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OGOLNA OCENANARODOWEGO PLANU ROZWOJU
2007-2013 ZE SZCZEGOLNYM UWZGLEDNIENIEM
PROBLEMATYKI ROZWOJU INFRASTRUKTURY
TRANSPORTOWEJ®

Artykul jest jednym z serii publikacji analizujgcych Narodowy Planu Rozwoju. Zwrécono w nim szczegolng uwage na role, ktorg
tworcy planu rozwoju przypisali infrastrukturze w ogole, a infrastrukturze transportowej w szczegolnosci.

Pozytywnie oceniono uznanie infrastruktury za jeden z dominujqcych czynnikow zapewniajqcych wzrost gospodarczy, gwarantujgcy
zrownowazony rozwoj kraju. Podkreslono znaczenie wlasciwego i skrupulatnego przygotowania organizacyjno-logistycznego
szczegotowych programow operacyjnych i sektorowych.

Zauwazono, zZe takie podejscie powinno zapewnic¢ zharmonizowanie przestrzegania tadu przestrzennego z racjonalnymi potrzebami
spotecznymi nie tylko w skali kraju, ale w rownym stopniu w poszczegolnych jego regionach. Ta ostatnia kwestia moze miec
zasadnicze znaczenie dla uzyskania, istotnego dla realizacji inwestycji infrastrukturalnych, wsparcia finansowego ze strony Unii

Europejskiej.

WPROWADZENIE

Powstanie Narodowego Planu Rozwoju zastuguje z kilku
réznych powoddéw na pozytywna ocene. Z punktu widzenia
teorii ekonomii istotng sprawg jest przeciwstawienie si¢
popularnemu pogladowi, iz planowanie jest cecha
charakterystyczng gospodarki socjalistycznej. Utozsamianie
tej gospodarki z systemem planowania jest btedne, gdyz cecha
charakterystyczng dla tego ustroju nie byto planowanie, tylko
gospodarka nakazowo-rozdzielcza. Co prawda nakazy
formutowano w starym systemie gospodarczym pod tytutem
zadan planowych, ale przeciez plany wystgpowaty tez w wielu
krajach o gospodarce rynkowej bez nadawania im charakteru
nakazowo-rozdzielczego. Nie byly one nakazami w stosunku
do swobodnie dziatajacych na rynku przedsigbiorstw,
natomiast peinigc funkcj¢ informacyjng o zamierzeniach
panstwa zachecaty ich do podejmowania okre§lonych decyzji.

Inna zaleta Narodowego Planu Rozwoju z punktu widzenia
zardwno teoretycznego jak i praktycznego jest wskazanie,
jakie czynniki mogg si¢ przyczyni¢ do wzrostu gospodarki
narodowej 1 ktore z nich maja szczegélne znaczenie dla
polskiej gospodarki.

Plan, o ktorym mowa wskazuje tez, na jaki okres nalezy
budowa¢ plan, aby gwarantowal pozytywna realizacje
przewidzianych zadan. Gwarancjg pozytywnej realizacji
przewidzianych w planie zadan rzeczowych jest petny zwigzek
z planami finansowymi panstwa. Okres przyjety w NPR
pokrywa si¢ z ustaleniami budzetowymi w ramach Unii
Europejskiej. Takie powigzanie planu rzeczowego i planu
finansowego gwarantuje uzyskanie pozytywnych rezultatow
zaré6wno rozpatrywanych z punktu widzenia rzeczowego jak
iz punktu widzenia efektow finansowych.

Przyjety w Narodowym Planie Rozwoju okres czasu
dtuzszy niz kadencja wtadz politycznych daje gwarancje, ze
zmiana wtadz politycznych nie spowoduje odejscia od rozpo-
czgtych za poprzedniej ekipy politycznej dziatan w zakresie
gospodarki. Latwo mozna wykaza¢, przyktady nie kontynuo-
wania w Polsce przez nowa ekip¢ polityczna dziatan zapocza-
tkowanych przez poprzednia ekipe polityczng, mimo iz
kontynuowanie tych dziatlan mialo pelne merytoryczne
uzasadnienie.

Tego typu dziatania latwo mozna zilustrowac historig
rozbudowy infrastruktury transportowej. Nim do tego, warto
poswiecic nieco uwagi pojeciu ,,infrastruktura”.

ROZWOJ TEORII INFRATSRUKTURY

Powstanie teorii infrastruktury gospodarczej mialo miejsce
na przetomie lat czterdziestych i pigédziesigtych dwudziestego
wieku. Geneza tego byla nastgpujaca: Do konca drugiej wojny
$wiatowej duza cze$¢ krajow nie miata statusu panstwa
niepodlegtego tylko kolonialnego. Skale tego zjawiska
najwyrazniej wida¢ na przyktadzie kontynentu afrykanskiego.
Na tym kontynencie istnialy tylko dwa kraje w pelni
suwerenne. Krajami tymi byta Abisyniai Liberia.

Metropolie chcac w okresie wojny $wiatowej skorzystaé
z pomocy podlegtych im krajow kolonialnych, obiecaty
W zamian za pomoc przyznanie im po wojnie statusu
niepodlegtego panstwa. Tak tez si¢ stalo. Mialy one duzo
nizszy poziom rozwoju gospodarczego niz metropolie, lecz
mialy nadzieje, ze uda si¢ im w nowej sytuacji politycznej
szybko przezwycigzy¢ zacofanie gospodarcze.

Poglad ten oparty byl na teorii ekonomii klasycznej, ktora
twierdzita, iz kapital naptywa do tych krajow, ktore posiadaja
surowce i tanig sil¢ robocza. Niestety kapitat nie naptywat do
tych krajow, mimo, iz posiadaly one bogate ztoza surowcowe
i tanig sit¢ robocza. Jedne kraje zaczely wzorowaé si¢ na
Zwigzku Radzieckim, w ktdrym panstwo inwestowalo
w przemyst ciezki uwazajac, ze pobudzi on rozwdj
gospodarczy. Pozostale kraje nie wzorowaty si¢ na Zwiazku
Radzieckim ze wzgledu na nie akceptowanie panujacego
W nim systemu politycznego.

W efekcie badan, jakie czynniki sprawiaja, iz kapitat nie
jest zainteresowany w zaktadaniu fabryk w krajach zacofanych
gospodarczo ustalano, ze przeszkoda w zaktadaniu fabryk jest
brak dostgpu transportowego, ktory umozliwiatby dowoz
brakujacych komponentéw i wywdz wyprodukowanych
produktow. Dla nowoczesnej fabryki, dla jej funkcjonowania
niezbedny jest tez dostgp do sieci energetycznej i do sieci
tacznosci umozliwiajacej nawigzywanie kontaktow handlo-
wych. Wspdlng cecha wymienionych elementow jest funkcja



przemieszczania. Zapewnienie przedstawionych warunkéw
niezbednych dla przyciagnigcia inwestorow zagranicznych
moze by¢ dokonane tylko za pomoca kapitatu spotecznego,
gdyz w krajach o stabym poziomie rozwoju prywatne osoby
nie dysponuja kapitalem, ktory moglyby przekazywac na ten
cel. Dlatego tez w literaturze postugiwano si¢ poczqtkowo
p016;01em spoteczny kapitat podstawowy. Po pewnym czasie
pojecie ,,spoteczny kapitat podstawowy” zastgpiono pojeciem
iinfrastruktura” zaczerpnigtym z urbanistyki, ktora wykazy-
wata, ze budowa nowego osiedla wymaga przed budowsg
budynkdéw, budowy drog, wodociagdw, kanalizacji, dostepu do
energii elektrycznej i sieci telefonicznej. Inwestycje
warunkujace budowe nowego osiedla pochtaniaja o wiele
wigcej $rodkéow finansowych niz budowa budynkow
mieszkalnych.

Ta analogia sktonita do zaakceptowania w ekonomi pojgcia
sinfrastruktura” zamiast pojg¢cia ,spoteczny kapitat
podstawowy”, ktore to pojecie nie informuje o jakie inwestycje
rzeczowe chodzi.

Teoria infrastruktury powstala w ramach poszukiwania
narzgdzi rozwoju gospodarczego poszczegélnych panstw
i zostata przeniesiona na analiz¢ poszczegdlnych regionow.
Np. we Wloszech sita robocza jest tansza na potudniu. Nie brak
tam rowniez surowcow. Mimo tego inwestorzy chetniej lokuja
nowe inwestycje na potnocy tego kraju, gdyz tam warunki
funkcjonowania przedsigbiorstwa, dzigki bogatszej infra-
strukturze gospodarczej sa bardziej efektywne.

Oprdcz przeniesienia koncepcji rozwoju infrastruktury
gospodarczej na problematyke rozwoju regionalnego
gospodarki, przeniesiono ja na sfer¢ spoteczng. Dla rozwoju
$wiadczen w zakresie np. ustug zdrowotnych czy eduka-
cyjnych niezbedne s inwestycje o charakterze infrastruktu-
ralnym: w szpitale, przychodnie zdrowia, szkoty itd. Poza
infrastrukturag gospodarcza mozna analizowaé rozwoj
infrastruktury spoteczne;.

O tym, ze ,inwestycje infrastrukturalne powinny by¢
uznane za najwazniejszy czynnik wzrostu gospodarczego
Polski w najblizszych latach” informowal prof. Jerzy
Osiatynski w swym referacie na setnym posiedzeniu Rady
Strategii Spoteczno -Gospodarczej przy Radzie Ministrow,
ktére odbylo si¢ 11 lipca 2005 roku. Stanowisko to uzyskato
pozytywne przyjecie ze strony dyskutantow'.

Przedstawiona powyzej rola infrastruktury uzasadnia zaje-
cie si¢ problematyka infrastruktury gospodarczej w ramach
Narodowego Planu Rozwoju. Poniewaz pos$réd rdéznych
elementow infrastruktury szczegdlng role odgrywa infra-
struktura transportowa, jej rozwo6j moze przyczyni¢ si¢ do
wzrostu gospodarczego kraju. Dlatego tez analizujac
zagadnienia infrastruktury w Narodowym Planie Rozwoju
gldwna uwage zwrocimy na Infrastrukture Transportowa.

INFRSTRUKTURA TRANSPORTOWA
W NARODOWYM PLANIE ROZWOJU

Wstepny projekt Narodowego Planu Rozwoju 2007 - 2013
przyjety przez Rad¢ Ministrow 11 stycznia 2005 poswieca
duzo mlejsca rozwojowi infrastruktury transportowej, co
dowodzi, iz jego autorzy zdaja sobie w petni sprawe z roli jaka
rozwdj infrastruktury moze odegra¢ w rozwoju gospodarczym
kraju. Zajgcie si¢ problematyka infrastruktury transportowe;j
ma swoje uzasadnienie tez w tym, iz NPR stanie si¢ podstawa
ubiegania o pomoc finansowa z Unii Europejskiej. Z réznych

1 Rada Strategii Spoteczno-Gospodarczej przy Radzie Ministrow
1994-2005. Materiaty informacyjne przygotowane na jubileuszowe
setne Sympozjum RSG 11 lipca 2005.
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omawianych bezposrednio typow infrastruktury transportowe;j
najwiecej uwagi po§wigcono transportowi samochodowemu.
Za takim rozwigzaniem przemawiaja zardwno interesy
krajowe jak i unijne. Najwigksza dysproporcja mi¢gdzy Polska
a krajami Unii Europejskiej wystgpuje w zakresie infra-
struktury transportu drogowego. Widaé¢ to wyraznie gdy
analizuje si¢ udzial autostrad w ogolnej dlugosci sieci
drogowej, lub gdy analizuje si¢ procent przystosowania drog
do wymaganego obecnie nacisku 115 kN/os. W Europie drogi o
takim dopuszczalnym nacisku stanowia podstawowy standard,
aunas tylko 3,5% dlugos$ci drog spetnia ten warunek.

Kraje Unii Europejskiej najbardziej zainteresowane sa
rozbudowa polskiej sieci transportu samochodowego, gdyz ta
sie¢ odgrywa dla nich najwigksza role w przewozach
tranzytowych przez nasz kra;.

Zwrobcenie najwigkszej uwagi na infrastrukture transportu
drogowego ma swoje uzasadnienie nie tylko z punktu widzenia
ulatwienia przewozoéw. Powszechnie wiadomo, Ze transport
drogowy nalezy do najbardziej niebezpiecznego rodzaju
transportu 1 ma negatywne oddziatywanie na $rodowisko.
Unowoczes$nienie sieci transportu drogowego wyrazajace si¢
np. w zwigkszeniu udziatu autostrad w ogolnej sieci drogowe;j
miatoby pozytywny wptyw na poprawg bezpieczenstwa oraz
na ochrong srodowiska naturalnego.

Autostrady wplywaja pozytywnie na bezpieczenstwo
z kilku r6znych powodéw. Po pierwsze nie ma na autostradzie
ruchu pieszego i zwierzat. Jesli chodzi o obnizenie kolizji
mi¢dzy samochodami to osigga si¢ ten efekt na autostradach
dzigki brakowi jednopoziomowych skrzyzowan i przeciw-
stawnego kierunku ruchu na tej samej jezdni.

Pozytywny wplyw na ochron¢ srodowiska ma ptynnosé¢
ruchu poruszaja,cych sn; na autostradzie samochodow, co
wplywa na zmniejszenie si¢ ilosci spalin na kilometr jazdy.

Jak z powyzszego wida¢ rozwoj sieci autostrad poprzez
pozytywny wplyw na $rodowisko powoduje, iz rozwdj
transportu samochodowego korzystajacego z autostrad nie
wywohuje negatywnych skutkdw wzrostu gospodarczego jakie
czasami wystepuja w wyniku ekspansji przemystu.

Na negatywny wplyw na gospodarke, pewnych typow
wzrostu gospodarczego zwracal uwage Prezes Polskiego
Towarzystwa Ekonomicznego prof. Zdzistaw Sadowski na
setnym posiedzeniu Rady Spoteczno-Gospodarczej przy
Radzie Ministréw, ktére bylo poswiecone analizie filarow
wzrostu polskiej gospodarki. Stwierdzat on m.in. co nastepuje:
,Wysokie tempo wzrostu gospodarczego jest powszechnie
uwazane za podstawowy warunek rozwoju gospodarczego
i spotecznego. Jednak nie kazdy wzrost gospodarczy spetnia to
zadanie. Wystgpuja nie objete zwykltym rachunkiem koszty
wzrostu w postaci zagrozen ekologicznych jako negatywne
skutki ekspansji przemystowej.”

W pelni stuszne jest zawarte w Narodowym Planie Rozwoju
stwierdzenie, iz w Polsce ,brak sieci drog o wiasciwym
standardzie stanowi w tej chwili powazng barier¢ rozwojowa
ograniczajaca mozliwos¢ wykorzystania takich szans polskiej
gospodarki jak potozenie geograficzne czy wielko$¢ rynku”.

Gdy zaczgto opracowywac w Polsce plany rozbudowy sieci
autostrad to z inicjatywy Agencji Budowy i Eksploatacji
Autostrad w Instytucie Transportu Samochodowego podjeto
badanie na temat: jaki wplyw bedzie miata rozbudowa
autostrad na wielko$¢ zatrudnienia’. Wynik tych analiz wskazat

2 Ekspertyza opracowana na zlecenie Agencji Budowy i Eksploatacji
Autostrad pt. ,,Analiza wplywu budowy i eksploatacji autostrad na
stan zatrudnienia w Polsce”. Opracowanie zespotowe p. kier. prof.
dr hab. Romualda Bauera w sktadzie: prof. dr hab. Tadeusz
Dorosiewicz, dr Edward Menes, dr inz. Jerzy Waskiewicz,
Warszawa kwiecien 1997.
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na duzy wplyw na zatrudnienie nie tyle przy samej budowie
autostrad, ktora bedzie prowadzona w sposob bardzo
zmechanizowany, ile przy budowie i eksploatacji urzadzen
towarzyszacych autostradom (stacje benzynowe, parkingi,
hotele, motele itp). Jeszcze wigkszy udziatl zatrudnienia
w inwestycjach towarzyszacych drogom wystepuje przy
budowie drég ekspresowych i krajowych.

Poglad ten potwierdzito badanie przeprowadzone pod
kierunkiem doktor Haliny Chrostowskiej w Instytucie
Badawczym Drog i Mostow w Warszawie.

Oprocz wptywu rozbudowy infrastruktury transportowej
na poziom zatrudnienia, Narodowy Plan Rozwoju przedstawia
i inne wpltywy na rozwoj gospodarczo-spoteczny. Omawiajac
na przyktad problematyke turystyki podkresla sig, ze
,Turystyka jest jedng z najbardziej dynamicznie rozwijajacych
si¢ dziedzin gospodarki na $wiecie, rowniez w Polsce stanowi
wazny sektor gospodarki.” Nie wymaga udowodnienia, iz
rozw6j turystyki ma w duzym zakresie uwarunkowanie
W rozwoju transportu pasazerskiego.

Natomiast transport towarowy ma duze znaczenie dla
stworzenia odpowiednich warunkow rozwoju eksportu, ktory
to w dokumencie NPR potraktowany jest jako jeden
z priorytetdw rozwoju polskiej gospodarki. Nic wigc dziwnego,
ze wsrod przedsigwzigé i1 dziatan stuzacych realizacji celow
i priorytetdow strategicznych w punkcie poswigconym
tworzeniu nowoczesnej sieci transportowej wymienia si¢
naste¢pujace przedsigwzigcia i dziatania:

,Budowaiprzebudowa infrastruktury drogowej,
Zwigkszenie bezpieczenstwa ruchu drogowego,
Budowa i przebudowa infrastruktury kolejowe;j,
Modernizacjairozbudowa transportu droga wodna,
Rozw¢j transportu lotniczego,

Poprawa efektywnosci ekonomicznej i1 organizacji
infrastruktury transportowej.”

Cz¢$¢ wymienionych tu elementéw budzi pewne
watpliwosci. Gdy mowa o rozbudowie transportu droga wodna
nie bardzo wiadomo czy autorzy maja na mysli zegluge morska
czy $rodladowa. Rozwdj tej ostatniej uzalezniony jest od
przystosowania drég wodnych do wymogow zeglugi.
Poniewaz drogi wodne podlegaja Ministerstwu Ochrony
Srodowiska a nie Ministerstwu Infrastruktury to brak jest
niestety planéw rozbudowy drég wodnych. Plany
Ministerstwa Ochrony Srodowiska maja gtownie na uwadze
przebudowy sieci wodnej w celu ochrony przed podwoziami,
a nie w celu rozwoju zeglugi $rodladowej mimo iz jest to
najbardziej ekologiczna gataz transportu. Zwigkszenie zatem
jej udzialu w przewozach, miatoby pozytywny wplyw na
ochronge srodowiska.

W przypadku transportu lotniczego niejasne jest, czy
chodzi o rozwdj lotniczego transportu mi¢dzynarodowego czy
tez gltéwnie o rozwdj lotnictwa regionalnego, ktore to moze
wptyna¢ korzystnie na rozwdj regionu, poprzez zapewnienie
potaczen lotniczych. W odréznieniu od transportu migdzy-
narodowego rozwdj regionalnego transportu lotniczego
wymaga budowy lotnisk regionalnych lub dostosowania
istniejacych w danym regionie lotnisk sportowych lub
wojskowych do komunikacji cywilne;j.

Dla zagwarantowania realizacji zadan przewidzianych
w Narodowym Planie Rozwoju ustalono (co nalezy ocenié
pozytywnie) ,,Ogoélne zasady przygotowania dokumentow
realizacji programow operacyjnych”. Jesli chodzi o interesu-
jacy nas w artykule program operacyjny odnoszacy si¢ do
rozwoju infrastruktury transportowej, to koordynacj¢ prac
z tym zwigzanych przypisuje NPR ministrowi wlasciwemu do

spraw transportu. Minister powinien nadzorowaé opracowanie
dwoch programéw operacyjnych (PO): PO infrastruktura
drogowa oraz PO Infrastruktura Kolejowa. Instytucja
zarzadzajaca tymi programami ma by¢ minister wlasciwy do
spraw transportu’. Niezmiernie wazng rzecza jest decyzja, iz te
plany operacyjne beda finansowane ze srodkow publicznych.

Trzecim przewidzianym w programie horyzontalnym
programem operacyjnym jest PO Sieci Energetyczne, ktore jak
to wskazywano wyzej sa elementem infrastruktury gospo-
darczej. Instytucja zarzadzajaca tym programem ma byc¢
minister wlasciwy do spraw gospodarki. Jest to zrozumiale
gdyz, mimo iz sie¢ energetyczna odgrywa w transporcie
(zwlaszcza kolejowym) duzg rolg, to jednak wigkszg rolg
odgrywa ona w jednostkach podporzadkowanych Ministrowi
Gospodarki.

Aby nalezycie przygotowac si¢ do opracowania progra-
moéw operacyjnych Ministerstwo Gospodarki i1 Pracy
opracowato ,Zalozenia merytoryczne i organizacyjne
ekspertyzy pt. Ocena Sektorowego Planu Operacyjnego...
w ramach Narodowego Planu Rozwoju 2007-2013""
Ekspertyza ta ma stanowi¢ bazg¢ merytoryczng do
przygotowywanego Sektorowego Planu Operacyjnego.
Wielokropek po stowach Planu Operacyjnego swiadczy iz
w tym ministerstwie zostanie opracowanych kilka planow
operacyjnych.

Stusznie zwraca si¢ w NPR uwage, iz w przypadku, gdy
opracowywane plany operacyjne dotyczyé beda spraw
regionalnych to powinny by¢ konfrontowane z planami wtadz
regionalnych. Dzigki temu mozliwe bedzie ,,respektowanie
zasad tadu przestrzennego oraz racjonalnych potrzeb
spoteczenstwa, co przyczyni si¢ do umacniania spojnosci
spoteczno gospodarczej Polski i Unii Europejskiej.”

Z brakiem takiej spdjnosci przestrzennej przy rozbudowie
infrastruktury transportowej mieliSmy czesto do czynienia
w Polsce. Jaskrawym przyktadem tego typu jest wystepujaca
przez kilka lat trudno$¢ z ustaleniem przebiegu autostrady
A-2 przez Warszawe.

Umacnianie spdjnosci spoteczno-gospodarczej Polski
z Unig Europejska jest niezbedne przy staraniu si¢ o pomoc
finansowa z Unii Europejskiej dla realizacji inwestycji
infrastrukturalnych i nie tylko tych inwestycji. Opracowujac
Narodowy Plan Rozwoju miano gtéwnie na mysli wspotprace
i wykorzystanie dla rozwoju Polski §rodkéw Unii Europejskie;.
Potwierdza to przyjety w Narodowym Planie Rozwoju okres
objety tym planem, ktory pokrywa si¢ z planem budzetowym
Unii Europejskie;j.

Niestety ta spojnos¢ czasowa i nie tylko czasowa czgsto nie
wystepuje w innych planach i strategiach opracowywanych
przez rdzne organy wtadz panstwowych. Mozna si¢ byto o tym
przekonaé w kwietniu ubieglego roku na posiedzeniu Komitetu
Transportu Polskiej Akademii Nauk, na ktérym to Vice
Minister Infrastruktury odpowiedzialny za sprawy transportu
samochodowego prof. dr inz. Ryszard Krystek przedstawiat
opracowane z jego inicjatywy przez zespot kierowany przez
profesora Politechniki Warszawskiej dr inz. Wojciecha
Suchorzewskiego zalozenia polityki transportowe;.

Dzigki przekazaniu ministrowi Ryszardowi Krystkowi
przez cztonkdéw Komitetu Transportu PAN szeregu uwag do
zreferowanych na posiedzeniu zatozen polityki transportowej
dokument ten z pewnoscig zostal odpowiednio poprawiony.

3 Takie sformutowanie nalezy unie zna¢ za stosowne gdyz nie ma
gwarancji czy w wyniku zmian uktadu politycznego nie nastapi
zmiana struktury i ministerstw. W ostatnim okresie takie zmiany
mialy czgsto miejsce.

4 Warszawa, czerwiec 2000.



Interesujacym pomys%em ministra Ryszarda Krystka byto,
aby ostateczna wersja Polityki Transportowej zostata przytha
przez SeJm R.P. Poprzednim ministrom zajmujagcym si¢
sprawami transportu udawato si¢ jedynie zatwierdzenie
opracowanych przez nich zasad polityki transportowej przez
Rade¢ Ministréw. Takie rozwigzanie powodowalo odejscie od
przyjetych rozwigzan, gdy nastepowala zmiana rzadu. Polityka
transportowa opracowana przez zespol powotany przez
Ministra Krystka zastuguje na pozytywna ocen¢ przede
wszystkim za pozytywne uwzglednienie wielu elementow,
ktoére miaty miejsce w opracowywanych poprzednio zasadach
polityki transportowej. Gtéwna uwaga zostala skierowana na
ksztaltowanie przyszlosci transportu, a nie na krytyce dzialan
poprzednikéw, co miato z reguty miejsce.

Zaletg tego dokumentu poswigconego polityce transporto-
wej jest wykorzystanie wielu ekspertéw i konsultantow, ktorzy
cieszg si¢ autorytetem w dziedzinie transportu. W przeciwien-
stwie do poprzednich opracowan pojawity si¢ co najmniej dwa
bardzo wazne stwierdzenia: jedno z nich dotyczy zasady
uzytecznosci publicznej transportu, a drugie partnerstwa publi-
czno-prywatnego, ktére moze przynies¢ wiele korzystnych
efektow zwlaszcza w rozwoju infrastruktury transportowe;.

O tym, ze partnerstwo publiczno-prywatne przynosi
korzystne rezultaty Swiadczg doswiadczenia w tym zakresie
Stanéw Zjednoczonych. Mozna ubolewac, ze zbyt mato je
wykorzystujemy. Je§li Unia Europejska pragnie zgodnie
z przyjc;tq Strategia Lizbonska dogoni¢ Stany Zjednoczone to
powinna analizowaé - przy pomocy jakich narzg¢dzi osiagaja
one tak dobre efekty ekonomiczne. To, ze narzedzia realizacji
polityki gospodarczej w Unii Europejskiej sa odmienne od
narzedzi stosowanych w Stanach Zjednoczonych mozna tatwo
wykazaé. Podczas gdy w Unii Europejskiej podstawowa
zasada polityki gospodarczej jest liberalizacja rynku, to
w Stanach Zjednoczonych nie mowi si¢ o liberalizacji rynku
tylko o deregulacji rynku przez politykow. Innym przyktadem
odmiennos$ci postgpowania w Stanach Zjednoczonych
i w Polsce (migdzy innymi przy budowie autostrad) jest
angazowanie kapitatu panstwowego albo prywatnego.
W Stanach Zjednoczonych oprdcz tych form wystepuje forma
partnerstwa publiczno-prywatnego.

Dla osiagnigcia pozytywnych rezultatdéw wzrostu gospo-
darczego trzeba analizowaé nie tylko metody stosowane
w Stanach Zjednoczonych ale i w krajach dalekiego wschodu,
ktore osiagaja wzrost gospodarczy nawet w wysokosci 9%.

To, ze generalnie oceniono na posiedzeniu Komitetu
Transportu PAN pozytywnie zatozenia polityki transportowej
nie oznacza, ze nie bylo w stosunku do tego dokumentu uwag
krytycznych. Czg$¢ z nich odnosi si¢ rowniez do Narodowego
Planu Rozwoju.

Przedstawiajac problematyke transportu najwigcej uwagi
poswiecono w NPR sprawom transportu drogowego, a $cislej
moéwigc samochodowego, nieco mniej transportowi kolejo-
wemu. Zamiasto transporcie kolejowym powinno si¢ mowié
o transporcie szynowym, ktore to pojecie obejmuje nie tylko
kolej ale i metro oraz tramwaje.

Nie moéwi si¢ nic w tym dokumencie o transporcie
rurociggowym, a przeciez panstwo powinno promowac rozwoj
sieci rurociagow do przesytu paliw pltynnych. Rozwdj tej sieci
miatby pozytywny wpltyw na koszty przemieszczania paliw
ptynnych oraz na obnizenie kosztow spotecznych ponoszo-
nych na rekultywacj¢ srodowiska, gdy dochodzi do katastrofy
pojazdow (cystern) przewozacych paliwa plynne (co
powoduje grozne zanieczyszczenie srodowiska).

Oczywiscie transport rurociaggowy jest wykorzystywany
nie tylko dla przemieszczania paliw plynnych, ale réwniez
gazow.
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Zajecie si¢ przez panstwo transportem rurociggowym jest
niezb¢dne migdzy innymi dlatego, ze sie¢ rurociagowa
powinna by¢ wpisana w europejski system transportu
rurociggowego. Uzgodnienia mi¢gdzynarodowe w tym zakresie
moga realizowac tylko wladze panstwowe. Aby polskie wladze
panstwowe mogly te zadania realizowa¢ musza posiadac
wytyczne dla realizowanej przez siebie polityki.

Na pozytywna ocene zastuguje Narodowy Plan Rozwoju za
zamieszczenie tabeli zawierajacej wykaz podstawowych
celow tego planu i wskaznikdw oceny ich realizacji. W tabeli
wskazane sg rowniez zrédla danych dla oceny ich realizacji
i czgstotliwosci dokonywania oceny realizacji celow NPR-u.
W tabeli o ktorej mowa wymieniono dziewi¢¢ wskaznikow
realizacji przyjetych w Narodowym Planie Rozwoju celow.
Dwa z nich odnosza si¢ do inwestycji infrastrukturalnych
w transporcie. Fakt, iz ponad 20% wskaznikow odnosi si¢ do
inwestycji infrastrukturalnych w transporcie $wiadczy
o docenianiu przez wladze panstwowe roli infrastruktury
transportowej w umacnianiu konkurencyjnosci polskich
przedsigbiorstw i polskich regionéw. Oznacza to, ze teoria
infrastruktury ekonomicznej znalazta petng akceptacje wiadz
panstwowych. Fakt ten daje duza satysfakcje ekonomistom,
ktérych zadaniem jest rozwijanie i popularyzowanie teorii,
ktérych realizacja praktyczna przyniesie pozadane przez
spoteczenstwo efekty.

PODSUMOWANIE

Samo rozwijanie infrastruktury gospodarczej nie wystar-
czy aby nastgpowal rozwdj inwestycji i aby dzigki tym
inwestycjom bezposrednio produkcyjnym nastgpowal w poza-
danym tempie wzrost gospodarczy. NPR-om nie obojetne sa
iinne elementy okreslajace warunki funkcjonowania przedsie-
biorstw. Chodzi tu o reguly funkcjonowania systemu
finansowego panstwa, stan systemu bankowego, a takze
regulacje elementéw rynku pracy (m.in. wysoko$¢ ptacy
minimalnej, dziatanie zwigzkow zawodowych itp.).

REMARKS ON THE NATIONALDEVELOPMENT
PLAN 2007-2013 WITH PARTICULAR ATTENTION
TO TRANSPORT INFRASTRUCTURE
DEVELOPMENT PROBLEMS

SUMMARY

The article is one from the series of publications which
analyses the National Development Plan.

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

In the article, the recognition of infrastructure development as
a dominant factor which secures the economic growth and
guarantees sustainable country development has been
positively assessed.

It has been also emphasized the role of the properly and
meticulously organizational and logistical preparation of
detailed operational and sectoral programs which in the
National Development Plan has been ascribed.

It has been noticed that such approach should harmonise the
obeying space order with rational social needs not only In tha
scale of the whole country but also individual regeions. This
last issue may play crutial role in gaining consderable
financial suport from the European Union for the realization of
infrastructure investments.



