
Tego typu dzia³ania ³atwo mo¿na zilustrowaæ histori¹ WPROWADZENIE
rozbudowy infrastruktury transportowej. Nim do tego, warto 

Powstanie Narodowego Planu Rozwoju zas³uguje z kilku 
poœwiêciæ nieco uwagi pojêciu „infrastruktura”. ró¿nych powodów na pozytywn¹ ocenê. Z punktu widzenia 

teorii ekonomii istotn¹ spraw¹ jest przeciwstawienie siê 
ROZWÓJ  TEORII  INFRATSRUKTURYpopularnemu pogl¹dowi, i¿ planowanie jest cech¹ 

charakterystyczn¹ gospodarki socjalistycznej. Uto¿samianie Powstanie teorii infrastruktury gospodarczej mia³o miejsce 
tej gospodarki z systemem planowania jest b³êdne, gdy¿ cech¹ na prze³omie lat czterdziestych i piêædziesi¹tych dwudziestego 
charakterystyczn¹ dla tego ustroju nie by³o planowanie, tylko wieku. Geneza tego by³a nastêpuj¹ca: Do koñca drugiej wojny 
gospodarka nakazowo-rozdzielcza. Co prawda nakazy œwiatowej du¿a czêœæ krajów nie mia³a statusu pañstwa 
formu³owano w starym systemie gospodarczym pod tytu³em niepodleg³ego tylko kolonialnego. Skalê tego zjawiska 
zadañ planowych, ale przecie¿ plany wystêpowa³y te¿ w wielu najwyraŸniej widaæ na przyk³adzie kontynentu afrykañskiego. 
krajach o gospodarce rynkowej bez nadawania im charakteru Na tym kontynencie istnia³y tylko dwa kraje w pe³ni 
nakazowo-rozdzielczego. Nie by³y one nakazami w stosunku suwerenne. Krajami tymi by³a Abisynia i Liberia.
do swobodnie dzia³aj¹cych na rynku przedsiêbiorstw, 

Metropolie chc¹c w okresie wojny œwiatowej skorzystaæ          natomiast pe³ni¹c funkcjê informacyjn¹ o zamierzeniach 
z pomocy podleg³ych im krajów kolonialnych, obieca³y                 pañstwa zachêca³y ich do podejmowania okreœlonych decyzji.
w zamian za pomoc przyznanie im po wojnie statusu 

Inn¹ zalet¹ Narodowego Planu Rozwoju z punktu widzenia niepodleg³ego pañstwa. Tak te¿ siê sta³o. Mia³y one du¿o 
zarówno teoretycznego jak i praktycznego jest wskazanie, ni¿szy poziom rozwoju gospodarczego ni¿ metropolie, lecz 
jakie czynniki mog¹ siê przyczyniæ do wzrostu gospodarki mia³y nadziejê, ¿e uda siê im w nowej sytuacji politycznej 
narodowej i które z nich maj¹ szczególne znaczenie dla szybko przezwyciê¿yæ zacofanie gospodarcze.polskiej gospodarki.

Pogl¹d ten oparty by³ na teorii ekonomii klasycznej, która Plan, o którym mowa wskazuje te¿, na jaki okres nale¿y 
twierdzi³a, i¿ kapita³ nap³ywa do tych krajów, które posiadaj¹ budowaæ plan, aby gwarantowa³ pozytywn¹ realizacjê 
surowce i tani¹ si³ê robocz¹. Niestety kapita³ nie nap³ywa³ do przewidzianych zadañ. Gwarancj¹ pozytywnej realizacji 
tych krajów, mimo, i¿ posiada³y one bogate z³o¿a surowcowe           przewidzianych w planie zadañ rzeczowych jest pe³ny zwi¹zek 
i tani¹ si³ê robocz¹. Jedne kraje zaczê³y wzorowaæ siê na z planami finansowymi pañstwa. Okres przyjêty w NPR 
Zwi¹zku Radzieckim, w którym pañstwo inwestowa³o                pokrywa siê z ustaleniami bud¿etowymi w ramach Unii 
w przemys³ ciê¿ki uwa¿aj¹c, ¿e pobudzi on rozwój Europejskiej. Takie powi¹zanie planu rzeczowego i planu 
gospodarczy. Pozosta³e kraje nie wzorowa³y siê na Zwi¹zku finansowego gwarantuje uzyskanie pozytywnych rezultatów 
Radzieckim ze wzglêdu na nie akceptowanie panuj¹cego                    zarówno rozpatrywanych z punktu widzenia rzeczowego jak     
w nim systemu politycznego.i z punktu widzenia efektów finansowych.

W efekcie badañ, jakie czynniki sprawiaj¹, i¿ kapita³ nie Przyjêty w Narodowym Planie Rozwoju okres czasu 
jest zainteresowany w zak³adaniu fabryk w krajach zacofanych d³u¿szy ni¿ kadencja w³adz politycznych daje gwarancjê, ¿e 
gospodarczo ustalano, ¿e przeszkod¹ w zak³adaniu fabryk jest zmiana w³adz politycznych nie spowoduje odejœcia od rozpo-
brak dostêpu transportowego, który umo¿liwia³by dowóz czêtych za poprzedniej ekipy politycznej dzia³añ w zakresie 
brakuj¹cych komponentów i wywóz wyprodukowanych gospodarki. £atwo mo¿na wykazaæ, przyk³ady nie kontynuo-
produktów. Dla nowoczesnej fabryki, dla jej funkcjonowania wania w Polsce przez now¹ ekipê polityczn¹ dzia³añ zapocz¹-
niezbêdny jest te¿ dostêp do sieci energetycznej i do sieci tkowanych przez poprzedni¹ ekipê polityczn¹, mimo i¿ 

kontynuowanie tych dzia³añ mia³o pe³ne merytoryczne ³¹cznoœci umo¿liwiaj¹cej nawi¹zywanie kontaktów handlo-
uzasadnienie. wych. Wspóln¹ cech¹ wymienionych elementów jest funkcja
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Refleksje Katedry Ekonomii Wy¿szej Szko³y Mened¿erskiej w Warszawie                 
nad Narodowym Planem Rozwoju 

OGÓLNA OCENA NARODOWEGO PLANU ROZWOJU            
2007-2013 ZE SZCZEGÓLNYM UWZGLÊDNIENIEM 

PROBLEMATYKI ROZWOJU INFRASTRUKTURY 
®TRANSPORTOWEJ

Artyku³ jest jednym z serii publikacji analizuj¹cych Narodowy Planu Rozwoju. Zwrócono w nim szczególn¹ uwagê na rolê, któr¹ 
twórcy planu rozwoju przypisali infrastrukturze w ogóle, a infrastrukturze transportowej w szczególnoœci. 

Pozytywnie oceniono uznanie infrastruktury za jeden z dominuj¹cych czynników zapewniaj¹cych wzrost gospodarczy, gwarantuj¹cy 
zrównowa¿ony rozwój kraju. Podkreœlono znaczenie w³aœciwego i skrupulatnego przygotowania organizacyjno-logistycznego 
szczegó³owych programów operacyjnych i sektorowych.

Zauwa¿ono, ¿e takie podejœcie powinno zapewniæ zharmonizowanie przestrzegania ³adu przestrzennego z racjonalnymi potrzebami 
spo³ecznymi nie tylko w skali kraju, ale w równym stopniu w poszczególnych jego regionach. Ta ostatnia kwestia mo¿e mieæ 
zasadnicze znaczenie dla uzyskania, istotnego dla realizacji inwestycji infrastrukturalnych, wsparcia finansowego ze strony Unii 
Europejskiej.

Prof. dr hab. Romuald BAUER
Wy¿sza Szko³a Mened¿erska w Warszawie
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przemieszczania. Zapewnienie przedstawionych warunków omawianych bezpoœrednio typów infrastruktury transportowej 
najwiêcej uwagi poœwiêcono transportowi samochodowemu. niezbêdnych dla przyci¹gniêcia inwestorów zagranicznych 
Za takim rozwi¹zaniem przemawiaj¹ zarówno interesy mo¿e byæ dokonane tylko za pomoc¹ kapita³u spo³ecznego, 
krajowe jak i unijne. Najwiêksza dysproporcja miêdzy Polsk¹  gdy¿ w krajach o s³abym poziomie rozwoju prywatne osoby 
a krajami Unii Europejskiej wystêpuje w zakresie infra-nie dysponuj¹ kapita³em, który mog³yby przekazywaæ na ten 
struktury transportu drogowego. Widaæ to wyraŸnie gdy cel. Dlatego te¿ w literaturze pos³ugiwano siê pocz¹tkowo 
analizuje siê udzia³ autostrad w ogólnej d³ugoœci sieci pojêciem spo³eczny kapita³ podstawowy. Po pewnym czasie 
drogowej, lub gdy analizuje siê procent przystosowania dróg pojêcie „spo³eczny kapita³ podstawowy” zast¹piono pojêciem 
do wymaganego obecnie nacisku 115 kN/oœ. W Europie drogi o „infrastruktura” zaczerpniêtym z urbanistyki, która wykazy-
takim dopuszczalnym nacisku stanowi¹ podstawowy standard, wa³a, ¿e budowa nowego osiedla wymaga przed budow¹ 
a u nas tylko 3,5% d³ugoœci dróg spe³nia ten warunek.budynków, budowy dróg, wodoci¹gów, kanalizacji, dostêpu do 

Kraje Unii Europejskiej najbardziej zainteresowane s¹ energii elektrycznej i sieci telefonicznej. Inwestycje 
rozbudow¹ polskiej sieci transportu samochodowego, gdy¿ ta warunkuj¹ce budowê nowego osiedla poch³aniaj¹ o wiele 
sieæ odgrywa dla nich najwiêksz¹ rolê w przewozach wiêcej œrodków finansowych ni¿ budowa budynków 
tranzytowych przez nasz kraj.mieszkalnych.

Zwrócenie najwiêkszej uwagi na infrastrukturê transportu Ta analogia sk³oni³a do zaakceptowania w ekonomi pojêcia 
drogowego ma swoje uzasadnienie nie tylko z punktu widzenia „infrastruktura” zamiast pojêcia „spo³eczny kapita³ 
u³atwienia przewozów. Powszechnie wiadomo, ¿e transport podstawowy”, które to pojêcie nie informuje o jakie inwestycje 
drogowy nale¿y do najbardziej niebezpiecznego rodzaju rzeczowe chodzi.
transportu i ma negatywne oddzia³ywanie na œrodowisko. 

Teoria infrastruktury powsta³a w ramach poszukiwania Unowoczeœnienie sieci transportu drogowego wyra¿aj¹ce siê 
narzêdzi rozwoju gospodarczego poszczególnych pañstw                np. w zwiêkszeniu udzia³u autostrad w ogólnej sieci drogowej 
i zosta³a przeniesiona na analizê poszczególnych regionów. mia³oby pozytywny wp³yw na poprawê bezpieczeñstwa oraz 
Np. we W³oszech si³a robocza jest tañsza na po³udniu. Nie brak na ochronê œrodowiska naturalnego.
tam równie¿ surowców. Mimo tego inwestorzy chêtniej lokuj¹ 

Autostrady wp³ywaj¹ pozytywnie na bezpieczeñstwo              nowe inwestycje na pó³nocy tego kraju, gdy¿ tam warunki 
z kilku ró¿nych powodów. Po pierwsze nie ma na autostradzie funkcjonowania przedsiêbiorstwa, dziêki bogatszej infra- ruchu pieszego i zwierz¹t. Jeœli chodzi o obni¿enie kolizji 

strukturze gospodarczej s¹ bardziej efektywne. miêdzy samochodami to osi¹ga siê ten efekt na autostradach 
Oprócz przeniesienia koncepcji rozwoju infrastruktury dziêki brakowi jednopoziomowych skrzy¿owañ i przeciw-

gospodarczej na problematykê rozwoju regionalnego stawnego kierunku ruchu na tej samej jezdni.
gospodarki, przeniesiono j¹ na sferê spo³eczn¹. Dla rozwoju Pozytywny wp³yw na ochronê œrodowiska ma p³ynnoœæ 
œwiadczeñ w zakresie np. us³ug zdrowotnych czy eduka- ruchu poruszaj¹cych siê na autostradzie samochodów, co 
cyjnych niezbêdne s¹ inwestycje o charakterze infrastruktu- wp³ywa na zmniejszenie siê iloœci spalin na kilometr jazdy.
ralnym: w szpitale, przychodnie zdrowia, szko³y itd. Poza 

Jak z powy¿szego widaæ rozwój sieci autostrad poprzez infrastruktur¹ gospodarcz¹ mo¿na analizowaæ rozwój pozytywny wp³yw na œrodowisko powoduje, i¿ rozwój 
infrastruktury spo³ecznej. transportu samochodowego korzystaj¹cego z autostrad nie 

O tym, ¿e „inwestycje infrastrukturalne powinny byæ wywo³uje negatywnych skutków wzrostu gospodarczego jakie 
uznane za najwa¿niejszy czynnik wzrostu gospodarczego czasami wystêpuj¹ w wyniku ekspansji przemys³u.
Polski w najbli¿szych latach” informowa³ prof. Jerzy Na negatywny wp³yw na gospodarkê, pewnych typów 
Osiatyñski w swym referacie na setnym posiedzeniu Rady wzrostu gospodarczego zwraca³ uwagê Prezes Polskiego 
Strategii Spo³eczno -Gospodarczej przy Radzie Ministrów, Towarzystwa Ekonomicznego prof. Zdzis³aw Sadowski na 
które odby³o siê 11 lipca 2005 roku. Stanowisko to uzyska³o setnym posiedzeniu Rady Spo³eczno-Gospodarczej przy 

1pozytywne przyjêcie ze strony dyskutantów . Radzie Ministrów, które by³o poœwiêcone analizie filarów 
Przedstawiona powy¿ej rola infrastruktury uzasadnia zajê- wzrostu polskiej gospodarki. Stwierdza³ on m.in. co nastêpuje: 

cie siê problematyk¹ infrastruktury gospodarczej w ramach „Wysokie tempo wzrostu gospodarczego jest powszechnie 
uwa¿ane za podstawowy warunek rozwoju gospodarczego          Narodowego Planu Rozwoju. Poniewa¿ poœród ró¿nych 
i spo³ecznego. Jednak nie ka¿dy wzrost gospodarczy spe³nia to elementów infrastruktury szczególn¹ rolê odgrywa infra-
zadanie. Wystêpuj¹ nie objête zwyk³ym rachunkiem koszty struktura transportowa, jej rozwój mo¿e przyczyniæ siê do 
wzrostu w postaci zagro¿eñ ekologicznych jako negatywne wzrostu gospodarczego kraju. Dlatego te¿ analizuj¹c 
skutki ekspansji przemys³owej.”zagadnienia infrastruktury w Narodowym Planie Rozwoju 

g³ówn¹ uwagê zwrócimy na Infrastrukturê Transportow¹. W pe³ni s³uszne jest zawarte w Narodowym Planie Rozwoju 
stwierdzenie, i¿ w Polsce „brak sieci dróg o w³aœciwym 
standardzie stanowi w tej chwili powa¿n¹ barierê rozwojow¹ INFRSTRUKTURA  TRANSPORTOWA   
ograniczaj¹c¹ mo¿liwoœæ wykorzystania takich szans polskiej W  NARODOWYM  PLANIE  ROZWOJU gospodarki jak po³o¿enie geograficzne czy wielkoœæ rynku”.

Wstêpny projekt Narodowego Planu Rozwoju 2007 - 2013 Gdy zaczêto opracowywaæ w Polsce plany rozbudowy sieci 
przyjêty przez Radê Ministrów 11 stycznia 2005 poœwiêca autostrad to z inicjatywy Agencji Budowy i Eksploatacji 
du¿o miejsca rozwojowi infrastruktury transportowej, co Autostrad w Instytucie Transportu Samochodowego podjêto 
dowodzi, i¿ jego autorzy zdaj¹ sobie w pe³ni sprawê z roli jak¹ badanie na temat: jaki wp³yw bêdzie mia³a rozbudowa 

2rozwój infrastruktury mo¿e odegraæ w rozwoju gospodarczym autostrad na wielkoœæ zatrudnienia . Wynik tych analiz wskaza³
kraju. Zajêcie siê problematyk¹ infrastruktury transportowej 
ma swoje uzasadnienie te¿ w tym, i¿ NPR stanie siê podstaw¹ 
ubiegania o pomoc finansow¹ z Unii Europejskiej. Z ró¿nych 2 Ekspertyza opracowana na zlecenie Agencji Budowy i Eksploatacji 

Autostrad pt. „Analiza wp³ywu budowy i eksploatacji autostrad na 
stan zatrudnienia w Polsce”. Opracowanie zespo³owe p. kier. prof. 
dr hab. Romualda Bauera w sk³adzie: prof. dr hab. Tadeusz 
Dorosiewicz, dr Edward Menes, dr in¿. Jerzy Waœkiewicz, 
Warszawa kwiecieñ 1997.

1 Rada Strategii Spo³eczno-Gospodarczej przy Radzie Ministrów 
1994-2005. Materia³y informacyjne przygotowane na jubileuszowe 
setne Sympozjum RSG 11 lipca 2005.
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na du¿y wp³yw na zatrudnienie nie tyle przy samej budowie spraw transportu. Minister powinien nadzorowaæ opracowanie 
autostrad,  która bêdzie prowadzona w sposób bardzo dwóch programów operacyjnych (PO): PO infrastruktura 
zmechanizowany, ile przy budowie i eksploatacji urz¹dzeñ drogowa oraz PO Infras truktura Kolejowa. Instytucj¹ 
towarzysz¹cych autostradom (stacje benzynowe, parkingi, zarz¹dzaj¹c¹ tymi programami ma byæ minister w³aœciwy do 

3hotele, motele itp). Jeszcze wiêkszy udzia³ zatrudnienia                spraw transportu . Niezmiernie wa¿n¹ rzecz¹ jest decyzja, i¿ te 
w inwestycjach towarzysz¹cych drogom wystêpuje przy plany operacyjne bêd¹ finansowane ze œrodków publicznych.
budowie dróg ekspresowych i krajowych. Trzecim przewidzianym w programie horyzontalnym 

Pogl¹d ten potwierdzi³o badanie przeprowadzone pod programem operacyjnym jest PO Sieci Energetyczne, które jak 
kierunkiem doktor Haliny Chrostowskiej w Instytucie to wskazywano wy¿ej s¹ elementem infrastruktury gospo-
Badawczym Dróg i Mostów w Warszawie. darczej. Instytucj¹ zarz¹dzaj¹c¹ tym programem ma byæ 

minister w³aœciwy do spraw gospodarki. Jest to zrozumia³e Oprócz wp³ywu rozbudowy infrastruktury transportowej 
gdy¿, mimo i¿ sieæ energetyczna odgrywa w transporcie na poziom zatrudnienia, Narodowy Plan Rozwoju przedstawia 
(zw³aszcza kolejowym) du¿¹ rolê, to jednak wiêksz¹ rolê i inne wp³ywy na rozwój gospodarczo-spo³eczny. Omawiaj¹c 
odgrywa ona w jednostkach podporz¹dkowanych Ministrowi na przyk³ad problematykê turystyki podkreœla siê, ¿e 
Gospodarki.„Turystyka jest jedn¹ z najbardziej dynamicznie rozwijaj¹cych 

Aby nale¿ycie przygotowaæ siê do opracowania progra-siê dziedzin gospodarki na œwiecie, równie¿ w Polsce stanowi 
mów operacyjnych Ministerstwo Gospodarki i Pracy wa¿ny sektor gospodarki.” Nie wymaga udowodnienia, i¿ 
opracowa³o „Za³o¿enia merytoryczne i organizacyjne rozwój turystyki ma w du¿ym zakresie uwarunkowanie              
ekspertyzy pt. Ocena Sektorowego Planu Operacyjnego...             w rozwoju transportu pasa¿erskiego.

4w ramach Narodowego Planu Rozwoju 2007-2013” . Natomiast transport towarowy ma du¿e znaczenie dla 
Ekspertyza ta ma stanowiæ bazê merytoryczn¹ do stworzenia odpowiednich warunków rozwoju eksportu, który 
przygotowywanego Sektorowego Planu Operacyjnego. to w dokumencie NPR potraktowany jest jako jeden                        
Wielokropek po s³owach Planu Operacyjnego œwiadczy i¿              z priorytetów rozwoju polskiej gospodarki. Nic wiêc dziwnego, 
w tym ministerstwie zostanie opracowanych kilka planów ¿e wœród przedsiêwziêæ i dzia³añ s³u¿¹cych realizacji celów            
operacyjnych.i priorytetów strategicznych w punkcie poœwiêconym 

S³usznie zwraca siê w NPR uwagê, i¿ w przypadku, gdy tworzeniu nowoczesnej sieci transportowej wymienia siê 
opracowywane plany operacyjne dotyczyæ bêd¹ spraw nastêpuj¹ce przedsiêwziêcia i dzia³ania:
regionalnych to powinny byæ konfrontowane z planami w³adz  „Budowa i przebudowa infrastruktury drogowej,
regionalnych. Dziêki temu mo¿liwe bêdzie „respektowanie 

 Zwiêkszenie bezpieczeñstwa ruchu drogowego,
zasad ³adu przestrzennego oraz racjonalnych potrzeb 

 Budowa i przebudowa infrastruktury kolejowej, spo³eczeñstwa, co przyczyni siê do umacniania spójnoœci 
 Modernizacja i rozbudowa transportu drog¹ wodn¹, spo³eczno gospodarczej Polski i Unii Europejskiej.”
 Rozwój transportu lotniczego, Z brakiem takiej spójnoœci przestrzennej przy rozbudowie 

infrastruktury transportowej mieliœmy czêsto do czynienia             Poprawa efektywnoœci ekonomicznej i organizacji 
w Polsce. Jaskrawym przyk³adem tego typu jest wystêpuj¹ca infrastruktury transportowej.”
przez kilka lat trudnoœæ z ustaleniem przebiegu autostrady        

Czêœæ wymienionych tu elementów budzi pewne A-2 przez Warszawê.
w¹tpliwoœci. Gdy mowa o rozbudowie transportu drog¹ wodn¹ Umacnianie spójnoœci spo³eczno-gospodarczej Polski               
nie bardzo wiadomo czy autorzy maj¹ na myœli ¿eglugê morsk¹ z Uni¹ Europejsk¹ jest niezbêdne przy staraniu siê o pomoc 
czy œródl¹dow¹. Rozwój tej ostatniej uzale¿niony jest od finansow¹ z Unii Europejskiej dla realizacji inwestycji 
przystosowania dróg wodnych do wymogów ¿eglugi. infrastrukturalnych i nie tylko tych inwestycji. Opracowuj¹c 
Poniewa¿ drogi wodne podlegaj¹ Ministerstwu Ochrony Narodowy Plan Rozwoju miano g³ównie na myœli wspó³pracê      
Œrodowiska a nie Ministerstwu Infrastruktury to brak jest i wykorzystanie dla rozwoju Polski œrodków Unii Europejskiej. 
niestety planów rozbudowy dróg wodnych. Plany Potwierdza to przyjêty w Narodowym Planie Rozwoju okres 
Ministerstwa Ochrony Œrodowiska maj¹ g³ownie na uwadze objêty tym planem, który pokrywa siê z planem bud¿etowym 
przebudowy sieci wodnej w celu ochrony przed podwoziami,  Unii Europejskiej.
a nie w celu rozwoju ¿eglugi œródl¹dowej mimo i¿ jest to 

Niestety ta spójnoœæ czasowa i nie tylko czasowa czêsto nie najbardziej ekologiczna ga³¹Ÿ transportu. Zwiêkszenie zatem 
wystêpuje w innych planach i strategiach opracowywanych jej udzia³u w przewozach, mia³oby pozytywny wp³yw na 
przez ró¿ne organy w³adz pañstwowych. Mo¿na siê by³o o tym ochronê œrodowiska.
przekonaæ w kwietniu ubieg³ego roku na posiedzeniu Komitetu 

W przypadku transportu lotniczego niejasne jest, czy Transportu Polskiej Akademii Nauk, na którym to Vice 
chodzi o rozwój lotniczego transportu miêdzynarodowego czy Minister Infrastruktury odpowiedzialny za sprawy transportu 
te¿ g³ównie o rozwój lotnictwa regionalnego, które to mo¿e samochodowego prof. dr in¿. Ryszard Krystek przedstawia³ 
wp³yn¹æ korzystnie na rozwój regionu, poprzez zapewnienie opracowane z jego inicjatywy przez zespó³ kierowany przez 
po³¹czeñ lotniczych. W odró¿nieniu od transportu miêdzy- profesora Politechniki Warszawskiej dr in¿. Wojciecha 
narodowego rozwój regionalnego transportu lotniczego Suchorzewskiego za³o¿enia polityki transportowej.
wymaga budowy lotnisk regionalnych lub dostosowania Dziêki przekazaniu ministrowi Ryszardowi Krystkowi 
istniej¹cych w danym regionie lotnisk sportowych lub przez cz³onków Komitetu Transportu PAN szeregu uwag do 
wojskowych do komunikacji cywilnej. zreferowanych na posiedzeniu za³o¿eñ polityki transportowej 

Dla zagwarantowania realizacji zadañ przewidzianych             dokument ten z pewnoœci¹ zosta³ odpowiednio poprawiony.
w Narodowym Planie Rozwoju ustalono (co nale¿y oceniæ 
pozytywnie) „Ogólne zasady przygotowania dokumentów 
realizacji programów operacyjnych”. Jeœli chodzi o interesu-
j¹cy nas w artykule program operacyjny odnosz¹cy siê do 
rozwoju infrastruktury transportowej, to koordynacjê prac         
z tym zwi¹zanych przypisuje NPR ministrowi w³aœciwemu do 

3 Takie sformu³owanie nale¿y unie znaæ za stosowne gdy¿ nie ma 
gwarancji czy w wyniku zmian uk³adu politycznego nie nast¹pi 
zmiana struktury i ministerstw. W ostatnim okresie takie zmiany 
mia³y czêsto miejsce.

4 Warszawa, czerwiec 2000.
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Interesuj¹cym pomys³em ministra Ryszarda Krystka by³o, Zajêcie siê przez pañstwo transportem ruroci¹gowym jest 
aby ostateczna wersja Polityki Transportowej zosta³a przyjêta niezbêdne miêdzy innymi dlatego, ¿e sieæ ruroci¹gowa 
przez Sejm R.P. Poprzednim ministrom zajmuj¹cym siê powinna byæ wpisana w europejski system transportu 
sprawami transportu udawa³o siê jedynie zatwierdzenie ruroci¹gowego. Uzgodnienia miêdzynarodowe w tym zakresie 
opracowanych przez nich zasad polityki transportowej przez mog¹ realizowaæ tylko w³adze pañstwowe. Aby polskie w³adze 
Radê Ministrów. Takie rozwi¹zanie powodowa³o odejœcie od pañstwowe mog³y te zadania realizowaæ musz¹ posiadaæ 
przyjêtych rozwi¹zañ, gdy nastêpowa³a zmiana rz¹du. Polityka wytyczne dla realizowanej przez siebie polityki.
transportowa opracowana przez zespó³ powo³any przez Na pozytywn¹ ocenê zas³uguje Narodowy Plan Rozwoju za 
Ministra Krystka zas³uguje na pozytywn¹ ocenê przede zamieszczenie tabeli zawieraj¹cej wykaz podstawowych 
wszystkim za pozytywne uwzglêdnienie wielu elementów, celów tego planu i wskaŸników oceny ich realizacji. W tabeli 
które mia³y miejsce w opracowywanych poprzednio zasadach wskazane s¹ równie¿ Ÿród³a danych dla oceny ich realizacji             
polityki transportowej. G³ówna uwaga zosta³a skierowana na i czêstotliwoœci dokonywania oceny realizacji celów NPR-u. 
kszta³towanie przysz³oœci transportu, a nie na krytyce dzia³añ W tabeli o której mowa wymieniono dziewiêæ wskaŸników 
poprzedników, co mia³o z regu³y miejsce. realizacji przyjêtych w Narodowym Planie Rozwoju celów. 

Zalet¹ tego dokumentu poœwiêconego polityce transporto- Dwa z nich odnosz¹ siê do inwestycji infrastrukturalnych                
wej jest wykorzystanie wielu ekspertów i konsultantów, którzy w transporcie. Fakt, i¿ ponad 20% wskaŸników odnosi siê do 
ciesz¹ siê autorytetem w dziedzinie transportu. W przeciwieñ- inwestycji infrastrukturalnych w transporcie œwiadczy                     
stwie do poprzednich opracowañ pojawi³y siê co najmniej dwa o docenianiu przez w³adze pañstwowe roli infrastruktury 
bardzo wa¿ne stwierdzenia: jedno z nich dotyczy zasady transportowej w umacnianiu konkurencyjnoœci polskich 
u¿ytecznoœci publicznej transportu, a drugie partnerstwa publi- przedsiêbiorstw i polskich regionów. Oznacza to, ¿e teoria 
czno-prywatnego, które mo¿e przynieœæ wiele korzystnych infrastruktury ekonomicznej znalaz³a pe³n¹ akceptacjê w³adz 
efektów zw³aszcza w rozwoju infrastruktury transportowej. pañstwowych. Fakt ten daje du¿¹ satysfakcjê ekonomistom, 

O tym, ¿e partnerstwo publiczno-prywatne przynosi których zadaniem jest rozwijanie i popularyzowanie teorii, 
korzystne rezultaty œwiadcz¹ doœwiadczenia w tym zakresie których realizacja praktyczna przyniesie po¿¹dane przez 
Stanów Zjednoczonych. Mo¿na ubolewaæ, ¿e zbyt ma³o je spo³eczeñstwo efekty.
wykorzystujemy. Jeœli Unia Europejska pragnie zgodnie                 
z przyjêt¹ Strategi¹ Lizboñsk¹ dogoniæ Stany Zjednoczone to PODSUMOWANIE
powinna analizowaæ - przy pomocy jakich narzêdzi osi¹gaj¹ 

Samo rozwijanie infrastruktury gospodarczej nie wystar-one tak dobre efekty ekonomiczne. To, ¿e narzêdzia realizacji 
czy aby nastêpowa³ rozwój inwestycji i aby dziêki tym polityki gospodarczej w Unii Europejskiej s¹ odmienne od 
inwestycjom bezpoœrednio produkcyjnym nastêpowa³ w po¿¹-narzêdzi stosowanych w Stanach Zjednoczonych mo¿na ³atwo 
danym tempie wzrost gospodarczy. NPR-om nie obojêtne s¹             wykazaæ. Podczas gdy w Unii Europejskiej podstawow¹ 
i inne elementy okreœlaj¹ce warunki funkcjonowania przedsiê-zasad¹ polityki gospodarczej jest liberalizacja rynku, to                 
biorstw. Chodzi tu o regu³y funkcjonowania systemu w Stanach Zjednoczonych nie mówi siê o liberalizacji rynku 
finansowego pañstwa, stan systemu bankowego, a tak¿e tylko o deregulacji rynku przez polityków. Innym przyk³adem 
regulacje elementów rynku pracy (m.in. wysokoœæ p³acy odmiennoœci postêpowania w Stanach Zjednoczonych                        
minimalnej, dzia³anie zwi¹zków zawodowych itp.).i w Polsce (miêdzy innymi przy budowie autostrad) jest 

anga¿owanie kapita³u pañstwowego albo prywatnego.                  
W Stanach Zjednoczonych oprócz tych form wystêpuje forma REMARKS ON THE NATIONAL DEVELOPMENT 
partnerstwa publiczno-prywatnego. PLAN 2007-2013 WITH PARTICULAR ATTENTION 

TO TRANSPORT INFRASTRUCTURE Dla osi¹gniêcia pozytywnych rezultatów wzrostu gospo-
DEVELOPMENT PROBLEMSdarczego trzeba analizowaæ nie tylko metody stosowane           

w Stanach Zjednoczonych ale i w krajach dalekiego wschodu, 
które osi¹gaj¹ wzrost gospodarczy nawet w wysokoœci 9%. SUMMARY

To, ¿e generalnie oceniono na posiedzeniu Komitetu 
Transportu PAN pozytywnie za³o¿enia polityki transportowej 

The article is one from the series of publications which 
nie oznacza, ¿e nie by³o w stosunku do tego dokumentu uwag 

analyses the National Development Plan.
krytycznych. Czêœæ z nich odnosi siê równie¿ do Narodowego 

It concentrates on the role which the authors of the National Planu Rozwoju.
Development Plan paid to the infrastructure especially 

Przedstawiaj¹c problematykê transportu najwiêcej uwagi 
transport infrastructure problems.

poœwiêcono w NPR sprawom transportu drogowego, a œciœlej 
In the article, the recognition of infrastructure development as mówi¹c samochodowego, nieco mniej transportowi kolejo-
a dominant factor which secures the economic growth and wemu. Zamiast o transporcie kolejowym powinno siê mówiæ           
guarantees sustainable country development has been o transporcie szynowym, które to pojêcie obejmuje nie tylko 
positively assessed. kolej ale i metro oraz tramwaje.
It has been also emphasized the role of the properly and Nie mówi siê nic w tym dokumencie o transporcie 
meticulously organizational and logistical preparation of ruroci¹gowym, a przecie¿ pañstwo powinno promowaæ rozwój 
detailed operational and sectoral programs which in the sieci ruroci¹gów do przesy³u paliw p³ynnych. Rozwój tej sieci 
National Development Plan has been ascribed.mia³by pozytywny wp³yw na koszty przemieszczania paliw 
It has been noticed that such approach should harmonise the p³ynnych oraz na obni¿enie kosztów spo³ecznych ponoszo-
obeying space order with rational social needs not only In tha nych na rekultywacjê œrodowiska, gdy dochodzi do katastrofy 
scale of the whole country but also individual regeions. This pojazdów (cystern) przewo¿¹cych paliwa p³ynne (co 
last issue may play crutial role in gaining consderable powoduje groŸne zanieczyszczenie œrodowiska).
financial suport from the European Union for the realization of Oczywiœcie transport ruroci¹gowy jest wykorzystywany 
infrastructure investments.nie tylko dla przemieszczania paliw p³ynnych, ale równie¿ 

gazów.


