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Streszczenie

W artykule omowiono problematyke konfliktu celéw ekonomicznych, spolecz-
nych i srodowiskowych w kontek$cie idei zrownowazonego rozwoju. Autorzy starali
si¢ udowodnié, ze najskuteczniejszym sposobem realizacji tej koncepcji jest szukanie
nie konfliktow, ale obszaréw wspolnych interesow. Oprocz efektéw ,.trade-off” mozna
zaobserwowac efekty ,.trade-up”. Mozna znalez¢ wiele interesujacych przyktadow ist-
nienia takiego zjawiska w praktyce, w sferze logistyki. Efekt ten oznacza, ze cele, ktore
zwykle stoja ze soba w sprzecznos$ci, moga by¢ osiggane jednoczesnie. Idea ,trade-up”
zostata zaproponowana do rozwigzania dylematow zrownowazonego rozwoju. Problem
ten przedstawiono na przyktadzie transportu.

Stowa kluczowe: zrownowazony rozwdj, transport, konflikty celow, efekt trade-up

Wstep

Dotychczasowy model rozwoju cywilizacyjnego $wiata jest coraz powszech-
niej krytykowany z uwagi na rosnace zagrozenie srodowiska naturalnego. Orien-
tacje na rozwoj proekologiczny utrwala si¢ w $swiadomosci wspotczesnych
spoteczenstw od ponad trzydziestu lat. Zasadniczym jej przejawem jest koncep-
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cja zrbwnowazonego rozwoju (sustainable development), harmonijnie kojarzaca
ad ekologiczny, ekonomiczny i spoteczny. Przestanie tej orientacji to dazenie do
zapewnienia cigglego rozwoju spoteczno-gospodarczego bez szkody dla srodowi-
ska i zasobow naturalnych, od ktérych jakosci zalezy przyszly rozwoj spoteczny.
Paradoks polega jednak na tym, ze dazenie do harmonijnego rozwoju tak réznych
obszaréw nieuchronnie musi prowadzi¢ do konfliktu tych celow.

Celem artykutu jest znalezienie obszaréw wspolnych pomiedzy pozor-
nie skonfliktowanymi obszarami: ekonomicznym, spotecznym i ekologicznym.
Zazwyczaj identyfikacja konfliktu celéw tych obszaréw prowadzi do wniosku, ze
konieczne jest ograniczanie rozwoju gospodarczego, aby nie odbywat si¢ on kosz-
tem $rodowiska naturalnego czy ogolnie spoteczenstwa. Interesujace jest jednak
znalezienie obszaréw wspodlnych, a nie tylko szukanie sprzecznosci, co pozwoli-
loby faktycznie na jednoczesny rozwoj spoteczny i ekonomiczny bez szkod dla
srodowiska.

Realizacja idei zrownowazonego rozwoju jest wigc zadaniem ambitnym
1 mozna zada¢ pytanie: Czy mozliwym do zrealizowania?

Powyzsze problemy zostaty przedstawione w niniejszym artykule. Rozwaza-
nia dotycza gléwnie sfery transportu i tego, w jaki sposdb moze si¢ on przyczynic
do zréwnowazonego rozwoju. [ wtasnie na przyktadzie transportu zaproponowano
rozwigzania, ktore, przynajmniej teoretycznie, moglyby pomoc w rozwigzywaniu
konfliktow migdzy celami ekonomicznymi, spotecznymi i ekologicznymi.

Istota i dylematy zrownowazonego rozwoju?

Idea zréwnowazonego rozwoju jest formulowana od konca lat osiemdziesia-
tych ubiegltego wieku w nastepstwie krytycznych raportéw ONZ o stanie cywi-
lizacji. Pojecie to wiaze si¢ z osoba Gro Brundtland, ktora od 1987 roku zaczeta
rozpowszechniaé jego istote i nadata tej idei wymiar polityczny oraz prawny?,

3 Zob. takze E. Zatoga, Trendy w transporcie lgdowym Unii Europejskiej, Wydawnictwo

Naukowe Uniwersytetu Szczecinskiego, Szczecin 2013.

4 Po raz pierwszy termin ,,zrownowazony rozwo6j” uzyto w raporcie Our common future
przygotowanym przez UN World Commission on Environmental and Development, New York
1987. Pozniej ujmowano to wyrazenie w aktach prawnych o najwyzszej randze wielu panstw,
takze w Konstytucji RP (art. 5). Czesto w polskiej literaturze jako synonim dla zréwnowazonego
rozwoju stosuje si¢ termin ,,ekorozwdj” (terminu tego uzyto po raz pierwszy w 1972 r. na kon-
ferencji ONZ w Sztokholmie) lub ,,trwaty rozwdj”. Nie sa to synonimy. W literaturze $wiatowej,
w regulacjach unijnych oraz w dokumentach programowych stosuje si¢ termin sustainable deve-
lopment.
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przyjmujac, ze zrownowazony rozwoj ,,to prawo do zaspokojenia aspiracji roz-
wojowych obecnej generacji, bez ograniczenia prawa przysztych pokolen do
zaspokojenia ich potrzeb rozwojowych”.

Zrédlem  wyréznienia zrownowazonego rozwoju jako wspolczesnego
wyzwania cywilizacyjnego jest zjawisko nasilajacej si¢ nierownowagi pomi¢dzy
rozwojem spoteczno-gospodarczym a stanem zasobow naturalnych, co niesie ze
sobg powazne ryzyko niestabilnosci ekonomicznej, ekologicznej oraz spotecz-
nej i politycznej. Miernikiem tej nierownowagi jest tzw. §lad ekologiczny bedacy
syntetycznym wskaznikiem zapotrzebowania na zasoby ziemi. Jak podat Jerzy
Witold Pietrewicz®, §lad ten w ciggu ostatnich 45 lat ulegl podwojeniu, odchylajac
sie w 2007 roku od poziomu ekologicznej rownowagi o blisko 50%.

Zréwnowazony rozwdj uznaje si¢ za najpowazniejsza teoretyczng alter-
natywe dla globalizacji®. Globalizacja natomiast jest postrzegana jako proces
nHintensyfikacji oddziatywania na $rodowisko™. Zalezno$¢ ta spowodowala, ze
w ostatnich dziesiecioleciach nastapit powazny rozwdj teorii ekonomicznych
ujmujacych wymogi srodowiskowe w procesie gospodarowania, w ramach racjo-
nalnosci dziatan, w wycenie komponentow §rodowiska przyrodniczego, w podej-
$ciu do dobr wolnych®, w mierzeniu dobrobytu itp. Dochodzi wigc do wigkszego
zespolenia nauk spotecznych, przyrodniczych i technicznych. Daje to podstawy
do poszukiwania nowego paradygmatu w teorii ekonomii. Antoni Kuklinski,
wskazujac na dysfunkcje wspotczesnego swiata, podpowiada rozwigzanie: przej-
$cie od modelu gospodarki opartej na wiedzy do modelu gospodarki opartej na
madrosci®. I nie ma na mysli konwencjonalnej madrosci.

Brak oczekiwanego postepu w realizacji idei zrdwnowazonego rozwoju
uswiadomit wielu osobom, ze wymaga ona podej$cia catosciowego do rozwig-
zywania problemow triady, ktora tworza: srodowisko, ekonomia i spoteczenstwo.

5 JW. Pietrewicz, Ochrona srodowiska w warunkach procesow globalizacji, Oficyna Wy-

dawnicza SGH, Warszawa 2011, s. 71.

¢ L. Gawor, Antyglobalizm, alterglobalizm i filozofia zréwnowazonego rozwoju jako glo-
balizacyjne alternatywy, ,,Problemy Ekorozwoju” 2006, nr 1, s. 44.

7 JW. Pietrewicz, Ochrona srodowiska..., s. 63.
W tradycyjnej ekonomii eksploatowanie dobr wolnych jak $wiatlo (stonce), woda, po-
wietrze itp. odbywa si¢ bezptatnie i bez zadnych ograniczen.

® W dziele pt. In search of new paradigms (selected papers 2001-2011), PTE, Warszawa
2013, za: E. Maczynska, Przemyslana przysztos¢. W poszukiwaniu nowego paradygmatu — dzieto
Antoniego Kuklinskiego, ,,Biuletyn PTE” 2013, nr 2 (61).

8



144 Elzbieta Zatoga, Dariusz Milewski

Bez kompleksowego uwzglgdniania poszczegodlnych elementow tego ztozonego
systemu nie otrzyma si¢ oczekiwanych efektow!'’.

Wymog holistycznego podejscia do rozwoju wspoélczesnej gospodarki
wywoluje wiele dylematow natury teoretycznej, a zwlaszcza pragmatyczne;j.
Ekonomisci zwracaja uwage, ze wymagania rozwoju spoteczno-gospodarczego
oraz ekologicznego znajduja si¢ czgsto w sprzeczno$ci. John Kenneth Gal-
braith, kreslac wizje ,,godnego spoteczenstwa”, postawit trzy niezalezne wymaga-
nia ekonomiczne, ktérych spetnienie jest konieczne dla rozwoju spoteczenstwa!'':

— potrzebe dostarczania pozadanych dobr i ustug,

— potrzebe zagwarantowania, ze produkcja, jej uzytkowanie i konsumpcja
nie beda wywieraly ujemnego wplywu na biezacy dobrobyt ogotu spole-
czenstwa,

— potrzebe zapewnienia, ze nie beda one rowniez wywieraly ujemnego
wplywu na zycie 1 dobrobyt przysztych pokolen.

Zauwazyl ponadto, ze drugie i trzecie wymaganie czesto znajduje si¢

W sprzecznosci z pierwszym w zakresie wpltywu na srodowisko naturalne. Nob-
lista podkreslil, ze dziatania zwigzane z ochrong $srodowiska ,,ze swojej natury
znajduja si¢ w konflikcie z sita motywacyjng gospodarki rynkowej”'?. Dylematy
dotycza réwniez wyboru $ciezek rozwoju: rozwoj zréwnowazony czy maksy-
malizujacy dobrobyt spoteczny. Wilfred Beckerman i Joanna Pasek przekonuja
za tym pierwszym, twierdzac, ze w porownywalnych warunkach wyjsciowych
podazanie spoleczenstwa $ciezka zrownowazonego rozwoju nie grozi spadkiem
poziomu dobrobytu. Jezeli jednak zostanie wybrana §ciezka maksymalnego
dobrobytu spolecznego, ,,to po nastepnym okresie wzrostu, kiedy to spoteczen-
stwo bedzie probowato osiagnaé wyzszy standard zycia (jednocze$nie zwigksza-
jac wykorzystanie zasobow), nastgpi spadek poziomu dobrobytu spowodowany
wyczerpaniem si¢ zasobow”"3. Na sprzecznos¢ interesow w polityce zrownowa-

10 J. Sachs w ksiazce Koniec z nedzq. Zadania dla naszego pokolenia, Wydawnictwo

Naukowe PWN, Warszawa 2006 nazwat takie podejscie koncepcja ,,ekonomii klinicznej”, za:
E. Maczynska, Ekonomia a przetom cywilizacyjny. Pytania otwarte, ,,Studia Ekonomiczne” 2009,
nr 3—4 [INE PAN].

1 JK. Galbraith, Godne spoleczeristwo. Program troski o ludnosé¢, PWE; Dom Wydawni-
czy Bellona, Warszawa 1999, s. 73.

12 Tamze, s. 75.

3 W. Beckerman, J. Pasek, Justice prosperity and the environment, Oxford University
Press, Oxford 2001, s. 82—83, za: H.G. Adamkiewicz-Drwitto, Wspdiczesna metodologia nauk
ekonomicznych, Dom Organizatora, Torun 2008, s. 452.
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zonego rozwoju zwrocita takze uwage Catherine Day', ktora przekonuje, ze dla
osiagnigcia rownowagi pomigdzy celami ekonomicznymi, spotecznymi i $rodo-
wiskowymi konieczna jest rownowaga pomiedzy roznymi interesami i celami. To
$3 wyzwania wymagajace czasu, bo kazda pojedyncza organizacja ma wiasnag kul-
ture lub modus operandi (z tac. — sposob dzialania) i adaptuje zmiany wolniej, niz
nastepuja one w jej otoczeniu. Ludzie powinni zdawac sobie sprawe, ,,ze kupno
jest zawsze aktem moralnym, oprocz ekonomicznego”, oraz ,,ze istnieje Scista
odpowiedzialno$¢ spoteczna konsumenta, ktora taczy sie z odpowiedzialno$cia
spoteczng $wiata biznesu”?.

Zréwnowazony rozwoj jest duzym problemem metodologicznym i politycz-
nym. Niekiedy koncepcja ta traktowana jest jak utopia'®, a nie powazny projekt
przeksztatcania rzeczywistosci.

Konflikt celow zréwnowazonego rozwoju na podstawie transportu

Poniewaz cele ekonomiczne sg o wiele tatwiej realizowane ze wzgledu na
interes sfery biznesowej, konieczna jest interwencja panstwa. Polityka transpor-
towa probuje tagodzic¢ te konflikty poprzez stosowanie narzedzi, ktére pozwola na
zréwnowazony rozwoj (internalizacja kosztow zewnetrznych transportu).

Sprzecznos¢ celow jest podlozem walki, ktora rzeczywiscie ma miejsce
i w ktorej zwyciezca jest czesto przedsigbiorca. Przedsigbiorstwa bowiem pod-
dane naciskom rynkowym na zwigkszanie efektywnosci nie poddajg si¢ tatwo
narzuconym przez panstwo ograniczeniom. Czasami poprzez dziatania sprzeczne
z prawem. Pytanie, jakie w zwigzku z tym moze si¢ pojawic¢: Czy warto t¢ walke
dalej prowadzi¢, czy przyjac inng strategi¢?

Skad si¢ bierze ten konflikt? Warto go przeanalizowac, aby zrozumie¢ jego
istote i na bazie tej wiedzy szuka¢ najlepszych rozwigzan. Analiza ta w dalszej
czesci zostanie przedstawiona na przyktadzie sfery transportu i logistyki.

W literaturze m.in. logistycznej funkcjonuje termin ,,trade-off” zwigzany
zpojeciem ,.konfliktu celoéw”. Relacja ,,trade-off” odzwierciedla powigzania syste-
mowe, a konkretnie dotyczy takiego typu relacji, gdy poprawa efektywnosci jed-

4 C. Day, Sector integration and sustainable development, Conference on Good Practice

in Integration of Environment into Transport Policy, Brussels 2002.

15 Encyklika ,, Caritas in Veritate” Ojca Swietego Benedykta X VI, Libreria Editrice Vaticana
2009, www.vatican.va/.../hf ben-xvi_enc_ 20090629 caritas-in-veritate pl. (dostgp 15.10.2010).

16 L. Gawor, Antyglobalizm, alterglobalizm..., s. 45.
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nego elementu systemu odbywa si¢ kosztem innego. Z tego wynika koniecznos¢
szukania rozwigzan kompromisowych. W ich efekcie zostala zidentyfikowana
jednak rowniez bardzo interesujgca relacja okreslana jako ,,trade-up”'’. Pojecie to
oznacza, ze istnieje mozliwo$¢ jednoczesnego osiagania celow, ktore zazwyczaj
sg ze soba sprzeczne. W logistyce klasycznym przykladem takiego konfliktu jest
sprzeczno$¢ celoéw migdzy sfera transportu a magazynowania i utrzymania zapa-
sOW. Sprzeczno$¢ istnieje rowniez migdzy dgzeniem do obnizki kosztow logistyki
a podwyzszaniem poziomu logistycznej obstugi klienta. Jednak istnieje wiele
przyktadow rozwigzan, strategii, koncepcji, dzigki ktérym te sprzeczne cele moga
by¢ jednoczesnie osiagane.

Wiasciwie to cele strony podazowej rynku ustug transportowych powinny
by¢ zbiezne z celami jesli nie ogdlnospotecznymi, to przynajmniej z ekologicz-
nymi. Zgodnie z zasadami ekonomiki transportu powinno si¢ dazy¢ do jak najlep-
szego wykorzystania potencjatu transportowego, co wyraza si¢ w:

— stosowaniu gatezi transportu i srodkow transportu o jak najwiekszej ta-

downosci,

— jak najlepszym wykorzystaniu tej fadownosci poprzez konsolidacj¢ ta-

dunkoéw,

— zmniejszaniu ilo$ci przejazdow poprzez eliminacj¢ pustych przebiegow.

Podejmowanie takich dziatan przynosi korzysci ekonomiczne w postaci:

— mniejszych ilo$ci przewozow (nizsze koszty zmienne),

— mniejszej ilosci srodkow transportu (nizsze koszty stale).

Ustugodawcy zawsze wiec dazyli, w miar¢ mozliwosci, do zwigkszania pro-
duktywno$ci w transporcie dla wtasnej korzysci, nawet nie bedac do tego zmuszeni
przez narzedzia polityki zrownowazonego rozwoju. Cel ten jednak, juz nawet
na poziomie mikroekonomicznym, stoi czesto w sprzecznosci z oczekiwaniami
uzytkownikow transportu. Czesto oczekuja oni wysokiej jakosci ustug w postaci
krotkiego czasu przewozu, wysokiej terminowosci, wysokiego bezpieczenstwa.
Przejawami takich dziatan w przypadku transportu towarowego s3:

a) dostawy czeste w matych ilo$ciach, poprzez:

— wykorzystanie srodkow transportu o mniejszej pojemnosci,
— gorsze wykorzystanie srodkow transportu;

17" Okreslenie to mozna znalez¢ w pracach: B. Milewska, Mozliwosci zastgpienia relacji

trade-off relacjq trade- up w logistyce i produkcji, cz. 1, ,,Logistyka” 2005, nr 5; B. Milewska,
Przyktady rozwiqzan logistycznych osiggajgce efekt trade-up, ,,Logistyka” 1989, nr 2. W literatu-
rze ekonomicznej okresla zupelnie inne zjawisko.
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b) wykorzystywanie sposobow transportu w celu skrocenia czasu cyklu

dostawy lub podrézy.

Nie zawsze jednak tak jest, poniewaz niekiedy rowniez uzytkownicy sg zain-
teresowani niskimi kosztami transportu. Dowodem na to jest duzy udziat transportu
morskiego w przewozach globalnych (80%), ktorym przewozi si¢ nie tylko surowce
czy tanie produkty, lecz takze coraz czesciej fadunki wysokowartosciowe's.

Uzytkownikow transportu interesujg rozwigzania, ktorych celem jest tago-
dzenie opisywanych tutaj konfliktéw i1 dgzenie do zaspokajania potrzeb na jak
najwyzszym poziomie przy minimalizowaniu kosztow transportu. Przyktadami
takich dziatan w sferze czysto transportowej moze by¢:

— wykorzystywanie efektywnych systemow dystrybucji drobnych prze-
sytek w celu obnizenia kosztow transportu i skrocenia czasu realizacji
zlecen transportowych poprzez wykorzystanie wydajnych centrow
dystrybucji towarow (cross docking),

— stosowanie rozwigzan organizacyjnych (dyspozycja) i technologicz-
nych (telematyka) w celu redukcji przebiegéw proznych.

Takie rozwigzania sg praktycznymi przyktadami zastosowania idei ,,trade-up”.

Szczegblnie rozwigzania technologiczne, w tym przede wszystkim infor-
matyczne, umozliwiaja pogodzenie celow mikroekonomicznych i spotecznych.
Lokalizacja srodkéw transportu drogowego poprzez nawigacj¢ satelitarng przy
wsparciu systemow telematycznych pozwala na optymalny podziat zadan trans-
portowych poprzez wtasciwe przyporzadkowanie pojazdow do miejsc zatadunku.
Skrocenie czasu i drogi dojazdu pojazdu do tego miejsca skutkuje zarowno krot-
szym czasem realizacji zlecenia, jak i nizszym kosztem transportu. Nizsze bgda
tez koszty spoteczne ze wzgledu na nizszg emisj¢ spalin. Istnieje zbiezno$¢ mig-
dzy dazeniem przedsicbiorstw transportowych do wigkszej efektywnosci a celami
ekologicznymi. Przedsigbiorstwa transportowe, nawet w warunkach duzego
nacisku na zwigkszanie jako$ci ustug, nie mogg sobie pozwoli¢ na niski poziom
wykorzystania srodkow transportu.

Zagadnienie ma szerszy charakter. Ogolnie warto wskaza¢ na rolg czasu
w transporcie. Przedsigbiorstwo transportowe jest zainteresowane skracaniem
czasu przewozu, podobnie jak i ustugobiorca. Dla przewoznika krotszy czas to
nizsze koszty na przyklad plac oraz lepsze wykorzystanie srodkow transportu

8 A.S. Grzelakowski, Uwarunkowania i bariery transportowe funkcjonowania i rozwoju

globalnych tanicuchow dostaw, w: Funkcjonowanie tanicuchow dostaw: aspekty logistyczne, przy-
ktady branzowe, Zeszyty Naukowe Szkoty Glownej Handlowej nr 31, Warszawa 2011, s. 150.
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(nizsze koszty jednostkowe state, wigksza liczba zlecen). Czas ten mozna skroci¢
poprzez zarzadzanie ruchem na drogach za pomoca ITS, ktore przyczynia si¢ do
skrocenia czasu transportu, a przede wszystkim do zwigkszenia ptynnosci jazdy,
a wiec do mniejszego zuzycia paliwa i do nizszej emisji spalin'.

Zaleznosci te w sposob bardzo uproszczony i w odniesieniu tylko do techno-
logii transportowych przedstawiono na rysunku 1.

Mozna tez wskaza¢ na dziatania o charakterze polityczno-prawnym, ktore
sprzyjaja lepszej efektywnos$ci transportu. Zniesienie odpraw celnych na grani-
cach wewnetrznych UE spowodowato znaczne zwigkszenie produktywnosci pol-
skich przewoznikow, czego przejawem bylo obnizenie stawek transportowych.

Technologie transportowe i informatyczne

A 4 A 4

Czas i niezawodno$¢ Wykorzystanie srodkow transportu

A

A 4 A 4 A 4

Lepsza jakos¢ ustug Nizsze koszty Nizsze koszty spoteczne
transportowych transportu transportu

Rysunek 1. Wptyw zastosowania technologii na korzysci przedsigbiorstw i spoleczen-
stwa — trade-up effect

Zrbdlo: opracowanie wlasne, Dariusz Milewski.

Wspomniany wczesniej cross-docking jest rowniez strategia ukierunkowana
na zmniejszenie kosztow transportu przy jednoczesnym podnoszeniu jako$ci
obstugi logistycznej oraz obnizeniu kosztow zapaséw i magazynowania.

Zgodnie z postulatem ekonomiczno$ci podejmowanych decyzji powinno
si¢ szuka¢ rozwigzan najbardziej efektywnych. Nalezy jednak rozr6zni¢ migdzy
rozwigzaniami teoretycznie optymalnymi a takimi, ktére sg realnie mozliwe do
zrealizowania przy danych uwarunkowaniach. Skoro przy podejmowaniu decyzji
politycznych uwzglednia si¢ reakcje spoleczenstwa (opor spoleczny), to czemu

19" R.P. Maccubbin, B.L. Staples, M.R. Mercer, Intelligent Transportation Systems Benefits
and Costs: 2003 Update, Mitretek Systems, Washington, DC, May 2003.
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nie biznesu? Przedsigbiorcy beda zawsze szuka¢ mozliwosci obejécia narzuca-
nych im ograniczen, co moze prowadzi¢ do patologii. Powinno si¢ wigc szukac
rozwigzan, ktore bedg korzystne nie tylko dla spoteczenstwa, lecz takze dla przed-
siebiorstw. I to beda wtedy naprawde optymalne rozwigzania. Co wiecej, beda to
rozwiazania rzeczywiscie spetniajgce wymog zréwnowazonego rozwoju. Samo
bowiem koncentrowanie si¢ na realizacji celéw ekologicznych i spotecznych bez
ekonomicznych postulatu zrownowazenia nie spetnia.

Skuteczne beda wigc rozwiagzania realne, ktore uwzglednia potrzeby przed-
sigbiorstw. W tym kierunku powinny i$¢ rozwigzania polityczne, prace badawcze
i rozw6j naukowy w dziedzinie ekonomiki transportu. Dotyczy to zarowno prob-
lemow polityki transportowe;j, jak i wszelkich zagadnien transportowych, czyli
na przyktad organizacji proceséw transportowych i szeroko pojetych technologii
transportowych. Sfera badan i nauki powinna szuka¢ jednak doskonatych techno-
logicznie rozwigzan, jak rowniez takich, ktore oprocz dostarczania korzysci spo-
tecznych beda zaakceptowane i zastosowane przez sferg praktyki gospodarcze;j.

Zakonczenie

Na pytanie postawione na poczatku artykutu: Czy istnieja obszary wspolne,
w ktorych moga by¢ realizowane cele ekonomiczne, spoteczne i ekologiczne?
— odpowiedz jest pozytywna. Mozna powiedziec¢, ze zbyt mocno sa akcentowane
wystepujgce migdzy nimi sprzecznosci. Przyktadowo nawet jezeli troska o $ro-
dowisko czy uwzglednianie celow spotecznych moze by¢ czynnikiem ograni-
czajacym rozw0j gospodarczy, to prawdopodobnie jest nim w krotszym okresie.
W dtuzszym horyzoncie czasowym nadmierna eksploatacja zasobow naturalnych
jest szkodliwa rowniez dla gospodarki.

Efektywnosc¢ jest kluczem do zrownowazonego rozwoju i mozna jg pod-
wyzszaé przez stosowanie efektu ,trade-up”. W obszarze transportu i logistyki
efekt ten mozna uzyskaé dzigki dobrej organizacji procesOw oraz zastosowaniu
technologii informatycznych i technologii transportowych.

Bibliografia

Adamkiewicz-Drwitto H.G., Wspélczesna metodologia nauk ekonomicznych, Dom Or-
ganizatora, Torun 2008.



150 Elzbieta Zatoga, Dariusz Milewski

Beckerman W., Pasek J., Justice prosperity and the environment, Oxford University
Press, Oxford 2001.

Day C., Sector integration and sustainable development, Conference on Good Practice in
Integration of Environment into Transport Policy, Brussels 2002.

Encyclical ,,Caritas in Veritate” [Charity in Truth] Pope Benedict X VI, Libreria Edi-
trice Vaticana 2009, www.vatican.va/.../hf ben-xvi_enc_ 20090629 caritas-in-ver-
itate_pl.

Galbraith J.K., Godne spoleczenstwo. Program troski o ludnos¢, PWE; Dom Wydawni-
czy Bellona, Warszawa 1999.

Gawor L., Antyglobalizm, alterglobalizm i filozofia zrownowazonego rozwoju jako glo-
balizacyjne alternatywy, ,,Problemy Ekorozwoju” 2006, nr 1.

Grzelakowski A.S., Uwarunkowania i bariery transportowe funkcjonowania i rozwo-
Jju globalnych lancuchow dostaw, w: Funkcjonowanie lanicuchow dostaw: aspekty
logistyczne, przykiady branzowe, Zeszyty Naukowe Szkoly Gtownej Handlowej
nr 31, Warszawa 2011.

Kuklinski A., In search of new paradigms (selected papers 2001-2011), PTE, Warszawa
2013.

Maccubbin R.P., Staples B.L., Mercer M.R., Intelligent Transportation Systems Benefits
and Costs: 2003 Update, Mitretek Systems, Washington, DC, May 2003.

Maczynska E., Ekonomia a przelom cywilizacyjny. Pytania otwarte, ,,Studia Ekono-
miczne” 2009, nr 3—4 [INE PAN].

Maczynska E., Przemyslana przyszlos¢. W poszukiwaniu nowego paradygmatu — dziefo
Antoniego Kuklinskiego, ,,Biuletyn PTE” 2013, nr 2 (61).

Milewska B., Mozliwosci zastgpienia relacji trade-off relacjq trade-up w logistyce i pro-
dukcji, cz. 1, ,,Logistyka” 2005, nr 5.

Milewska B., Przyklady rozwigzan logistycznych osiggajgce efekt trade-up, ,,Logistyka”
1989, nr 2.

Pietrewicz JW., Ochrona srodowiska w warunkach procesow globalizacji, Oficyna Wy-
dawnicza SGH, Warszawa 2011.

Report ‘Our common future’, UN World Commission on Environmental and Develop-
ment, New York 1987.

Sachs J., Koniec z nedzq. Zadania dla naszego pokolenia, Wydawnictwo Naukowe PWN,
Warszawa 2006.

Zatoga E., Trendy w transporcie lgdowym Unii Europejskiej, Wydawnictwo Naukowe
Uniwersytetu Szczecinskiego, Szczecin 2013.



Zrownowazony rozwdoj transportu jako wyzwanie ekonomiczne 151

TRANSPORT’S SUSTAINABLE DEVELOPMENT
AS THE ECONOMICAL CHALLENGE

Summary

In the paper the problems of conflict of economical, social and environmental goals
of sustainable development have been discussed. The authors tried to prove that the most
effective way to implement this concept is to look not for conflicts but for common goals.
Apart from “trade-offs” effect we can also observe “trade-up effects”. In practice many
interesting examples of such relation, in the area of logistics, can be found. The idea of
“trade-up” was proposed to solve dilemmas of sustainable development.

The “trade-up” relation has been discussed on the example of transport and logis-
tics. Some solutions have been proposed to solve the conflicts of economical, ecological
and social objectives.

Keywords: sustainable development, transport, conflict of goals, “trade-up” efect
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