteryzujgcych przede wszystkim dwa
zasadnicze i zarazem najbardziej nas w niniejszym opracowaniu intere-
sujgce sktadniki infrastruktury gospodarczej — transport lgdowy i ele-
ktroenergetyke. Dla kazdego roku wartosci wskaznikéw byty trakto-
wane jako 100 w kraju, gdzie byly najwyzsze, a wartosci wskaznikéw
innych panistw byly przyréwnywane do tego maksimum. Srednia z su-
my tak uzyskanych czastkowych wskaznikéw poziomu rozwoju infra-
struktury, pomniejszona o wielkosci skrajne, zostala potraktowana jako
syntetyczny wskaznik poziomu rozwoju badanych elementow infrastruk-
tury, mogacy sie. zawiera¢ w przedziale od 0 do 100. Wystepujgcego np.
w przypadku W. Brytanii obnizenia wartoSci wskaznika nie mozna in-
terpretowac jako bezwzgledne obnizenie sie poziomu rozwoju infrastruk-
tury. Oznacza to jedynie, ze w nowych warunkach, w stosunku do no-
wego progu, infrastruktura tego kraju reprezentowata nizszy poziom niz
infrastruktura tego samego panstwa w relacji do progu z okresu po-
przedniego. W tabeli 5 umieszczono takze wyniki otrzymane dla ostatnie-
go z badanych okres6w przez autorow pierwowzoru metody. Uczyniono
to w celu czesciowej chocby weryfikacji rezultatéw obliczen wiasnych.
Jesli chodzi o miejsca poszczegllnych panstw, to réznice dotycza dwdch
krajow: Danii i W. Brytanii. Podobnie jak rdoznice w wartosciach licz-
bowych wskaznikéw dla niektérych panstw (np. Grecja) moze by¢ to
ttumaczone odmiennym zakresem analizy, ktéry w przypadku badan au-
torow wegierskich obejmowat takze szeroko rozumiang infrastrukture
spoteczng, majgca bardzo istotne znaczenie dla pozycji Danii i W. Bry-
tanii. Dla W. Brytanii — takze w badaniach wegierskich — wystgpita
tendencja do obnizania warto$ci wskaznika poziomu rozwoju infrastruk-
tury.

4. dziatania na rzecz rozwoju infrastruktury transportowej w EWG,
w tym o charakterze miedzynarodowym, moga wynika¢ takze z dazen
do realizacji wielu zatozen polityki regionalnej, polityki energetycznej
a takze z polityki antykryzysowej.f

Rozbudowa infrastruktury miedzynarodowej moze przyczynié sie do
zmian pozycji wielu regiondw przygranicznych, ktére w jednym z opra-
cowan z pewng emfazg nazwano ,ofiarami istnienia granic panstwo-
wych” 1S Z rozwojem potaczen regiondw peryferyjnych z centralnymi
osrodkami Wspdlnoty wigze sie tez nadzieje na zahamowanie negatyw-
nej tendencji do koncentracji bogactwa narodowego i nowych przedsie-
wzie¢ gospodarczych w regionach juz wysoko rozwinietych. Réwnoczes-
nie podjecie wspolnorynkowych dziatan na rzecz utworzenia nowego sy-

18 Por. Un reseau..., op. cit.,, s. 9.
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stemu infrastrukturalnego mogtoby stuzy¢ zapobieganiu wyczerpywania
sie ,korzysci zewnetrznych”, stwarzanych przez dotychczas istniejgce
obiekty infrastrukturalne, w tradycyjnych o$rodkach aktywnosci spotecz-
no-gospodarczej. Rosngcy udziat obiektéw starych powoduje bowiem ob-
nizanie zdolnosci do zaspakajania potrzeb na ustugi infrastruktury
(zwkaszcza od strony jakosciowej), co moze by¢ jednym z czynnikéw
utrudniajgcych przeciwdziatanie zjawiskom kryzysowym w gospodarce.
Natomiast potrzeby zwigzane z rozbudowag infrastruktury powinny po-
budzi¢ rozwdj gatezi dostarczajgcych niezbedne materiaty oraz sta¢ sie
istotnym impulsem postepu technicznego. Nalezy przy tym pamietac, ze
zdaniem ekonomistéw pomiedzy poziomem rozwoju infrastruktury a po-
ziomem rozwoju ogdélnego (mierzonego np. wielko$cia produktu naro-
dowego na jednego mieszkanca) wystepuje Scisty zwigzek. Potwierdzajg
to takze obliczone wartosSci wspotczynnikéw korelacji pomiedzy wartos-
ciami wskaznikéw poziomu rozwoju infrastruktury z tabeli 5 a wiel-
kosciami produktu narodowego brutto na jednego mieszkarnca, zaczerp-
nietymi z danych EWG, a wynoszace dla 1970 roku r= + 0,85 i dla 1980
roku r= +0,87.

Dazenie do doskonalenia infrastruktury transportu ma tez swoje zro-
dto w zatozeniach polityki energetycznej, zwlaszcza w majgcych na celu
racjonalizacje zuzycia energii. Transport jest bowiem i pozostanie naj-
powazniejszym konsumentem paliw pitynnych, a wiec tego noénika ener-
gii, na zmniejszenie zuzycia ktérego kiadzie sie w EWG najwiekszy na-
cisk.

Realizacjg zaprezentowanego projektu rozwoju infrastruktury trans-
portowej w EWG bedzie jednak bardzo trudna i nie pociggnie za sobg
Jedynie nastepstw pozytywnych. W sferze ewentualnych efektow ne-
gatywnych miesci sie przede wszystkim problem ochrony $rodowiska
naturalnego oraz kwestia naruszania, szczegélnie w wyniku budowy
obiektow liniowych (np. autostrady), istniejgcych na danych obszarach
tradycyjnych wiezi socjo-ekonomicznych. Pewnych przyktaddéw dostar-
cza funkcjonujacy od wielu lat program rozwoju Wioch potudniowych,
ktérego istotng czes¢ stanowi szeroka rozbudowa infrastruktury. Reali-
zacja programu doprowadzita do wyraznego wzrostu sity nabywczej lud-
nosci regionu i wzrostu konsumpcji towardw produkowanych w innych
czesciach Wioch, ale nie spowodowata, jak na razie, zasadniczych prze-
mian gospodarczych na samym obszarze Mezzogiorno, ktore przede wszy-
stkim powinny by¢ Zrédtem i gwarancjg wzrostu spozycia ludnos$cil9

Niewatpliwie wdrazanie projektu' rozbudowy wspdlnorynkowej in-

B Por'L’ciamaSa, Podzial pracy w przemysle krajow EWG, KPZK PAN,
udig t. XXX, Warszawa 1969, s. 114.
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frastruktury natrafia¢ bedzie takze na tradycyjng przeszkode w realiza-
cji wielu przedsiewzie¢ integracyjnych, jaka jest kolizja intereséw naro-
dowych poszczegdlnych panstw z interesem ugrupowania jako catosci.
Sprzecznos$¢ taka moze wystgpi¢ zarowno w sferze priorytetdw rozwoju
poszczegOlnych elementdw infrastruktury, jak i ich lokalizacji. Koniecz-
ne bedg na pewno, nie zawsze fatwe do znalezienia, rozwigzania kom-
promisowe, tak jak to sie statlo w przypadku projektu transeuropejskiej
autostrady Pdinoc—Potudnie, w ktérego realizacji uczestnicza ze strony
EWG Grecja i Wiochy. W celu pogodzenia interesow panstw, przez tery-
torium ktorych autostrada ma przebiega¢, z interesem miedzynarodowym,
odstgpiono od wytyczenia tego szlaku po najkrétszej z mozliwych tras
przy zachowaniu jednak jako obowigzujgcych dwdch kryteriow. Sg to:
wymadg spéjnosci systemu sktadajacego sie na pojecie autostrady trans-
europejskiej oraz zasada jednakowej jakosci ustug Swiadczonych na kaz-
dym z odcinkéw narodowych.

Konsekwencjg sprzecznosci intereséw narodowych i miedzynarodo-
wych w EWG sg spory kompetencyjne pomiedzy bardzo uaktywnionym
od czasu pierwszych wyboréw bezposrednich Parlamentem Europej-
skim, Komisja EWG i Radg Wspdlnoty. Jesli chodzi o analizowany pro-
jekt rozwoju infrastruktury transportowej, to praktycznie do konca trze-
ciego kwartatu 1982 roku nie byt on realizowany na skutek braku zgod-
nosci pogladéow pomiedzy Parlamentem i Komisjg z jednej strony, a zio-
zong z ministrow panstw cztonkowskich Radg z drugiej2. Brak osta-
tecznej zgody Rady Wspolnoty doprowadzit do zablokowania 10 min Ecu,
umieszczonych w budzecie EWG na rok 1982 z inicjatywy Parlamentu
Europejskiego, a przeznaczonych na rozpoczecie dziatalnosci nowego fun-
duszu rozwoju infrastruktury. Uniemozliwito to jakiekolwiek dziatania
poza kontynuacjg prac majacych na celu doskonalenie procedur rachun-
ku naktadéw i efektow przedsiewzie¢ infrastrukturalnych zwiaszcza od
strony okre$lania tzw. ,wspdlnego interesu panstw cztonkowskich”.

Nie wydaje sie, aby ostatecznym rozwigzaniem powyzszego problemu
mogta sta¢ sie ogtoszona w potowie 1982 roku ,Wspdlna deklaracja Par-
lamentu Europejskiego, Rady i Komisji dotyczaca réznorodnych $rodkdéw
majacych na celu lepszy przebieg procedury budzetowej” 2L Dokument
ten moze niewatpliwie wptyng¢ na udoskonalenie realizacji polityki bu-
dzetowej w EWG, natomiast nie rozwigze samej istoty sprzecznosci in-
teresbw pomiedzy poszczegOlnymi panstwami cztonkowskimi i catym
ugrupowaniem. Przyktadem tego typu konfliktu z zakresu infrastruk-

2 Ostatnie posiadane informacje pochodzity z: ,,Bulletin des Communautes

JEuropeennes” nr 7/8/1982, s. 51.
21 ,,Bulletin des Communautes Europeennes” nr 6/1982, ss. 7-8.
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tury moze by¢ kwestia tunelu pad kanatem La Manche. Mimo catkowitej
zgody wszystkich panstw cztonkowskich, w tym dwu najbardziej zainte-
resowanych tj. Francji i W. Brytanii oraz wszystkich instytucji EWG co
do celowosfci tego przedsiewziecia, mimo opracowania kilku wariantow
inwestycji, roznigcych sie skalg trudnosci technicznych i niezbednymi
naktadami oraz mimo wyraznej- — niezaleznie od wariantu — zyskow-
nosci takze w wymiarze czysto finansowym, sprawa budowy tunelu po-
zostaje praktycznie w martwym punkcie. J&st to przede wszystkim re-
zultatem braku ostatecznego porozumienia miedzy Francjg i W. Brytania
co do udziatu w kosztach, szczeg6lnie ze strony budzetow centralnych
obu krajéw 2

Niewatpliwie jednak, mimo wszystkich przeszkod, system infrastruk-
tury w EWG bedzie sie rozwijal przede wszystkim dlatego, iz taki jest
wymog postepujacego procesu internacjonalizacji zycia spoteczno-gospo-
darczego, ktéry wynika ze statego rozwoju sit wytwoérczych. Uzasadnia
to celowo$¢ dalszych badan w tym zakresie, interesujagcych takze z punk-
tu widzenia integracji na obszarze RWPG, ktor¢j rozwdj coraz bardziej
bedzie uzalezniony od wspdlnych dziatahi panstw socjalistycznych na
rzecz rozbudowy szeroko rozumianej infrastruktury.

2 O historii projektu tunelu pod kanatem La Manche por.: Une lumiere au
bout du tunnel sous la Manche? ,,Euroforum” nr 7/1980, s. 3-4.
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