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Transport w XXI wieku jako przedmiot badan ekonomisty

18.1. Wprowadzenie

W trakcie przygotowan do obchodéw 50-lecia Katedry Transportu w Szkole Glownej
Handlowej w Warszawie (przypadajacych w 2018 roku) warto zauwazy¢, ze ta jednostka
organizacyjna utrzymala swoja pierwotng nazw¢. W minionych dekadach nazwa i struktura
organizacyjna uczelni zostaly poddane korektom, co wywotalo falg¢ zmian nazw i ksztattu
innych katedr i instytutow. Ta fala nie objela Katedry Transportu, gdyz pojecie transport
symbolizuje rozlegty i bardzo wazny zakres dzialalno$ci spotecznej 1 gospodarczej zwigzanej
z przemieszczaniem osob 1 rzeczy dla zaspokojenia roznorodnych potrzeb indywidualnych i
zbiorowych.

Zmiany, w tym o zasadniczym charakterze wywotane wywrotowymi innowacjami
(disruptive innovations), zachodzace w spoleczenstwie i gospodarce w minionych dwoch—
trzech dekadach uzasadniajg krytyczng analize metody badawczej i przyjetego zakresu badan
poswieconych transportowi. Konieczne jest takze uwzglednienie potencjalnych zmian
instytucjonalnych na szczeblu krajowym i migdzynarodowym, ktére maja lub moga mie¢
potencjalnie wplyw na istotne przeobrazenia w funkcjonowaniu rynku ustug transportowych.

W niniejszym opracowaniu przedstawiono autorski opis kilku zmian w funkcjonowaniu
transportu oraz zdefiniowano obserwowane kierunki ewolucji projektow badawczych i
programow dydaktycznych. Autor przedstawil takze sugestie, jakie wyzwania stoja przed
ekonomistami, ktorzy w kolejnych latach beda §ledzi¢ i analizowaé dalsze zmiany, a by¢ moze

takze formutowac postulaty co do pozadanych zmian.

18.2. Transport jako obszar dzialalnoSci

Pojecie transportu dotyczy czynnosci wyodrebnionych z innej dziatalno$ci. Czyli nie
kazda zmiana potozenia w przestrzeni przez osobe lub rzecz bedzie traktowana jako przedmiot
badania poswig¢conego funkcjonowaniu transportu. W wielu pozycjach literatury wskazuje si¢
na zalezno$¢ powstawania potrzeby transportowej od wystepowania innych form dziatalnos$ci
spotecznej i gospodarczej. Przy takim nastawieniu pomijana jest autokreatywna potrzeba
cztowieka do ,bycia w ruchu”, czyli zmiany miejsca. Od poczatkow XX w., kiedy

upowszechnil si¢ samochod 1 motocykl, wiele os6b wyrusza w podrdz bez celu, na poczatku



rezygnujac ze $wiadomego wyboru miejsca docelowego i trasy, po ktorej bedzie si¢ poruszac.
Zachowanie czlowieka zaspokajajacego autokreatywna potrzebe przemieszczania si¢ moze by¢
traktowane jako aktywno$¢ utrudniajgca standaryzacje procesow gospodarczych. To moze
stawa¢ si¢ w przysztosci przyczyng nasilajacych si¢ konfliktow miedzy zwolennikami
optymalizacji funkcjonowania systemow transportowych oraz osobami, ktore cenig sobie
przywiazanie do indywidualnej swobody.

W tym kontek$cie z co najmniej dwoch powoddéw zasadne jest przeanalizowanie
fenomenu popularno$ci motoryzacji indywidualnej 1 wzrastajacej popularnosci jazdy na
rowerze, w tym na rowerze z silnikiem elektrycznym (e-bike)!. Po pierwsze, pojawila sie
perspektywa utraty przez czlowieka prawa do indywidualnego sterowania pojazdem, jesli
upowszechni si¢ technologia ruchu pojazdéw autonomicznych (autonomous vehicle). Po
drugie, coraz cz¢sciej obserwowana jest nowa postawa spoteczna, ktora wigze si¢ ze wzrostem
awersji do posiadania wtasnego pojazdu wynikajacej z zaangazowania w proekologiczne ruchy
spoteczne, a w konsekwencji z upowszechnianiem si¢ preferencji dla wspoluzytkowania
pojazdow w ramach gospodarki wspoldzielenia (sharing economy)’. Flota pojazdow
drogowych prawdopodobnie juz za dwie lub trzy dekady zdominowana przez pojazdy z
napedem elektrycznym (zasilanym z baterii, ogniwa wodorowego lub innego zrodta) moze sta¢
si¢ zasobem publicznym i obj¢tym scentralizowang procedurg sterowania. Z tego zasobu ludzie
beda korzysta¢ w ramach zoptymalizowanego systemu zaspokajania potrzeb transportowych.
System bedzie obejmowac zaréwno pojazdy przystosowane do przewozu duzych grup osob
(50-200), jak 1 matych grup (do 10 oséb), a nawet tylko indywidualnego pasazera. W miarg
rozwoju technologii cyfrowych zoptymalizowany system zintegruje wszystkie gatgzie
transportu, przede wszystkim drogowy i szynowy, by¢ moze obejmie nowe gatezie transportu,
ktorych jeszcze nie znamy lub mamy jedynie wstepne wizje (hyperloop?)°.

Tworzenie zoptymalizowanego wielogat¢ziowego systemu zaspokajania potrzeb
transportowych o zasiegu lokalnym (w tym przypadku — aglomeracyjnym) nalezy uzna¢ za
innowacj¢ wywrotowa, gdyz doprowadzi do wyksztalcenia systemu odizolowanego od
krajowego systemu transportowego. W takim systemie uzytkownik transportu utraci swobode

wyboru sposobu zaspokajania swoich indywidualnych potrzeb i w spos6b wymuszony stanie

V' Zweirad-Milliardengeschdft. ~Fahrrider ~machen sich in den Stidten breit, “Handelsblatt”,
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(11.05.2016).



si¢ uczestnikiem sharing economy bez wzgledu na swoje preferencje konsumenckie. To bedzie
przy tym system, w ktérym rower i podobne do niego urzadzenia zostang wyeliminowane z
uzytku jako $rodki transportu. Kazdy konsument bedzie mogt by¢ aktywny w ruchu, idac,
biegnac lub jadac na rowerze, ale jedynie we wskazanych obszarach (parkach wypoczynku i
rekreacji), catkowicie oddzielonych od stref ruchu $rodkéw transportu publicznego. Taka
segregacja bedzie konieczna ze wzgledu na brak tolerancji dla jednoczesnego wystgpowania w
ruchu obiektéw o heterogenicznym charakterze: z jednej strony zautomatyzowanych pojazdow
o cechach autonomous vehicle, a z drugiej strony pojazdéw sterowanych przez cztowieka
zachowujacego si¢ w sposoOb spontaniczny, a przez to nieprzewidywalny.

Tworzenie zoptymalizowanych wielogaleziowych systemow zaspokajania potrzeb
transportowych ograniczy si¢ zapewne do systemdw obejmujacych swoim zasiggiem jedynie
niektore aglomeracje na $wiecie. W scenariuszu przemian — jako etap przejsciowy — moze
zosta¢ rozwinigty model amsterdamsko-kopenhaski. Droga ewolucji 1 pod wptywem coraz
silniejszej presji wywierane] przez spolecznosci lokalne na wiladzach samorzadowych
osiggniety zostanie stan pelnego wyparcia tradycyjnych pojazdéw z centréw miast*. Bedzie tam
miejsce wytacznie dla pieszych i1 (zelektryfikowanych) rowerzystow, ktorzy zostang jednak
zobowigzani do przestrzegania limitu predkosci (25-30 km/h). Jest to scenariusz rozwoju tym
bardziej prawdopodobny, im bardziej bedzie si¢ upowszechniaé przekonanie wsrdd
mieszkancow tych aglomeracji, iz lokalna jazda e-bike o masie wlasnej do 20 kg jest bardziej
cool niz jazda wlasnym eSUV o masie wlasnej okoto 1500 kg°. Doswiadczenia finskie
pokazuja, ze mozna spopularyzowa¢ jazde rowerem w okresie opadow $niegu przy ujemne;j
temperaturze®. Uzytkownicy transportu zautomatyzowanego, obejmujacego takze regionalng i
ponadregionalng kolej, bgda natomiast korzysta¢ jedynie z wyodrgbnionych korytarzy,
zlokalizowanych pod ziemig 1 na estakadach. Na peryferiach tych aglomeracji pojawig si¢
dworce automobilowe, podobnie jak juz obecnie znajduja si¢ tam lotniska. W tych dworcach o
duzym potencjale retencji tradycyjnych pojazdéw uzytkownicy samochodéw beda mogli
rozpoczyna¢ lub konczy¢ swoje indywidualne podréze po sieci publicznych drog
prowadzacych przez tereny o niskim poziomie urbanizacji. Z centréw takich aglomeracji
zostanie wycofana produkcja przemystowa, wiec zaniknie potrzeba wywozenia nowej

produkcji. Ludno$¢ 1 miejsca pracy w sferze uslug beda zaopatrywane w ramach procesow

4 Empowering Cities. The Real Story of how Citizens and Business Are Driving Smart Cities, “The Economist”,
Intelligence Unit Limited, London 2016, s. 7.
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scentralizowanego sterowania dystrybucjg i odbiorem odpadow. Wizje, ktére w pierwszej
dekadzie XXI w. wydawaty si¢ wylacznie science fiction, do konca trzeciej dekady moga by¢
— co najmniej czeSciowo — zrealizowane. Przyktadem mogg by¢ roboty, ktore beda poruszaé
si¢ wewnatrz obiektow (indoor), a takze na zewnatrz (outdoor). Ich autonomiczny ruch begdzie
tym sprawniejszy, im powszechniejsze bedzie wyposazenie infrastruktury miejskiej, w tym
ulic, w stacjonarne i mobilne urzadzenia Internet of Things (IoT)’. Zaopatrzenie w towary
tradycyjnych placowek handlu detalicznego, lokali gastronomicznych i innych placéwek
uslugowych bedzie si¢ odbywac¢ w wyznaczonych oknach czasowych, tj. w takich porach doby,
kiedy miejskie ulice centrow miast sg praktycznie wolne od ruchu mieszkancow 1 oséb
przybywajacych do centrow w celu zaspokojenia réznorodnych potrzeb (m.in. edukacyjnych,
dojazdu do pracy, turystycznych). Ruch pojazdéw mechanicznych przystosowanych do
wspolpracy z lokalnymi systemami sterowania oraz ruch robotéw po ulicach i podworzach
bedzie w stu procentach monitorowany i bedzie mogt by¢ blokowany lub zwalniany w
zalezno$ci od sytuacji w poszczegdlnych cze$ciach aglomeracji oraz na fragmentach ulic i
poszczeg6lnych posesji. Procesy fizycznej dystrybucji towaréw beda w przewazajacej czesci
stanowi¢ element gospodarki maszyn (machine economy) funkcjonujacej bez pracownikow?.
Przez kolejne dekady na terenach niezurbanizowanych, a takze w aglomeracjach, w
ktérych zaniechane beda projekty utworzenia zoptymalizowanych wielogateziowych systemow
zaspokajania potrzeb transportowych, utrzymywac si¢ bedzie ,,stary system transportowy”, w
ktorym pozostanie ruch heterogeniczny, nieuporzadkowany i nadal, czyli jak obecnie, niosacy
duze zagrozenie dla bezpieczenstwa o0soOb 1 obcigzajagcy w nadmiernej skali $rodowisko
naturalne. Wydaje si¢, ze dynamika réznokierunkowych przemian w systemach transportowych
bedzie w najblizszych dekadach utrudniata integracje tych systemow w skali ponadregionalne;.
W takiej sytuacji niezwykle ambitnym zadaniem bedzie zabieganie o spojnos$¢ systemow
transportowych’. Bez osiagniecia spdjnosci czes¢ potrzeb bedzie pozostawala niezaspokojona,
a efektywnos$¢ catego systemu transportowego bedzie na nizszym poziomie niZz poziom
teoretycznie mozliwy do osiggnigcia. Idea uksztaltowania jednolitego, zréwnowazonego
systemu transportowego pozostanie wiec w grupie celow postulowanych, ale niedajacych sie¢

zrealizowaé w rzeczywistosci.

7 M. ten Hompel, Social Networked Industry fiir die Industrie 4.0, CEMAT Hannover 2016, www.competence-
site.de (6.06.2016), s. 13.

8 The Upside of Disruption. Megatrends Shaping 2016 and beyond, EY 2016, www.ey.com (7.06.2016), s. 29.

9 Dgzenie do spdjnosci systemu transportowego postuluje J. Burnewicz. Zob. J. Burnewicz, Spdjny i innowacyjny
system transportowy Pomorza, Wydawnictwo Uniwersytetu Gdanskiego, Gdansk 2011, s. 7.



Monitorowanie i1 analiza proceséw tworzenia i funkcjonowania nowych systeméw obok
starych systemow transportowych stanowi szczegdlnie duze wyzwanie dla badaczy, ktorzy

zajmuja si¢ dzialalno$cig transportu.

18.3. Transport jako przedmiot badan interdyscyplinarnych

Transport jest dyscypling w dziedzinie nauk technicznych. W tej dyscyplinie minione
dwa stulecia przyniosty ogromny rozwdj, ktorego nastepstwem bylo wyodrebnienie si¢ dwdoch
nowych galtezi transportu lgdowego: szynowego (kolejowego) i drogowego (samochodowego),
a takze transportu powietrznego (lotniczego). W ten sposdb uksztattowany zostal wspotczesny
system transportu, ktory obejmuje takze transport wodny (morski i $rédladowy) funkcjonujacy
sprawnie od XVI w., czyli ery wielkich odkry¢ geograficznych. Podstawowa cechg systemu
jest jego globalna dostepno$¢ — praktycznie cztowiek jest w stanie dotrze¢ i dowiez¢ potrzebne
mu rzeczy do (prawie) dowolnego miejsca na Swiecie. W drugiej dekadzie XXI w. pojawity si¢
nowe perspektywy. Mate urzadzenia bezzatogowe zdolne do latania (drony) moga dostarczaé
rzeczy o niewielkiej masie (do okoto 20 kg) i niewielkich rozmiarach (do okoto 0,25 m?) w
dowolne miejsce pozbawione infrastruktury transportowej. Drony stuza juz obecnie do obstugi
incydentalnych dostaw do rezydentow, ktorzy korzystaja z peryferyjnej lokalizacji'®, a takze s
testowane w ruchu wielkomiejskim. Ze wzgledu na wzrastajaca popularnos¢ e-commerce 1
tendencje do zamawiania kupionych towarow z dostawa do domu pojawiaja si¢ roézne
scenariusze obslugi dostaw na ostatnim odcinku (last mile). W drugiej dekadzie XXI w. w
centrach miast gwaltownie wzrasta ruch samochodéw dostawczych, wigc wzrastajaca liczba
kurierow przyczynia si¢ do poglebienia kongestii na sieci ulicznej. W dtuzszej perspektywie
wyobrazalne jest zdominowanie dostaw wewnatrz centrdw miast przez miniroboty'!. Wéwczas
w rubryce ,,wybrana galaz transportu” najpopularniejszy wybor dotyczytby hasta ,,robotem”
(per Roboter)'?. Koniecznoé¢ znalezienia alternatywy dla ruchu samochodéw dostawczych
dobrze rozumieja juz producenci z przemystu motoryzacyjnego, ktorzy pracuja nad nowymi
rozwigzaniami intermodalnymi przewidzianymi do wdrozenia w logistyce miejskiej.
Przykladem jest projekt Daimlera, ktory planuje traktowa¢ samochody dostawcze jako

ladowiska dla dronow!?,

19 Amazon to Test Drone Delivery in the UK, “Multimodal”, www.multimodal.org.uk (1.08.2016).
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Ponadto dzigki kolejnym etapom rozwoju techniki transportu kosmicznego dziatajacego
od lat 50. minionego wieku bedzie mozna na zasadach komercyjnych odbywac loty na ksiezyc
lub inne planety (w pierwszej kolejnosci na Marsa)'*.

Sprawnos$¢ transportu, a takze relatywnie malejace koszty (jednostkowe) jego
funkcjonowania staly si¢ czynnikami wspotkreujacymi globalizacje gospodarki §wiatowej. Jej
wyrazem jest wzrost potokOw pasazerOw przemieszczajacych si¢ w relacjach lokalnych,
regionalnych, migdzyregionalnych i migdzykontynentalnych oraz wzrost potokow tadunkow
przewozonych na bliskie i dalekie odleglosci.

Kiedy czlowiek korzystal gtownie z transportu wodnego, to najczesciej uzywat
naturalnych drég — rzek, jezior i morz. Budowa infrastruktury ograniczata si¢ do obiektow
punktowych, czyli portow. Wraz z rozwojem transportu ladowego wzrastalo znaczenie
infrastruktury liniowej: linii kolejowych 1 drég o utwardzonej nawierzchni. Tworzenie
wyodrebnionych stref ruchu srodkéw transportu zarzadzanego przy zastosowaniu technologii
cyfrowych, zlokalizowanych zarowno w aglomeracjach, jak i na terenach o niskim poziomie
urbanizacji, wymaga przygotowania 1 wdrazania nowych projektow obejmujacych
infrastrukture techniczna, w tym transportowa, energetyczng i telekomunikacyjna!>.

W ciagu minionych dwustu lat, a w szczegdlnosci od poczatku drugiej potowy XX w.,
obok zagadnien technicznych przedmiotem badan naukowych coraz cze¢$ciej stawaly sie
zagadnienia mikro- 1 makroekonomiczne. Zgodnie z obowigzujaca klasyfikacja badan
naukowych transport stat si¢ przedmiotem badan w dyscyplinach: teorii ekonomii, finansow 1
nauki o zarzadzaniu. Wspodlczesnie — ze wzgledu na kompleksowos$¢ podejmowanych
zagadnien — nie sposob prowadzi¢ badan naukowych poswieconych funkcjonowaniu
transportu, ktore daloby si¢ ograniczy¢ do jednej dyscypliny w dziedzinie nauk
ekonomicznych. Transport stal si¢ przedmiotem badan interdyscyplinarnych, przy czym w
wielu przypadkach ich zakres obejmuje nie tylko dziedzing nauk ekonomicznych, lecz takze
inne dziedziny nauk: wspomniane juz nauki techniczne, jak réwniez nauki spoteczne i nauki o

Ziemi.

18.4. Zmiany w systemie transportowym i jego otoczeniu
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Charakter wyzwan, ktore sg postawione przed badaczami zainteresowanymi rozwojem
transportu, jest dwojaki. Z jednej strony proces rozwoju techniki i technologii, a takze zmiany
w zachowaniach uczestnikow procesow spotecznych i1 gospodarczych s3 czynnikami
wywotujacymi potrzebe permanentnej korekty teorii opisujacej funkcjonowanie transportu. Z
drugiej strony przemiany w polityce spotecznej 1 gospodarczej, a takze w polityce:
klimatycznej, ekologicznej 1 energetycznej, powoduja, ze potrzebne sg kolejne prace badawcze
poswiecone analizie mozliwych i dopuszczalnych scenariuszy zmian strukturalnych w systemie
transportowym w ramach korekty tadu gospodarczego ksztattowanego przez wtadzg publiczna.
Polityka transportowa musi by¢ poddawana permanentnej krytycznej ocenie i korygowana.
Zadaniem badaczy jest wskazywanie mozliwych rozwigzan systemowych wraz z opisem
przewidywanych korzysci i niedogodnosci, ktére moga wystapi¢ w przypadku zastosowania
ktoregokolwiek z nich.

Wspotczesny rozwdj techniki i technologii, okreslany jako czwarta rewolucja
przemystowa, otwiera zupelnie nowe mozliwosci doskonalenia procesOw transportowych i
metod zarzadzania zarowno poszczegdlnymi podmiotami gospodarczymi, jak i catym
systemem transportowym. Jednym z podstawowych wyzwan jest szczegoétowe rozpoznanie
nowego modelu biznesowego, w ktorym ustugodawcy, czyli przewoznicy 0sob i rzeczy, zostajg
calkowicie odcigci przez operatoréw wirtualnych platform od swoich klientow, tj. pasazerow i
zatadowcow!'S. Analizujac ten model, trzeba uwzgledni¢ szczegdlny scenariusz, w ktorym jeden
operator zajmuje niespotykang do tej pory pozycj¢ na rynku, stajac si¢ monopsonem. Prace nad
tym modelem beda nowatorskie m.in. z tego powodu, iz w teorii ekonomii do tej pory dziatanie
monopsondw zostalo poddane analizie w bardzo waskim zakresie. W naukach o zarzadzaniu
oczekiwane jest kontynuowanie prac nad dynamicznymi zmianami zachowan uczestnikéw

7 i amazonizacji'® zachodzacych w kanatach

rynku. W ramach proceséw tzw. uberyzacji'
dostaw dostosowujg si¢ oni do stawianych im wymagan przez podmioty uzyskujgce dominacje
na rynku dzigki wykorzystywaniu najnowszych technologii cyfrowych. W ramach
megatrendow (w wersji przedstawionej przez Frosta i Sullivana'®): Connected Living oraz Big

Data Clouds prawdopodobnie wyksztalcone zostang praktyki gospodarcze, ktére dzigki

16 'W. Paprocki, Role of Virtual Platform Operators in Transforming Consumer Goods Market, “Journal of
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Megatrendy i ich wplyw na rozwoj sektorow infrastrukturalnych, red. J. Gajewski, W. Paprocki, J. Pieriegud,
Instytut Badan nad Gospodarka Rynkowa — Gdanska Akademia Bankowa, Gdansk 2015, s. 20.



centralizacji danych o zachowaniu uczestnikow rynku wystepujacych zaréwno po stronie
popytowej, jak i po stronie podazowej rynku pozwolg na opanowanie i optymalizowanie
wszystkich procesow. Przy pelnej centralizacji zarzadzania tymi procesami kryterium
mikroekonomicznej efektywnos$ci bedzie odnoszone do efektywnosci dziatania catego systemu,
natomiast straci na znaczeniu efektywnos$¢ dziatania poszczegdlnych uczestnikow i
wykorzystania ich zasobow. Zmiana modelu podejmowania decyzji na szczeblu
przedsigbiorstwa otworzy mozliwos$¢ uzyskania efektow, ktore do tej pory w teorii traktowano
jako osiggalne jedynie w makroskali. Niewidzialna (i pojedyncza) r¢ka zmonopolizowanego 1
jednoczes$nie zmonopsowanego rynku zacznie wypetnia¢ funkcje, ktérg w latach 30. minionego
wieku w literaturze przypisywano jedynie ,,centralnemu planiscie”°.

W funkcjonowaniu systemow transportowych — wraz z upowszechnianiem si¢ nowych
technologii — mozna si¢ spodziewa¢ zjawiska, ktore bedzie typowe dla catej gospodarki.
Zmiana charakteru pracy cztowieka bedzie prowadzila do eliminacji zawodow?!, w tym
prawdopodobnie najbardziej popularnych w transporcie zawodéw kierowcy (samochodu) lub
maszynisty (lokomotywy kolejowej) lub operatora (urzadzenia przetadunkowego: dzwigu,
wozka widlowego). Automatyzacja i robotyzacja nie muszg prowadzi¢ jednak do eliminacji
pracy, gdyz trzeba uwzglednia¢ dynamike procesow gospodarczych. Tak jak komputeryzacja
nie wywotata strukturalnego bezrobocia, tak robotyzacja takze nie musi wywola¢ tego
zjawiska??. W gospodarce japonskiej poszukuje sie alternatywnego zatrudnienia w do$¢ prosty
sposob — jesli w przysztosci ruch autobuséw autonomicznych miatby by¢ bardziej bezpieczny
niz jazda autobuséw miejskich prowadzonych przez cztowieka, to kierowcoOw nalezatoby
przekwalifikowa¢ na stanowisko stewarda pomagajacego podroznym?3.

Wyobrazalny jest scenariusz, w ktorym decydenci (politycy i1 urzednicy) wystepujacy
w roli wladzy publicznej oraz wspierajace ich zaplecze intelektualne beda traci¢ zdolnos¢ do
kreowania tadu gospodarczego. Przyczyna bedzie postepujgca emancypacja operatorow
wirtualnych platform, ktérzy przejma rolg architektéw catego systemu obstugi mobilno$ci
poszczegolnych osob i1 calego spoleczenstwa, a takze systemu dystrybucji rzeczy oraz dobr

pozbawionych rzeczowej postaci. W XXI w. powracamy do sytuacji znanej z XIX w. —

20 Chodzi o koncepcje, ktora sformutowat O. Lange w latach 1936-1937, wskazujacg na mozliwo$¢ osiggniecia
lepszego wyniku optymalizacji dziatania w skali catej (scentralizowanej) gospodarki niz w skali poszczegdlnych
przedsigbiorstw wystepujacych na rynku. Zob. J. Gorski, W. Sierpinski, Historia powszechnej mysli ekonomicznej
1870—-1950, PWN, Warszawa 1975, s. 512.

2 T. Durden, Rise Of The Machines: Millions Of American Jobs Will Be Wiped Out In The Next Five Years, Zero
Hedge, www.zerohedge.com (7.12.2016).

22 J. Joffe, Roboter. Feierabend Forever!, “Die Zeit, www.zeit.de (24.03.2016).

3 M. Koélling, Japans Antwort auf Roboter. Sinnlose Jobs — die Zukunft der Arbeit, “Handelslatt®,
www.handelsblatt.com (3.01.2017).



przedsigbiorcy sg bardziej kreatywni niz politycy 1 urzednicy, a srodowisko biznesowe jest
bardziej kompetentne niz wtadza publiczna. Wspolczesnie zrodtem przewagi liderow staje si¢
przewaga intelektualna uzyskiwana dzigki wykorzystywaniu w  innowacyjnych
przedsigbiorstwach tzw. waskiej sztucznej inteligencji (narrow artificial intelligence). To
znaczy, ze wladza publiczna ma coraz mniejszg zdolnos¢ do ksztalttowania kierunkdéw rozwoju
spolecznego 1 gospodarczego. O ile w epoce podboju kosmosu (w latach 1960-1980) wiadze
panstwowe (glownie w USA 1 ZSRR) kreowaty proces rozwoju technologicznego, to w epoce
rozwoju technologii cyfrowych (po 2010 r.) prywatny sektor w USA 1 innych krajach w r6znych
regionach $§wiata zaczal pelic¢ role samodzielnego i1 niezaleznego lidera procesu przemian
spotecznych i gospodarczych?*. Szczegdlne cechy charakteryzuja proces rozwoju, ktory trwa
od ponad dwoéch dekad, wystgpuje w Chinach, gdzie scentralizowana wiladza publiczna
utrzymuje kontrol¢ nad dynamicznym dziataniem podmiotéw gospodarczych zarowno w
sektorze prywatnym, jak i panstwowym. Dynamika rozwoju amerykanskich lideréw, w ktorych
dominujaca rol¢ menedzerska odgrywaja wizjonerzy charakteryzujacy si¢ wytrwatoscia w
realizacji podjetych przez siebie wieloletnich plandw rozwojowych, pokazuje ich przewage nad
wladzg publiczng (politykéw i urzednikéw). O ile wizjonerzy przez dziesi¢ciolecia kontynuujg
swoja prace w roli gldwnego menedzera (Chief Executive Officer — CEQO), to funkcjonariusze
wladz publicznych rotuja na stanowiskach w rytm przeprowadzanych wyboréw i
wyznaczonych limitow kadencji. W przedsi¢biorstwach prywatnych caly zesp6t kadr
kierowniczych wielu szczebli musi w pehni si¢ podporzadkowa¢ swojemu szefowi. Zupetnie
inaczej funkcjonujg wiadze publiczne. W Unii Europejskiej wiadza Imperium (czyli wtadza
publiczna na trzech szczeblach: ponadpanstwowym, tj. unijnym, panstwowym i
samorzadowym) wykazuje daleko posunig¢ta impotencje, koncentrujac si¢ na wypracowaniu
kompromiséw 1 taktycznym odsuwaniu na przyszto$¢ podejmowanie istotnych decyzji o
zasadniczym znaczeniu spotecznym i gospodarczym. Jedng z podstawowych przyczyn bardzo
zawodnego funkcjonowania Imperium jest powolywanie najwazniejszego organu
wykonawczego, czyli Komisji UE, jako kolektywu przy (deklarowanym) wykorzystaniu
kompetencji jako kryterium doboru, natomiast w ogole bez uwzglednienia réznorodnosci
podstaw programowych 1 ideowych reprezentowanych przez poszczegoélnych czionkow
Komisji. W takiej sytuacji w sposob nieskoordynowany dziatajg komisarze, a w konsekwencji

caly aparat urz¢dniczy Komisji.

24 L. Lukaszuk, Wspélpraca i rywalizacja w przestrzeni kosmicznej. Prawo — politvka — gospodarka, Dom
Organizatora, Torun 2012, s. 141.
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18.5. Poszukiwanie kierunkow korekty europejskiej polityki transportowej

Przy nasilajacych si¢ nastrojach antyunijnych trzeba rozwaza¢ scenariusz rozwigzania
si¢ Unii badz tez scenariusz wyjscia z niej niektorych panstw. W przypadku realizacji takiego
scenariusza r1zady poszczegdlnych panstw stang przed wyzwaniem definiowania i
rozwigzywania probleméw w ramach wlasnych kompetencji i swoich wewngtrznych
mozliwo$ci. O tym, ze wladze panstwowe w krajach cztonkowskich UE s3 nieprzygotowane
do takiej roli, $wiadczy zachowanie rzadu brytyjskiego od momentu ogloszenia wynikow
referendum o Brexicie.

W transporcie wiele rozwigzan stosowanych w krajach cztonkowskich UE zostato
narzuconych decyzjami organow Imperium. Spotykany jest poglad, ze cz¢$¢ tych decyzji byta
irracjonalna®’. Je$li mialyby zostaé wyeliminowane btedne rozwiazania, to ujawnia si¢ potrzeba
sformutowania propozycji nowych rozwigzan ksztaltujacych tad na rynku ushlug
transportowych oraz w relacjach migedzy transportem i jego otoczeniem.

Mozna wskaza¢ dwa przyktady, ktére ilustrujg skale potencjalnych wyzwan dla wtadz
w Polsce w nastegpstwie potencjalnego upadku UE lub tez potencjalnej rezygnacji przez Polske
z cztonkostwa w UE. Z funduszy UE przestatby by¢ dofinansowywany rozw¢j infrastruktury
w Polsce. Ten scenariusz jest prawdopodobny od 2023 r. lub nawet wczesniej. Jesli UE jako
struktura ponadnarodowa si¢ utrzyma, ale dojdzie do ograniczenia transferéw finansowych
migdzy krajami cztonkowskimi, to Polska nie bedzie mogta korzysta¢ ze wsparcia projektow
infrastrukturalnych. Jest przy tym druga strona medalu — wiadze w Polsce przestang by¢
skrepowane zasadami prowadzenia projektow infrastrukturalnych. Wyzwaniem dla zaplecza
naukowego i srodowiska menadzerskiego wspierajacych polski rzad stanie si¢ wypracowanie
$redniookresowego programu rozwoju infrastruktury transportowej w Polsce, ktory bylby
realizowany w latach 2023-2030. Dodatkowym wyzwaniem bedzie znalezienie zrodet
finansowania zaplanowanych inwestycji rozwojowych, a takze finansowania prac
utrzymaniowych w zakresie infrastruktury techniczne;.

Potencjalne rozwigzanie UE bedzie oznacza¢ uniewaznienie prawodawstwa
obowigzujgcego w Imperium. W takim przypadku dyrektywa 91/440/EWG 1 kolejne przepisy
unijne regulujace rynek ustug kolejowych przestang obowigzywaé. Zaplecze naukowe i

srodowisko menedzerskie wspierajace polski rzad stangtoby w takiej sytuacji przed

%5 J. Burnewicz, Sektor samochodowy Unii Europejskiej, Wydawnictwa Komunikacji i Lacznoséci, Warszawa
2005, s. 7.



11

wyzwaniem przedstawienia Sredniookresowego scenariusza przeksztatcen strukturalnych na
rynku ustug transportowych. Wsrod rozpatrywanych rozwigzanh mozna by dopusci¢
wyeliminowanie z polskiego rynku zagranicznych operatorow kolejowych oraz przywrdcenie
zintegrowanego pionowo panstwowego przedsiebiorstwa kolejowego. Dla takiego scenariusza
konieczne jest przygotowanie nowego mechanizmu wspierania przedsi¢biorstwa z krajowych
(centralnych 1 samorzadowych) funduszy publicznych. Dodatkowym wyzwaniem byloby
uksztattowanie nowych relacji polskiego przedsigbiorstwa kolejowego z partnerami w krajach
sasiedzkich, aby zapewni¢ perspektywe rozwoju migdzynarodowych przewozow oséb i rzeczy

zarOwno na osi potnoc-potudnie, jak 1 wschod-zachod.

18.6. Plan Balcerowicza d rebours

W kreowaniu systemu transportowego mozliwe sg dwa skrajne scenariusze. W praktyce
zawsze dochodzi do wyksztalcenia si¢ scenariusza posredniego. Pierwszy ze skrajnych
scenariuszy wigzatby si¢ z kontynuacja podjetego w 1989 r. planu Balcerowicza, w ktérym
zatlozono wycofanie si¢ wladzy panstwowej z roli uczestnika rynku ustug transportowych.
Liberalizacja rynku ustug transportu drogowego polegajaca na zniesieniu jakichkolwiek barier
wejscia na ten rynek dla przewoznikow pasazerskich i towarowych doprowadzita w pierwszej
fazie procesu zmian (w latach 1990-1991) do zapasci po stronie podazowej w segmencie ustug
regionalnych przewozow autobusowych i jednoczesnej eksplozji oferty przewoznikow
tadunkow, zarowno w podsegmencie przewozow krajowych, jak 1 miedzynarodowych.
Odcigcie panstwowego przedsigbiorstwa kolejowego od wsparcia finansowego wywotato
dhugoletni proces degradacji bazy technicznej tej gatezi transportu i redukcje oferty kolei
zarOwno w segmencie przewozow pasazerow, jak i segmencie przewozu tadunkéw. W Polsce
—podobnie jak w innych krajach europejskich — kolej prawie catkowicie wycofala si¢ z obstugi
przesytek wagonowych, co przyczynitlo si¢ do ekspansji transportu drogowego. Mimo
gwattownego wzrostu liczby zarejestrowanych pojazdéw drogowych (samochodow
osobowych i cigzarowych) w dwoch ostatnich dekadach XX w. z funduszy publicznych nie
finansowano rozwoju infrastruktury drogowej, w tym nie podjeto budowy autostrad.
Korygowanie negatywnych nastepstw realizacji planu Balcerowicza w odniesieniu do systemu
transportowego trwa w Polsce do tej pory. Kontynuowanie tego planu, nawet z daleko idgcymi
modyfikacjami, nie wydaje si¢ by¢ wspotczesnie scenariuszem godnym rekomendacji.

Drugi ze skrajnych scenariuszy to prowadzenie polityki gospodarczej zwanej

etatyzmem. Cechami charakterystycznymi s3: wyznaczenie rzgdowego programu rozwoju
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gospodarczego, realizacja programow rozwojowych finansowanych ze §rodkéw publicznych i
podporzadkowanie zachowan podmiotdw gospodarczych z sektora prywatnego realizacji
programu rzadowego?®. Od 2015 r. rzad w Polsce deklaruje bezpo$rednie zaangazowanie w
rozwo0j krajowego systemu transportowego. Galezig transportu, ktéra we wiadzach centralnych
znalazta jednoznacznie wytypowanego partnera, jest zegluga $rdédladowa. W tym samym
resorcie deklarowane jest takze wsparcie dla zeglugi morskiej — pomijajac fakt, ze w Polsce nie
ma zarejestrowanej floty statkéw dalekomorskich. Zegluga $rodladowa w Polsce ma zerowe
znaczenie na rynku ustug w segmencie przewozow pasazerskich i quasi-zerowe znaczenie w
segmencie przewozow towarowych. Pozostale gatezie transportu, w tym transport drogowy i
kolejowy, znajduja si¢ pod piecza Ministerstwa Infrastruktury i Budownictwa. Nie ma obecnie
nawet wstepnej koncepcji, jak miatby wyglada¢ plan Balcerowicza a rebours w odniesieniu do
krajowego systemu transportowego, wyodregbnionego organizacyjnie, prawnie i kapitatowo z
systemu mie¢dzynarodowego. Od konca 2015 r., w warunkach zablokowania panstwowych
inwestycji w rozwdj technologii cyfrowych, w tym na rozw¢j infrastruktury przesytania
danych, wydaje si¢, ze w polskim rzadzie nie ma dostatecznego zrozumienia dla znaczenia
przeobrazeh w spoteczenstwie 1 gospodarce wywotanych upowszechnianiem technologii
cyfrowych. Z tego powodu przed krajowym zapleczem naukowym 1 Srodowiskiem
menedzerskim staje szczegdlne wyzwanie przedstawienia odpowiednio kompleksowych wiz;ji
rozwoju nowoczesnego systemu transportowego w Polsce, ktory bedzie stanowit czynnik
rozwoju nowoczesnej gospodarki narodowej. W tych wizjach konieczne jest uwzglednienie
przedstawionych wyzej tendencji w rozwoju gospodarki §wiatowej: wpltywu wdrazania
wywrotowych innowacji na strukturalne zmiany spoteczne i gospodarcze oraz wzrostu roli
liderow w sektorze prywatnych przedsiebiorstw globalnych w rozwoju gospodarki ery
cyfrowe;.

W Polsce znajdujemy si¢ na absolutnym poczatku prac nad wizja rozwoju systemu
transportowego, ktora potencjalnie wpisywataby si¢ w narodowy program rozwoju

gospodarczego, jesli zostanie on przygotowany i zaakceptowany do realizacji.

18.7. Podsumowanie

W drugiej dekadzie XXI w. ekonomisci zajmujacy si¢ rozwojem transportu moga z

pasja kontynuowac¢ swoje prace badawcze. Wyzwan jest wiele, a wyniki prac moga spotkac si¢

26 A. Litynska, W. Giza, T. Skrzyfski, Spdr o etatyzm w polskiej mysli ekonomicznej w okresie dwudziestolecia
miedzywojennego, Wydawnictwo Uniwersytetu Ekonomicznego w Krakowie, Krakow 2010, s. 12 i nast.
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z zainteresowaniem zglaszanym zaréwno przez wladze publiczne (r6znych szczebli), jak i
menedzerow z sektora transportu oraz z jego otoczenia. W procesie ksztatcenia akademickiego
na studiach pierwszego, drugiego i trzeciego stopnia, a takze w zaj¢ciach prowadzonych dla
uczestnikow procesu ksztalcenia ustawicznego powinny by¢ wykorzystywane nowe

podreczniki prezentujgce nowoczesne rozwigzania.
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