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Synteza

Dobre drogi obnizajg koszty transportu. Redukujac ryzyko nieterminowych dostaw, uta-
twiaja specjalizacje. Pozwalajac na wyjscie ze sprzedaza poza lokalne rynki, umozliwiaja
czerpania korzysci z duzej skali produkgcji. Dajac mozliwos¢ szybkiego pokonywania du-
zych odlegtosci, pozwalaja na prace poza miejscem zamieszkania, a tym samym utatwiaja
jej dopasowanie do kwalifikacji. Za posrednictwem tych i innych kanatéw poszerzajg moz-
liwosci zyskownego lokowania kapitatu, a zwiekszajac zyski podnoszg zaréwno zdolnosg,
jak i sktonnos¢ firm do inwestowania.

Infrastruktura drogowa w Polsce ma dwie gtéwne stabosci — brak autostrad (pod wzgle-
dem ich dtugosci przescigaja nas duzo mniejsza Austria, czy Belgia) oraz zty stan techniczny.

Wybudowanie brakujacych odcinkéw najwazniejszych autostrad, tj. A1, A2 i A4, pozwoli-
toby zaoszczedzi¢ w ciggu 25 lat na kosztach uzytkowania samochodéw, czasu podrézy,
wypadkéw i zanieczyszczenia Srodowiska- tacznie 97 mld PLN. Inwestycja ta zwrdcitaby
sie po 15 latach i to bez uwzgledniania jej wptywu na wzrost gospodarki. Optacatoby sie
je wybudowa¢, nawet gdyby potowa kierowcéw dalej korzystata ze starych drég. Jedno-
czesdnie, kalkulacja optacalnosci poszczegélnych odcinkéw pokazuje, ze w przysztosci kie-
runki inwestycji nie powinny by¢ podporzadkowane tranzytowi. Powinno sie ich dokony-
wac przede wszystkim tam, gdzie mieszka duzo kierowcéw — np. na Slasku. Sie¢ drogowa
w tym regionie jest najgestsza w kraju, ale mimo to drogi sg tam najbardziej zattoczone.

Opoznienia w rozwoju sieci drég w Polsce siegaja lat 70-tych. Duze kwoty na drogi za-
czeto przeznaczac dopiero po przystapieniu do UE. Dopdki musiaty by¢ finansowane nie-
mal wytacznie ze srodkéw krajowych, przegrywaty z wydatkami socjalnymi. Nie potrafio-
no przy tym siegnac szerzej po srodki pozabudzetowe, np. skorzysta¢ z mozliwosci part-
nerstwa publiczno-prywatnego. Dzieki funduszom z UE obecnie wydajemy na drogi wiek-
szy odsetek PKB niz np. Niemcy, czy Wielka Brytania na cata infrastrukture transportowa.
Nadal jednak sg panstwa — np. Czechy, ktére maja lepsze drogi, a wydaja na nie wieksza
czes¢ swojego PKB.

Wiekszos¢ srodkéw pochtaniajg u nas drogi krajowe, cho¢ sa one przecietnie w lepszym
stanie technicznym niz drogi samorzadowe. Struktura wydatkéw jest zaburzona takze ze
wzgledu na rodzaj finansowanych roboét. Na budowe lub rozbudowe drég przeznacza sie
az 9 razy wiecej srodkéw niz na remonty. Tymczasem remonty wykonywane na czas cze-
sto mogtyby przynies¢ wieksze korzysci niz kosztowna rozbudowa. Szeroka, lecz dziurawa
droga nie przewiezie sie wiecej débr niz drogg wezszg, ale w dobrym stanie technicznym.

Pomimo duzo wiekszej niz w przesztosci dostepnosci sSrodkdw na inwestycje, nadal nie sg
one prowadzone w zadowalajacym tempie. Powazng przeszkoda dla ich przyspieszenia sg
czeste zmiany kadrowe i opér urzednikéw przed podejmowaniem decyzji, prawo admini-
stracyjne niedostosowane do stopnia ztozonosci inwestycji drogowych (ktére nie pozwa-
la np. na zmiane decyzji lokalizacyjnych w czesci) przy jednoczesnej praktyce zamieszcza-
nia w decyzjach administracji szczego6téw nie wymaganych prawem (ktérych pézniej nie
sposdb dotrzymac), przepisy zwigzane z ochrong srodowiska, z jednej strony, do niedawna
niezgodne z prawem wspdlnotowym (co moze doprowadzi¢ do utraty funduszy unijnych
i skutecznego kwestionowania waznosci decyzji wydanych na ich podstawie), a z drugiej
strony, zawierajace niepotrzebne, przypadkowe restrykcje (np. w kwestii ztozonosci oce-
ny oddziatywania inwestycji na Srodowisko) przy jednoczesnej praktyce nie przejmowa-
nia sie tymi przepisami (prowadzacej do skutecznego blokowania niektorych inwestycji
przez ich przeciwnikéw).
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1. Wprowadzenie

Problem polskich drég jest dobrze znany kazdemu kierowcy. Na negatywne konsekwencje
niskiej ich jakosci wskazuja takze ekonomisci. Swiadomos¢ istnienia tych konsekwencji maja
réwniez rzadzacy. Praktycznie kazdy kolejny rzad stawiat sobie wérdéd priorytetéw popra-
we stanu drog w Polsce. Powstawaty kolejne wizje. Sposréd najwazniejszych dokumentéw
opracowanych tylko w ostatnich latach, nalezy wymieni¢: ,Polityke transportowa Panstwa
na lata 2006 - 2025", ,Strategie Rozwoju Transportu na lata 2007 - 2013” i ,Program budo-
wy drég krajowych na lata 2008 - 2012". Jednak tempo realizacji planéw pozostawiato wie-
le do zyczenia.

Ponizszy raport identyfikuje gtéwne stabosci polskiej infrastruktury drogowej, ocenia wybrane
koszty tych stabosci oraz wskazuje dziatania potrzebne do ich usuniecia. Jego zasadnicza cze$¢
sktada sie z 7 rozdziatéw (ponumerowanych od 2 do 8):

+ Rozdziat drugi ma charakter teoretyczny. Opisano w nim kanaty, za ktérych posrednic-
twem infrastruktura wptywa na wzrost gospodarki. Analizg objeto nie tylko dtugi, ale i
krotki okres. Rozdziat ten pokazuje, dlaczego warto inwestowac w infrastrukture.

« W rozdziale trzecim zestawiono dane nt. rozwoju sieci drég i ich stanu technicznego, od-
powiednio w Polsce (w tym w poszczegdlnych jej regionach) oraz w innych krajach Unii
Europejskiej. Rozdziat ten identyfikuje wymiary, pod wzgledem ktérych infrastruktura w
Polsce najbardziej odstaje od posiadanej przez inne kraje UE.

« W rozdziale czwartym zestawiono oszacowania 4 rodzajow kosztéow zwigzanych z uzyt-
kowaniem, odpowiednio, autostrad i drég krajowych (koszty eksploatacji pojazdéw,
koszty czasu podrdzy, koszty wypadkow i koszty zanieczyszczenia sSrodowiska). Rozdziat
ten pokazuje skale strat (w wymiarze pienieznym), jakie ponosimy na skutek braku sie-
ci autostrad.

« W rozdziale pigtym przedstawiono wielkosc¢ i strukture naktadéw na infrastrukture dro-
gowa w Polsce w ostatnich latach. Rozdziat ten wskazuje rodzaje, odpowiednio, drég i ro-
bét, na ktére przeznacza sie zbyt mato srodkéw, mimo obserwowanego od przystapienia
do UE radykalnego wzrostu tagcznych naktadéw na drogi.

« W rozdziale sz6stym zestawiono zalety i wady poszczegdlnych Zrédet finansowania in-
westycji infrastrukturalnych. Rozdziat ten pokazuje korzysci, ktére mozna odnies¢ z do-
stosowania sposobu finansowania inwestycji do specyfiki poszczegdlnych projektow.

« W rozdziale si6dmym opisano bariery organizacyjne i prawno-proceduralne utrudnia-
jace realizacje inwestycji drogowych w naszym kraju. Rozdziat ten wyjasnia, dlaczego
mimo dostepnosci - od przystapienia do Unii Europejskiej — znacznych $rodkéw na bu-
dowe i modernizacje drég procesy inwestycyjne nadal nie sg prowadzone w zadowala-
jacym tempie.

« W rozdziale 6smym przedstawiono sposoby na usuniecie zidentyfikowanych wczesniej
barier organizacyjnych i prawno-proceduralnych. Rozdziat ten pokazuje, co zrobi¢, aby
inwestycje drogowe byty realizowane szybciej.

Kazdy, kto poruszat sie
polskimi drogami, wie w jak
kiepskim sq one stanie

Ten raport pokazuje m.in....

...ile ten zty stan polskich

drdg nas kosztujei...

...co trzeba zrobi¢, aby

mozliwie szybko ten stan sie
poprawit



Rozwinieta infrastruktura ...

... pozwala zaoszczedzic¢
na kosztach transportu i
magazynowaniad,...

...utatwia specjalizacje,
bo spada ryzyko
nieterminowych i
niekompletnych dostaw,...

...sprzyja wychodzeniu ze
sprzedazq débr poza lokalne
rynki,...

2. Wptyw infrastruktury transportowej na wzrost gospodarki

2.1. Dtugi okres

Tempo wzrostu gospodarki zalezy z jednej strony od dynamiki, produktywnosci pracy i kapitatu (a
wiec od tego jak efektywnie sg one uzywane i jak wprowadzane sg innowacje) oraz, z drugiej strony,
od naktadéw pracy i kapitatu, w tym kapitatu ludzkiego. Infrastruktura, w tym sie¢ drég, wptywa na
kazda z tych wielkosci.

Rozwdj infrastruktury, po pierwsze zwieksza produktywnos¢ sektoréw, ktére bezposrednio
jej uzywajg. Te sama liczbe ddbr lub ludzi mozna przewiez¢ w krétszym czasie, a w efekcie
tego przy nizszych naktadach pracy i kapitatu. Zasoby zaoszczedzone na transporcie débr i
ludzi mozna wykorzysta¢ w innych rodzajach dziatalnosci gospodarczej. Alternatywnie, przy
danym zatrudnieniu i zasobach kapitatu uzywanych w transporcie, mozna przewiez¢ wiecej
débr i ludzi.

Po drugie, rozwinieta infrastruktura podnosi produktywnosc takze tych sektoréw, ktére w nie-
wielkim stopniu bezposrednio jej uzywajg.! Wptyw infrastruktury na produktywnos¢ catej go-
spodarki odbywa sie za posrednictwem kilku mechanizméw.

- Dobra infrastruktura obniza koszty dostaw i dystrybucji, redukujac nie tylko koszty przewozu
dobr, ale i inne koszty — np. koszty magazynowania. Przedsiebiorstwa, nie muszac sie obawiac
opo6znien w dostawach, zniszczen lub kradziezy fadunkéw (zob. np. World Bank's Investment
Climate Surveys), moga rezygnowac lub ogranicza¢ zakres tych rodzajow dziatalnosci, ktére
kosztuja, ale nie zwiekszaja produkcji. Moga np. stosowac strategie just-in-time. Pozwala ona
na wykorzystanie naktadéw pracy i kapitatu, uprzednio uzywanych w magazynowaniu pro-
duktu, w dziatalnosci produkcyjne;j.

Rézny stopien rozwoju infrastruktury skutkuje wysokim zréznicowaniem szeroko pojetych
kosztéw transportu, obejmujacych koszty zaopatrzenia, dystrybucji i kontaktéw z kontra-
hentami. W krajach Ameryki tacinskiej stanowig one od 15 proc. (Chile) do 34 proc. (Peru)
wartosci produkgji, podczas gdy dla krajow OECD analogiczny wskaznik wynosi przecietnie
10 proc.

- Rozwinieta infrastruktura utatwia specjalizacje (Bougheas, Demetriades i Mamuneas, 2000),
ktéra od czaséw Adama Smitha, ojca nowoczesnej ekonomii jest uznawana za podstawowe
zrédto rozwoju. Dzieki rozwinietej infrastrukturze obnizajg sie pewne koszty state zwigzane z
produkcja, np. koszty kontaktéw z kontrahentami. Moga by¢ oni znacznie bardziej oddaleni.
Poszerza sie liczba kombinacji potencjalnych kontaktéw handlowych. Przedsiebiorstwa moga,
bez duzego ryzyka nieterminowych i niekompletnych dostaw, zleca¢ na zewnatrz po niskim
koszcie te rodzaje dziatan, ktdre nie stanowig ich podstawowej dziatalnosci. Moga skupic sie na
tym, co potrafig wytworzy¢ wzglednie taniej niz inne przedsiebiorstwa.

« Dobry stan infrastruktury zwieksza korzysci z duzej skali produkcji, bowiem sprzyja poszerza-
niu wymiany handlowej miedzy regionami i krajami (Bougheas i Demetriades, 1999). Przedsie-
biorcy moga sprzedawac swoje produkty nie tylko na lokalnym rynku, ale i w innych regionach
i krajach. Koszty transportu rzadziej podbijaja tagczne koszty na tyle, aby wymiana z odlegtymi
partnerami byta nieoptacalna.

1 Natomiast zty stan infrastruktury te dynamike obniza. Np. spowolnienie dynamiki produktywnosci w Stanach Zjednoczo-
nych w latach 70. bywa tgczone z obnizeniem naktadéw na infrastrukture, ktére nastgpito w tym samym okresie (zob. np.
Aschauer, 1989).
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W uprzywilejowanej sytuacji sa te regiony, ktére sasiaduja z krajami o dobrze rozwinietej infra-
strukturze. Regiony te moga dzieki niej pogtebia¢ wymiane handlowa, jednoczesnie nie pono-
szac na nig duzych naktadéw (Bougheas, Demetriades i Morgenroth, 1999). W Polsce dotyczy
to regionéw zachodnich i potudniowych.

Rozwinieta infrastruktura, pogtebiajac miedzyregionalng i miedzynarodowa wymiane han-
dlowa, sprzyja postepowi technicznemu. Obecno$¢ na rynkach innych niz lokalne wymaga od
przedsiebiorstw uczenia sie od znacznie szerszego kregu konkurentéw. Szersze mozliwosci bez-
posredniego kopiowania rozwigzan sprawdzonych przez inne przedsiebiorstwa sprzyjaja roz-
przestrzenianiu sie po kraju wiedzy o efektywniejszych metodach produkgji. Jeszcze wieksze
znaczenie niz sprzedaz na innych rynkach majg dla postepu technicznego mozliwosci dokony-
wania zakupéw w innych regionach lub krajach. S3 one réwnoznaczne z dostepem do débr o
wiekszej réznorodnosci i wyzszej jakosci.? W szczegolnosci import daje przedsigbiorstwom do-
step z jednej strony do maszyn bardziej zaawansowanych technologicznie, a z drugiej strony do
komponentéw i pétproduktéw, ktérych w kraju nikt nie potrafi wytworzy¢ albo w ogéle, albo
réwnie tanio lub réwnie dobrze. Wedtug niektérych szacunkéw transfer technologii z zagranicy
wyjasnia nawet 90 proc. postepu technicznego w krajach rozwijajacych sie (Keller, 2005).

Dobry stan infrastruktury utatwia przeptyw pracownikéw z rolnictwa, charakteryzujacego sie
niskg produkcjg na zatrudnionego, do sektoréw, w ktérych ich praca przynosi wieksze efekty.
Osoby zamieszkate na terenach wiejskich nie musza przenosic¢ sie do miast, aby podja¢ w nich
prace. Moga niskim kosztem pozwoli¢ sobie na codzienne dojazdy? (Palanza, 1998). Moga tez
na miejscu podjac¢ bardziej dochodowe rodzaje dziatalnosci, np. dzieki rozwojowi turystyki na-
pedzanemu przez poprawe stanu infrastruktury.

...atym samym uczeniu sie
od znacznie szerszego kregu
konkurentéw lub - ogdliniej
mowiqc - szybszemu
rozprzestrzenianiu sie wiedzy,
jak po nizszym koszcie
produkowac wiecej,...

...utatwia przeptyw
pracownikdw z rolnictwa,
w ktérym wydajnos¢ pracy
jest niska, do bardziej
produktywnych sektoréw...

Wykres 1. Korelacja — udziat zatrudnionych w rolnictwie i dtugos¢ autostrad na 1 tys. mieszkancow
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2 Aby przekonac sie jakie znaczenie dla rozwoju ma zwiekszanie sie réoznorodnosci dobr oraz ich jakosci zob., odpowiednio,
np. Romer (1990) oraz Aghion i Howitt (1992).

3 Oczywiscie, pod warunkiem, ze miejsce pracy nie jest na tyle oddalone, ze mimo dobrej drogi — pozwalajacej na szybkie po-
konywanie duzych odlegtosci, dojazd do pracy zajatby pracownikowi duzo czasu i pochtonat znaczne srodki na eksploatacje
samochodu.



...podnosi optacalnosc
pracy, bo tansze staje sie jej
poszukiwanie i dojazd do
miejsca zatrudnienia,...

...utatwia znalezienie
pracy odpowiadajqcej
kwalifikacjom pracownika,...

Po trzecie, rozwdj infrastruktury moze prowadzi¢ do zwiekszenia naktadéw pracy. Jednak
wbrew niektérym opiniom, sama wielko$¢ zatrudnienia przy realizacji projektéw infrastruktu-
ralnych nie ma duzego znaczenia dla liczby miejsc pracy w gospodarce. Z jednej strony w ska-
li catej gospodarki zatrudnienie przy tych projektach jest niewielkie (np. przy budowie auto-
strad w przedwojennych Niemczech pracowato zaledwie okoto 120 tys. oséb). Z drugiej stro-
ny zatrudnienie to odcigga pracownikéw z innych sektoréw.

Wieksze znaczenie maja dwa inne mechanizmy:

+ Rosnie optacalnos¢ podejmowania pracy zawodowej. Dobra infrastruktura obniza niekto-
re koszty state zwigzane z podjeciem pracy. Tansze staje sie zaréwno poszukiwanie pracy,

jak i dojazd do niej. Mniej trzeba tez wydawad na zrekompensowanie kosztéw transpor-

tu osobom $wiadczacym ustugi wykonywane samodzielnie przez pracownika przed pod-

jeciem pracy zawodowej (np. opiekunkom dzieci za dojazd do miejsca zamieszkania pra-

cownika).

Wykres 2.
na 1 tys. mieszkancow

Korelacja — aktywnos¢ zawodowa ludnosci w wieku produkcyjnym i dtugos¢ autostrad
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+ Moze zmniejszy¢ bezrobocie strukturalne wynikajace z niedopasowania podazy pracy do za-
potrzebowania zgtaszanego przez przedsiebiorcéw (o ile jego spadku nie zablokuja inne czyn-
niki). Zwieksza sie natezenie codziennych migracji, bo spada ich koszt. Z jednej strony pracow-
nicy staja sie bardziej dostepni dla przedsiebiorcéw, z drugiej — maja szersze mozliwosci poszu-
kiwania przedsiebiorstw, w ktérych istnieje zapotrzebowanie na ich kwalifikacje. Nie sg zmu-

szeni do zawezenia tych poszukiwan do okolicy bliskiej ich miejsca zamieszkania. Dzieki krét-

kiemu czasowi podrézy moga jej poszukiwac w odlegtych miejscowosciach (zob. np. Calderon

i Servén, 2004).
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Po czwarte, rozwinieta infrastruktura przyczynia sie do wzrostu naktadéw kapitatu. Prowadzac ...poszerza mozliwosci

do wzrostu produktywnosci czynnikdw wytworczych (zob. wczesniejsze akapity), poszerzaona  zyskownego lokowania
mozliwosci dokonywania zyskownych inwestycji. Wieksze zyski z inwestycji podnosza zaréw-  kapitatu, a zwiekszajqc zyski
no sktonnosc¢, jak i zdolnos¢ przedsiebiorstw do ich podejmowania. Firmy inwestujg po to, aby  podnosi zaréwno zdolnosc¢,
odnie$¢ z tego korzysci, zas osiggniete korzysci stanowia ostateczne zrédto finansowania inwe-  jak i skfonnos¢ firm do

stycji. Dotyczy to nie tylko firm krajowych, ale i zagranicznych. Stan infrastruktury jest waznym  inwestowania,...
czynnikiem wptywajacym na ich decyzje dotyczace lokalizacji produkcji — czesto to staba infra-

struktura w krajach o niskim poziomie rozwoju zaciera korzysci z niskich kosztéw pracy (zob. np.

World Bank - Transport Brief).

Po piate, dobry stan infrastruktury sprzyja poprawie jakosci kapitatu ludzkiego. Ludziom z ma- ...ufatwia ludziom z matych
tych miejscowosci lub mniej rozwinietych regionéw utatwia dostep do edukadcji i opieki zdro-  miejscowosci dostep do
wotnej w wiekszych miastach lub bardziej rozwinietych regionach (Calderon i Servén, 2004). edukacji i opieki zdrowotnej

Poprawa stanu infrastruktury, przynajmniej na poczatku, charakteryzuje sie korzysciami ska-
li, tzn. dany jej przyrost pozwala na coraz wiekszy wzrost tacznej produkcji (zob. np. Aschau-
er, 1989). Dzieje sie tak dzieki tzw. sieciowym efektom zewnetrznym (zob. np. Esfahani i Rami-
rez, 2003). Im gestsza jest sie¢ dobrych drég, tym szerszy jest krag potencjalnych dostawcow i
klientow; liczba kombinacji mozliwych kontaktéw handlowych wzrasta nawet nie liniowo, a wy-
kfadniczo.

2.2. Kilka zastrzezen
Aby inwestycje w infrastrukture byty optacalne, musza by¢ spetnione dwa warunki (Bougheas,  Aby inwestycje w

Demetriades i Morgenroth, 1999). infrastrukture byty optacalne,
powinno sie...



... dokonywac ich przede
wszystkim na terenach gesto
zaludnionych,...

...I dostosowywac parametry
techniczne (a co za tym
koszty) do poziomu rozwoju
kraju

Wszedzie na swiecie
znaczna czes¢ Srodkow
przeznaczanych na
rozbudowe infrastruktury
jest marnotrawiona. Skala
marnotrawstwa jest zwykle
najwieksza w przypadku
projektéw finansowanych z
pomocy zagranicznej

Wykonywane na czas
drobne remonty istniejqcej
infrastruktury czesto
mogtyby przyniesc...

+ Po pierwsze, musza by¢ one dokonywane w regionach nieodlegtych od miejsc pozwalaja-
cych na znaczace poszerzenie, dzieki nizszym kosztom transportu, wymiany handlowej. Po-
winno sie ich dokonywa¢ przede wszystkim na terenach zurbanizowanych o duzej gesto-
$ci zaludnienia. W ten sposdb zwieksza sie szanse na osiggniecie istotnych sieciowych efek-
tow zewnetrznych; ujawniajg sie pozytywne efekty aglomeracji (zob. tez Esfahani i Rami-
rez, 2003).

+ Po drugie, kraj, ktéry je podejmuje, musi znajdowac sie na wystarczajgco wysokim poziomie
rozwoju, aby te inwestycje nie pochtonety zbyt duzej czesci jego zasobdéw. Ten drugi warunek
traci na znaczeniu w sytuacji, w ktorej infrastruktura jest budowana ze srodkéw pochodzacych
z pomocy zagranicznej, jednakze utrzymanie infrastruktury tez kosztuje, a trudniej pozyskac
srodki z zagranicy na ten cel.

Od pewnego poziomu rozwoju infrastruktury pojawiaja sie niekorzysci skali, tzn. jej dal-
szej poprawie towarzyszg coraz mniejsze spoteczne korzysci. Przyktadowo, wybudowa-
nie drogi rownolegtej do juz istniejacej nie zwieksza kombinacji potencjalnych kontak-
tow handlowych, chyba Ze na tyle istotnie obnizy uprzednio wysokie (np. ze wzgledu na
duze natezenie ruchu) koszty transportu, ze przywréci optacalnos¢ niektérych kombina-
¢ji. Nowe drogi zamiast by¢ komplementarne do juz istniejagcych, moga sie okazac ich sub-
stytutami.

Tymczasem, o ile korzysci z inwestowania w infrastrukture po przekroczeniu pewnego pozio-
mu jej rozwoju maleja, o tyle koszty z nig zwigzane rosnga coraz szybciej. Pojawiaja sie chociaz-
by tzw. menedzerskie niekorzysci skali — coraz mocniej musi byc rozbudowywana administracja
zarzadzajaca drogami, a w efekcie coraz szybciej rosng koszty nadzoru nad wtasciwym wypet-
nianiem przez nig swoich zadan.

Co gorsza, w praktyce ten nadzor okazuje sie mato efektywny. W krajach wysoko rozwinie-
tych zaséb infrastruktury jest mniejszy od maksymalizujagcego dynamike rozwoju, ale nakfa-
dy na nig sg wieksze od niezbednych do osiggniecia tego celu (Aschauer, 1998). W panstwach
na nizszym poziomie rozwoju, w ktérych administracja jest mniej sprawna, marnotrawiona jest
potowa lub nawet wiecej inwestycji publicznych (Pritchett, 2000). Ryzyko takiego marnotraw-
stwa jest podbijane przez finansowanie inwestycji publicznych z pomocy zagranicznej (San-
chez-Robles, 1998).

Stosunkowo tatwo mozna zauwazy¢ niedorozwdj infrastruktury publicznej (np. zattoczo-
ne ulice). Znacznie trudniejsza jest identyfikacja przerostu wydatkow na ten cel. Skutkiem
takiego przerostu (ktéry bardziej niz od stanu infrastruktury zalezy od sposobu wydawa-
nia publicznych pieniedzy) jest ograniczenie srodkéw, jakie na inwestycje moze przezna-
czy¢ sektor prywatny (Aschauer, 1998). W takiej sytuacji inwestycje panstwa wypychaja
bardziej produktywne, tj. prowadzace do wiekszego przyrostu produkgcji, inwestycje pry-
watne.

Wreszcie, dany zaséb infrastruktury moze by¢ wykorzystywany z rézng efektywnoscia. Zalezy
ona m.in. od tego, czy na czas sg przeprowadzane niezbedne remonty. Dziurawa autostrada nie
przewiezie sie szybciej wiekszej liczby ddbr i ludzi niz zwykta droga w dobrym stanie. Ponad-
to, jesli nie utrzymuje sie drég w odpowiednim stanie, to pézniej potrzeba ogromnych srodkéw,
aby go przywréci¢. Gdyby np. w krajach afrykanskich wydano 12 mld dolaréw na utrzymanie
drog w latach osiemdziesiatych, kraje te nie potrzebowatyby dekade pdzniej 45 mld dolaréw na
ich odbudowe (Bank Swiatowy, 1994).



