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STRESZCZENIE

Historycznie uksztaltowany dorobek nauki o transporcie (Verkehrswissenschaft), ktéra
byla uprawiana od poczatku XIX wieku, wpisuje si¢ gtdwnie w dwie dziedziny nauk:
technicznych i ekonomicznych. W naukach ekonomicznych obowigzuje wspdtczesnie
podzial na trzy dyscypliny: teorii ekonomii, finanséw oraz nauk o zarzadzaniu. Prace
polskich i zagranicznych autoréw zaliczane do ekonomiki transportu (Verkehrswirt-
schaft), ktére powstaly od potowy XX wieku, wpisuja si¢ we wszystkie wymienione
dyscypliny. W minionych dekadach w centrum zainteresowania badaczy znalazto sie
rozpoznanie specyfiki proceséw mobilnosci spoleczenstwa oraz funkcjonowania fan-
cuchéw dostaw na rynku w gospodarce narodowej, ktéra funkcjonowata w epoce upo-
wszechniania techniki komputerowej i nowych technologii komunikacji, czyli w epo-
ce Trzeciej Rewolucji Przemystowej. Wspolczesni naukowcy, obserwujac i analizujac
procesy rozwojowe, coraz czesciej decydujg sie na badania interdyscyplinarne, aby
uchwyci¢ specyfike funkcjonowania rynku globalnego, ktére s3 tym bardziej przydat-
ne, im czeéciej w spoleczenstwie i gospodarce ujawniaja si¢ zjawiska wywolane przez
implementacje wywrotowych innowacji (disruptive innovations), przypisywanych no-
wej epoce: Czwartej Rewolucji Przemystowe;.

Przeglad raportéw z najnowszych prac badawczych, przygotowanych w drugiej deka-
dzie XXI wieku, wskazuje, ze programy i metody ksztalcenia mlodych kadr na stu-
diach pierwszego (licencjackich) i drugiego stopnia (magisterskich), a w odniesieniu
do ograniczonej grupy takze na studiach trzeciego stopnia (doktoranckich), nalezy do-
stosowa¢ do nowych wyzwan stojacych przed osobami majacymi perspektywe kariery
zawodowej 2050+.

Wiedza z zakresu ekonomiki transportu odnoszaca si¢ do funkcjonowania rynkow
ustug poszczegdlnych galezi transportu bedzie nadal potrzebna. Jej opanowanie nie
bedzie jednak gwarantowaé rozwoju kariery, jesli ta wiedza nie zostanie uzupelnio-
na dodatkowymi umiejetnosciami i kompetencjami. Wéréd nich na szczegdlng uwage
zastuguja migkkie kompetencje, zapewniajace pracownikom w trakcie ich wieloletniej
kariery dostosowywanie si¢ do glebokich zmian (charakteryzujacych si¢ zrywaniem
ciagglosci proceséw rozwojowych i tamaniem tendencji kontynuacji proceséw zmian)
w sposobie zachowania pracobiorcéw i pracodawcdw, zleceniobiorcéw i zleceniodaw-
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cow. Jedna z wazniejszych umiejetnoséci bedzie kreatywny udzial w programowaniu,
wdrazaniu i realizacji nowych modeli biznesowych, czyli zmiany rél producentéw
dobr rzeczowych i ustug w tancuchu kreowania wartosci.

SLOWAKLUCZOWE | transport, mys$l ekonomiczna

WPROWADZENIE

W $rodowisku akademickim pozadane jest przeprowadzenie dyskusji, na ile dotychczasowy
dorobek ekonomiki transportu, stanowigcej element wiedzy teoretycznej o funkcjonowaniu
sektora transportu, pozwala opisywac i wyjasnia¢ procesy gospodarcze wystepujace we wspot-
czesnym systemie transportowym. Niniejsze opracowanie uwzglednia rys historyczny rozwoju
wiedzy o transporcie oraz zawiera opis wybranych, zupelnie nowych proceséw gospodarczych,
nazywanych coraz czeéciej ,modelami biznesowymi”. Odwotujac si¢ do sugerowanych na przy-
szto$¢ kierunkdw rozwoju wiedzy teoretycznej o transporcie, ktéry w epoce Czwartej Rewolucji
Przemyslowej coraz bardziej staje si¢ zintegrowany z sektorem wytwarzania i dystrybucji
wtérnych nosnikéw energii oraz sektorem technologii komunikacyjnych i informatycznych,
w opracowaniu przedstawiono propozycje ram programowych dla studiéw I oraz II stopnia
oferowanych dla studentéw zainteresowanych wiedzg o transporcie i uzyskaniem kompetencji
oraz umiejetnosci, ktére bedg im przydatne w pracy zawodowej w branzy transport-spedycja-
logistyka (TSL).

WKEAD NAUKI ORAZ DZIAALNOSCI WYNALAZCZEJ DO PROCESU ROZWOJU TRANSPORTU

W przesztosci poszukiwania naukowe dotyczace funkcjonowania i rozwoju transportu koncen-
trowaly sie na rozpoznaniu mozliwosci i skutkéw wprowadzania nowych rozwigzan technicz-
nych i technologicznych. Zawezanie zainteresowania do funkcjonowania poszczegélnych gatezi
transportu byto typowym podejsciem stosowanym w pracach badawczych w dziedzinie nauk
technicznych oraz — w charakterze badan uzupelniajacych — w dziedzinie nauk ekonomicznych.
Organizacja dzialalno$ci badawczej powierzana byta dwém typom instytucji: oérodkom rozwo-
jowym pracujagcym dla przemystu srodkéw transportu i dla budownictwa infrastrukturalnego
oraz uniwersytetom (politechnikom), w ktérych obok dziatalno$ci badawczej prowadzone bylo
ksztalcenie kadr. W gospodarce kapitalistycznej w drugiej potowie XIX i calego stulecia XX wie-
ku ogromny wplyw na rozwoj mysli technicznej stosowanej w transporcie wodnym i ladowym
miato wojsko oraz wladza panstwowa zainteresowana budowaniem militarnych i gospodarczych
przewag wlasnego kraju.

W rozwoju techniki stosowanej w transporcie szczegdlna role odegrali wielcy wynalazcy.
O ich sukcesie decydowaly dwa gtéwne czynniki: ich osobista zdolno$¢ do znajdywania nowych
rozwigzan technicznych oraz umiejetno$¢ wspolpracy z otoczeniem, w tym z wladza publiczna.
W licznej grupie tworcéw nowych rozwigzan technicznych i jednoczeénie sprawnych orga-
nizatoréw zaktadéw przemystowych byt Hugon Junkers. Po okresie prac nad rozwigzaniami
dotyczacymi wykorzystania gazu jako wtdrnego noénika energii w systemach grzewczych
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przygotowal wiele opatentowanych nowatorskich rozwigzan stosowanych najpierw w pojazdach
drogowych, a nastgpnie wykorzystywanych do budowy samolotéw. Poniewaz w 1933 roku po
przejeciu funkcji kanclerza Niemiec przez Adolfa Hitlera odméwit wspotpracy z wladzami,
zostal aresztowany i odsuniety od kierowania swoimi fabrykami, a takze od ksztalcenia nowych
pokoleni inzynieréw na uczelniach niemieckich. Zyciorys H. Junkersa jest jednym z wielu przy-
ktadow, iz w sektorze transportu nie sposob bylo unikaé wspédtpracy z wladzami panstwowymi.
Potwierdzit to Umberto Agnelli, ktory przyznal, Ze jego rodzina przez dziesigciolecia $wiadomie
wspolpracowata z faszystowskim rzadem Benita Mussoliniego, gdyz to zapewnialo intratne
zlecenia panstwowe dla rozwijajacej sie grupy przemystowej Fiat, produkujacej $rodki transportu
drogowego, kolejowego i lotniczego. W gospodarce realnego socjalizmu rola poszczegélnych
0s0b, jesli ksztattowali tworczo rozwoj przemystu srodkéw transportu oraz przedsiebiorstw
transportowych, z zasady nie prowadzita do spektakularnego sukcesu osobistego. Zdarzaty sie
przypadki, iz niektdrzy z grona najlepszych wynalazcow i organizatoréw produkeji ze wzgledu na
uzyskiwany dorobek usuwani byli w cien. Wobec 0s6b, ktore wyrazaly wlasne poglady sprzeczne
z obowigzujaca linig polityczng wladz, stosowano represje, z ktérych najtagodniejszg forma bylo
zmuszanie do emigracji.

We wspolczesnym $wiecie ogromna szanse majg wizjonerzy realizujacy projekty zwigzane
z wdrazaniem wywrotowych innowacji (disruptive innovations). Jesli osiaggna sukces, moga
doprowadzi¢ do upowszechnienia przetomowych innowacji, ktére zmieniajg trajektorie rozwoju
spoleczno-gospodarczego. Do grona takich wizjonerdw zaliczany jest Elon Musk, ktory zmierza
do uzyskania trzech efektéw: upowszechnienia efektywnej ekonomicznie komunikacji kosmicznej
(projekt SpaceX), upowszechnienia nowych srodkéw magazynowania energii (projekt SolarCity)
oraz upowszechnienia samochodéw osobowych z napedem elektrycznym (projekt Tesla Motors).
Realizacja tych projektéw mozliwa jest dzieki zleceniom amerykanskich wtadz federalnych oraz -
dodatkowo - wykorzystywanej przez E. Muska bezzwrotnej pomocy z amerykanskiego budzetu
federalnego. Wartos¢ skumulowana tej pomocy osiagnela na koniec 2015 roku ponad 1 mld USD
i jest to w skali $wiatowej rekordowa pomoc publiczna, jaka kiedykolwiek zostata przyznana
prywatnemu inwestorowi przez wtadze pafistwowe. W Europie nie ma réwnie spektakularnych
przypadkow wspierania indywidualnych oséb ze srodkéw publicznych.

ROZWO) NAUK EKONOMICZNYCH DOTYCZACYCH FUNKCJONOWANIA TRANSPORTU

Po I wojnie $wiatowej w naukach ekonomicznych rozwinieto koncepcje makroekonomicznych
pozytkéw interwencjonizmu panstwowego jako dziatania antycyklicznego, ktére pozwala po-
budza¢ lub utrzymywa¢ rozwoj gospodarczy, gdy na rynku débr konsumpcyjnych spada popyt,
a wérdd prywatnych przedsiebiorcéw maleje sklonno$¢ do inwestowania. Jednym ze spektaku-
larnych przykladow stosowania tej polityki byt amerykanski program budowy infrastruktury
transportowej, w tym autostrad i lotnisk. Po wielkim kryzysie (1929-1933) z budzetu federalnego
finansowano inwestycje publiczne az do 1939 roku. Prze$wiadczenie, ze inwestycje publiczne
w infrastrukture sa pozyteczne, nie zawsze jest uzasadnione. Duzym projektem, ktérego reali-
zacja nie przyniosla oczekiwanych efektéw, byla budowa kanalu Men-Dunaj. Ta droga wodna
moglaby stuzy¢ gospodarce w Europie Srodkowej, gdyby powstata w pierwszej fazie rozwoju
przemystu ciezkiego, tak jak przewidywalo to porozumienie z 1892 roku. Realizacje prac budow-
lanych podjeto jednak dopiero w roku 1960 i zakonczono, mozna stwierdzi¢, o wiek za pdzno.
Whbrew pierwotnym oczekiwaniom ta droga wodna nie odgrywa znaczacej roli w europejskim
systemie transportowym i wielomiliardowe naktady (nominowane wéwczas w zachodnionie-
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mieckich DM) wspoélczesnie stuza gléwnie ruchowi turystycznemu miedzy systemem wodnym
dwdch wielkich rzek — Dunaju i Renu. Determinacja politykéw bawarskich, aby doprowadzi¢
do zakonczenia nieefektywnej inwestycji publicznej, okazala sie silniejsza od znaczenia racjo-
nalnych argumentéw, ktére tym politykom w drugiej potowie XX wieku przedkiadali eksperci
ekonomiczni.

Analizujac relacje miedzy wladzami pafdstwowymi a prywatnymi podmiotami gospo-
darczymi nalezy podkresli¢, ze realizacja duzych programéw rozwojowych finansowanych ze
srodkéw publicznych prowadzita najczesciej do powstawania duzych fortun przedsiebiorcow,
ktorzy korzystali ze strumienia pieniedzy stanowigcych wynagrodzenie za dostarczone produkty
rzeczowe i ustugi. Dotyczylo to zaréwno przemystowcow, jak i ustugodawcédw. Jednymi z przy-
kladéw ekspansji w branzy transportowo-spedycyjnej byly: rozwéj od poczatkéw XIX wieku
miedzynarodowej spedycji prowadzonej przez Louisa Danzasa, a takze rozwdj w drugiej polowie
XX wieku operatora kurierskiego FedEx, ktory zostal zalozony w roku 1965 przez Fredericka
W. Smitha. Warunkiem diugotrwalego rozwoju takich podmiotéw gospodarczych byly brak awer-
sji wtadzy publicznej do zjawiska bogacenia sie przedsigbiorcow oraz przestrzeganie przez te wtadze
zasady, iz strona publiczna jako zleceniodawca nie moze przerzucaé wszystkich ryzyk na strone
prywatnych zleceniobiorcéw. Ponadto strona publiczna wykazywala gotowos¢ do korygowania
regulacji w sposob, ktory przyczynial si¢ do wdrazania innowacyjnych rozwiazan w gospodarce.
Skutki zfamania przez wtadze publiczne w Polsce w XXI wieku zasady zapewnienia rownos$ci praw
stronom odczuly przedsiebiorstwa budowlane nalezace do prywatnych inwestoréw. Po zlozeniu
ofert na realizacje wieloletnich projektéw inwestycyjnych i podjeciu realizacji zlecent na budowe
odcinkéw autostrad inwestorzy ci poniesli tak duze straty, iz czes¢ z nich doprowadzona zostata
do upadlosci. W teorii ekonomii i ekonomiki transportu dopiero na przetomie XX i XXI wieku
dostrzezono wieloaspektowy charakter projektéw partnerstwa publiczno-prywatnego (PPP), co
wiazalo sie w Europie Zachodniej z coraz silniejsza presja pozarzadowych organizacji spolecznych
domagajacych sie transparentno$ci w procesie transferu srodkéw finansowych z sektora publicz-
nego Imperium' na poziomie unijnym, panstwowym i samorzagdowym do sektora przedsiebior-
cow prywatnych. W Polsce zaréwno wiladza ustawodawcza, jak i wykonawcza oraz sadownicza
nie wykazaty zrozumienia dla ztozonosci relacji w projektach PPP i nadal wsrdd przedsiebiorcow
utrzymuje si¢ powsciagliwo$¢ co do podejmowania takich projektow.

Dominacja zagadnien technicznych w pracach badawczych i ksztalceniu uniwersyteckim
kadr znajdujacych zatrudnienie w przemysle $rodkéw transportu oraz w przedsiebiorstwach
transportowych, w tym na kolei, wystepowata do lat 60. minionego wieku. Przez kolejne 50 lat
obserwowany byl wzrost zainteresowania zagadnieniami ekonomicznymi funkcjonowania i roz-
woju systemu transportowego poszczegdlnych krajéow w gospodarce krajéow Europy Zachodnie;.
Na przetomie XX i XXI wieku zakres zainteresowan w pracach teoretycznych objat dodatkowy
aspekt ksztaltowania zintegrowanego europejskiego systemu transportowego. Réwnoczesnie na
wielu kontynentach zaczeto prowadzi¢ badania w dziedzinie nauk ekonomicznych poswiecone
rozwojowi rynku globalnego i wykorzystaniu koncepcji business logistics management do ste-
rowania procesami w tancuchach dostaw obejmujacych podmioty gospodarcze funkcjonujace

! Pojecie Imperium jest zastosowane, aby podkresli¢ znaczenie wyjatkowej na skale §wiatowa struktury wtadzy

publicznej w Unii Europejskiej. Jest to wtadza obejmujaca trzy szczeble podejmowania decyzji ustawodawczych, a takze
trzy szczeble realizacji tych decyzji. Sa to szczeble: 1) unijny — na tym poziomie, wg stanu poprzedzajacego referendum w
UK o Brexit, podejmowano decyzje determinujace w 70% funkcjonowanie systemu spofeczno-gospodarczego w krajach
cztonkowskich UE; 2) panstwowy — na tym poziomie w wigkszo$ci przypadkéw zajmowano si¢ dostosowywaniem
prawa krajowego do regulacji unijnych; 3) samorzadowy — na tym poziomie realizowana jest wiekszo$¢ projektow
unijnych przy wykorzystaniu srodkéw z funduszy unijnych.
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w réznych regionach $wiata. Od kilku dekad coraz wigkszego znaczenia nabieraly zagadnienia
ekologiczne, ktére dodatkowo zostaly uzupetnione o aspekt relacji miedzy obserwowanymi
zmianami klimatycznymi a zachowaniem cztowieka na Ziemi oraz w Kosmosie.

W gronie aktywnych polskich specjalistow z dziedziny ekonomii zajmujacych sie funkcjono-
waniem transportu, a obecnie reprezentujacych trzy podstawowe dyscypliny: teorie ekonomii,
finanse oraz nauki o zarzadzaniu, znajduja si¢ osoby wyksztalcone w latach 70. i 80. minionego
wieku. To pokolenie uzyskiwalo wiedze z zakresu ekonomiki transportu, w ktérej dostrzezono
wyzwania zwigzane z migdzygaleziows integracja systemu transportowego. Do 1989 roku
w centrum zainteresowania prowadzonych projektéw badawczych oraz w pracach naukowych
przygotowywanych w zwigzku z uzyskiwaniem stopni naukowych znajdowato sie zagadnienie
wzajemnych relacji miedzy transportem pasazerskim i towarowym a jego spotecznym i gospo-
darczym otoczeniem w ramach gospodarki narodowej. W okresie poprzedzajacym transformacje
gospodarki w Polsce jedynie opracowania dotyczace funkcjonowania zeglugi morskiej oraz
pierwsze prace dotyczace transportu lotniczego i spedycji miedzynarodowej uwzglednialy
specyfike styku gospodarki krajowej z rynkiem miedzynarodowym.

Odnoszac sie do dorobku zawodowego absolwentéw uniwersytetow, politechnik oraz wyz-
szych szkot ekonomicznych, ktérzy uzyskali wyksztalcenie przed 1989 rokiem i po studiach
swoja kariere zawodowa rozpoczeli w sektorze transportu, mozna podkreéli¢, ze wielu z nich
utworzylo trzon kadry menedzerskiej w rozwijajacych sie przedsiebiorstwach branzy TSL
w Polsce. Uzyskana podczas studiow wiedza teoretyczna obejmujaca podstawy mikroekonomii
podmiotéw funkcjonujacych w modelowej gospodarce rynkowej, a takze wiedze z teorii nauk
o zarzadzaniu oraz z zakresu prawa, stanowita mocny fundament pozwalajacy na rozwoj ich
indywidualnych kompetencji w trakcie procesu transformacji ustrojowe;.

EUROPEJSKIE ZAGUBIENIE POLITYKOW | AKADEMIKOW NA PRZELOMIE XX | XXI W.

Analizujac procesy przemian w gospodarce krajow europejskich, ktére zachodzily w ostatnich
dwoch dekadach XX wieku i s kontynuowane w XXI stuleciu, mozna wskaza¢ na kilka przeja-
wow zatracenia logiki w ksztaltowaniu programéw rozwojowych poszczegélnych panstw oraz
funkcjonujacej od 1993 roku Unii Europejskiej.

Transport zaliczany jest do sektoréw infrastrukturalnych, w ktérych podstawowa czesé
majatku trwalego ma wielu uzytkownikéw i z tego powodu jest budowana i udostepniana przez
panstwo jako dobro publiczne. Od starozytnosci stosowany byt model tworzenia i eksploatacji
publicznej infrastruktury liniowej i (w szczegdlnych przypadkach) punktowej. W ten model
w Europie wpisata sie kolej po zakonczeniu I wojny swiatowej, kiedy w poszczegdlnych krajach
finalizowano nacjonalizacje przedsigbiorstw kolejowych. Rozwdj m.in. we Francji linii nowej
generacji, czyli kolei duzych predkosci (KDP), byt w latach 70. i 80. minionego wieku mozliwy
wlasnie z tego powodu, ze panstwowe przedsiebiorstwo kolejowe SNCF otrzymalo ogromne
bezzwrotne wsparcie finansowe z budzetu panstwowego.

W przedostatniej dekadzie XX wieku, kiedy nikt nie oczekiwal rychlego zatamania si¢ bloku
wschodniego, w ktérym funkcjonowata gospodarka realnego socjalizmu, w é6wczesnych struk-
turach europejskich, przy wsparciu rzadéw poszczegolnych panstw, przygotowano, a nastepnie
wprowadzono nowe zasady ksztaltowania systemu transportowego. Pierwsza z tych zmian bylo
zfamanie kanonu obowigzujacego w transporcie kolejowym o integracji pionowej przedsiebiorstwa
kolejowego. Dyrektywa 91/440/EWG stanowila pierwszy krok w kierunku wymuszenia stosowania
modelu debundling. Cel tych przemian, ktérych nasladowania nie podjeto poza krajami cztonkow-
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skimi EU, byt szczytny. Po 25 latach efekty uzyskane w europejskim systemie transportowym nie
zastuguja jednak na pozytywna ocene. Zamiast dynamicznego rozwoju transportu kolejowego
i poprawy pozycji tej galezi transportu, uzyskano pseudoliberalizacje rynku, na ktérym panstwowa
kolej niemiecka (DB) z pozycji monopolisty na rynku w swoim kraju przesunela si¢ na pozycje
dominujgcego przewoznika kolejowego w wielu krajach europejskich. Jednoczeénie okazalo sie, ze
DB jest jednym z dwoch (razem z francuskim SNCF) panstwowych koncernéw kolejowych, ktore
w praktyce kontestuja obowiazywanie zasady debundling na sieci kolejowej we wtasnym kraju.

Wyodrebnienie zarzadcéw kolejowych z uprzednio funkcjonujacych panstwowych pionowo
zintegrowanych przedsiebiorstw kolejowych powiazano z wprowadzeniem zasady, iz przewoznicy
kolejowi maja wnosi¢ oplaty za dostep do infrastruktury liniowej. Przychody wlasne zarzadcow
infrastruktury mialy sta¢ si¢ podstawowym zrddlem finansowania utrzymania linii kolejowych.
W wielu krajach, w tym w Polsce, zastosowanie tej zasady wywotalo skutki przeciwne od ocze-
kiwanych efektéw. Zarzadcy infrastruktury w poszczegdlnych krajach nie uzyskali przychodéw
wystarczajacych dla sfinansowania racjonalnej dziatalnosci utrzymaniowej. To wywolalo
tendencje do ograniczania potencjalu kolei wywotana zawieszaniem ruchu lub wrecz likwidacja
linii kolejowych, na ktérych obstugiwano male potoki pasazeréw i fadunkéw. Powstaty silne
zaburzenia w procesach operacyjnych, gdyz ujawnita sie istotna rozbiezno$¢ intereséw zarzadcy
infrastruktury oraz operatoréw pasazerskich i towarowych. Uksztattowanie relacji na rynku ustug
dostepu do infrastruktury spowodowato wystapienie nieoczekiwanie wysokich kosztéw trans-
akcyjnych wewnatrz europejskiego systemu kolejowego. W Polsce doszto do tak drastycznego
spadku nakladéw na utrzymanie infrastruktury, Ze stan techniczny linii kolejowych, nawet tych
o znaczeniu magistralnym, ulegl glebokiej degradacji. Nastepstwem bylo obnizenie bezpieczen-
stwa ruchu kolejowego oraz silna redukcja jakos$ci ustugi przewozowej kolei. W konsekwencji
wielu pasazeréw i nadawcéw tadunkéw wycofalo sie z korzystania z ustug kolei w ogéle.

W minionych trzech dekadach w transporcie drogowym wystapito kilka nieoczekiwanych
zjawisk. Po pierwsze, w budzetach panstwowych wszystkich krajéw europejskich (ale takze i na
innych kontynentach, w tym w USA), zabrakto srodkéw na utrzymanie infrastruktury sieciowej.
Z chwilg wybuchu kryzysu finanséw publicznych w 2008 roku i zablokowania dostepu do rynku
kapitatowego okazalo sig, ze publiczna infrastruktura nie tylko nie moze by¢ rozwijana, ale nawet
brakuje srodkéw na jej racjonalng eksploatacje, czyli ochrone przed dekapitalizacja. Tej nega-
tywnej tendencji nie moze zmieni¢ fakt, iz w niektérych krajach, m.in. w Hiszpanii i Portugalii,
a takze w Polsce, w minionych dekadach zbudowano liczacg sie sie¢ nowych autostrad i drog
szybkiego ruchu w ramach projektéw finansowanych przez UE (w Polsce bowiem w tym samym
czasie nastgpita silna degradacja coraz bardziej obcigzonych drog, ktére maja status drég woje-
wodzkich, powiatowych i gminnych). W miastach, zaréwno duzych, jak i mniejszych, nie udato
sie zrealizowaé rozwoju ukladu komunikacyjnego tak, aby sprosta¢ wyzwaniom zwigzanym
z szybkim tempem rozwoju motoryzacji indywidualnej w spoleczenstwie z jednej strony chcacym
sie cieszy¢ z efektow transformacji gospodarki, ale z drugiej strony pozbawionym dobrej oferty
komunikacji publicznej, szczegélnie dla odbywania podrdzy z obszaréw peryferyjnych do pracy
i szkot w centrach miast.

OCZEKIWANIA | REALIA FUNKCJONOWANIA WSPOLNEGO RYNKU

Otwarcie rynku pracy po rozszerzeniu UE w maju 2004 roku doprowadzito do silnej konku-
rencji migdzy przewoznikami drogowymi z krajéw Europy Srodkowo-Wschodniej a lokalnymi
przewoznikami w krajach Europy Zachodniej. Reakcja na spadek pozycji przewoznikéw zachod-



Kierunki badar i ksztatcenia w zakresie mysli ekonomicznej transportu

nioeuropejskich bylo wprowadzenie - wbrew zasadom obowigzujacym w UE - daleko idacych
restrykcji wobec konkurencji zagranicznej. Sztandarowym przyktadem bylo objecie od poczatku
2015 roku przewoznikéw zagranicznych regulacjami o placy minimalnej w Niemczech, tzw.
MiLoG. Istnienie wspolnego rynku, na ktérym Zaden oferent nie jest dyskryminowany, stato sie
pusta deklaracja gloszona przez politykéw i urzednikéw unijnych. W systemie transportowym
obejmujacym kraje czlonkowskie UE - jak w calej gospodarce tego obszaru — ujawnia si¢ coraz
ostrzejszy konflikt intereséw, a organy wladzy publicznej Imperium dziatajace pod wpltywem
réznorodnych lobby szukajg jedynie czastkowych rozwigzan fagodzacych przej$ciowo najwieksze
napiecia. Traci przy tym swoja atrakcyjno$¢ wizja integracji europejskiej jako procesu wzmac-
niajacego zdolnos¢ Starego Kontynentu do zwyciezania z agresywnymi rywalami w ramach
konfrontacji na globalnym rynku.

Waznym watkiem dyskusji spotecznej, ktdra znajduje swoje odzwierciedlenie w decyzjach po-
litycznych, stata sie takze polityka klimatyczna i jej powiazanie z polityka transportowa. Od 1992
roku, kiedy ogloszona zostata Konwencja klimatyczna (United Nations Framework Convention on
Climate Change - CNFCCC), coraz czesciej zwraca sie uwage na konieczno$¢ ograniczania przez
cztowieka emisji CO,, w tym w transporcie. Preferowanie energii elektrycznej jako wtérnego
nosnika energii w napedach $rodkéw transportu ma sens o tyle, o ile udaje si¢ zmieni¢ mix ener-
getyczny, czyli udziat poszczegdlnych nosnikéw pierwotnych w procesach wytwarzania energii
elektrycznej. Ograniczanie, a docelowo eliminowanie, no$nikéw pochodzenia organicznego
(przede wszystkim: wegla kamiennego i brunatnego, ropy naftowej i gazu ziemnego) traktowa-
ne jest jako pozadany kierunek zmian. W Bialej Ksiedze 2011 powtdrzono przedstawiany juz
wczesniej postulat promowania kolei jako gatezi przyjaznej srodowisku naturalnemu. Wydaje
sie, ze w trzeciej dekadzie XXI wieku bedzie mozna odej$¢ od tego postulatu. Stanie sie tak,
jesli pojazdy drogowe, zaréwno lekkie (samochody osobowe — cars), jaki ciezkie (cigzardwki
- heavy commercial vehicles), beda wyposazone w silniki elektryczne, a energia elektryczna
wykorzystywana do tadowania baterii bedzie pochodzi¢ w coraz wiekszej czesci z odnawialnych
zrodel energii (OZE). Biorac jednak pod uwage doswiadczenia z ostatniej dekady dotyczace
realizacji bardzo zaawansowanego programu zmian w systemie energetycznym (Energiewende)
w Niemczech, mozna sformulowa¢ prognoze, ze w perspektywie 2030 roku udziat energii z OZE
w catosci produkeji energii elektrycznej nie przekroczy 40%, a w transporcie drogowym, nadal
dominujacym w europejskim systemie transportowym, silniki elektryczne beda stosowane
jedynie w niszowych segmentach rynku ustug transportowych (z uwzglednieniem motoryzacji
indywidualnej).

PERSPEKTYWA DWUTOROWEGO ROZWOJU TEORII EKONOMIKI TRANSPORTU

Teoria ekonomiki transportu sformutowana w ostatnich dekadach XX wieku w bardzo ogra-
niczonym stopniu uwzgledniala dynamike zmian w procesach gospodarowania na rynku glo-
balnym oraz w otoczeniu tego rynku. Nurt wzajemnych relacji miedzy transportem ladunkéw
a otoczeniem gospodarczym znalazl si¢ w centrum badan nad funkcjonowaniem tancuchéw
dostaw. Wyniki tych badan uwzgledniano przede wszystkim w teorii zaliczanej do zarzadza-
nia logistycznego (supply chain management), tworzonej od konca lat 60. minionego wieku
i rozwijanej w kolejnych dekadach zaréwno w USA, jak i Europie, z wykorzystaniem dorobku
teoretycznego i praktycznego autoréw japonskich. Rozwoj teorii zarzadzania logistycznego po-
zwala dostrzec, ze nowoczesna ekonomia w ujeciu mikroekonomicznym powinna by¢ rozwijana
dwutorowo. Cecha tradycyjnych modeli mikroekonomicznych jest opisywanie relacji miedzy
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uczestnikami rynku, na ktérym po jednej stronie wystepuja producenci débr, a po drugiej stronie
konsumenci. Otdz w tych tradycyjnych modelach przyjmuje si¢ milczaco, ze wszyscy producenci
wytwarzaja dobra (rzeczowe i ustugi) konsumpcyjne. Jednoczesnie na tym rynku nabywcami sg
indywidualni konsumenci (i gospodarstwa domowe). W systemach transportowych taki model
moze si¢ odnosi¢ jedynie do rynku uslug przewozéw pasazeréw. We wspolczesnym jezyku jest
to segment rynku ,,B2C” (business to consumer).

Wspolczesna gospodarka globalna jest zdominowana przez procesy, ktére sg realizowane
w taficuchu dostaw, czyli przez uczestnikéw proceséw wspotpracy gospodarczej miedzy kolejnymi
dostawcami surowcow, pétproduktéw i komponentéw, a takze roznorodnych ustug. Ich nabywcea
jest producent dobr konsumpcyjnych. Procesy wewnatrz tancuchéw dostaw we wspotczesnym
jezyku zaliczane sg do segmentu ,,B2B” (business to business). Mozna sformulowac teze, ze teoria
ekonomiki transportu powinna by¢ wzbogacana o wiedzeg, jak system transportowy funkcjonuje
w obu segmentach gospodarki, a w szczegolnosci o wiedze, na czym polegaja réznice w funkejo-
nowaniu rynku ustug transportowych w segmencie przewozéw pasazerskich oraz przewozéw
tadunkéw. Dodatkowo teoria ekonomiki transportu powinna uwzgledni¢ dwa istotne elementy.
Po pierwsze, ze obecnie i w przysztoéci na rynku wystepuja trzy, a nie dwie grupy podmiotow:
producentdw i konsumentdéw/nabywcéw oraz dodatkowo regulatoréw (w liczbie mnogiej!). Po
drugie, w epoce Czwartej Rewolucji Przemystowej coraz wigksze znaczenie odgrywaja disruptive
innovations i system transportowy objety megatrendem cyfryzacji podlega poglebionej integracji
miedzysektorowej, przede wszystkim z systemami zaopatrzenia i dystrybucji energii (réznych
nosnikéw wtérnych) oraz z systemami technologii komunikacyjnych i informatycznych (ICT).

Na szczego6lng uwage zastuguje proces tzw. uberyzacji gospodarki. W teorii ekonomiki trans-
portu bedzie on coraz bardziej wnikliwie badany z wielu powodéw. Przede wszystkim Uber (oraz
wiele podobnych podmiotéw gospodarki wirtualnej) odwoluje sie do relacji miedzy podmiotami,
ktére odczuwajg potrzebe przemieszczania si¢ (potrzeba i z nig powigzany popyt na ustugi
przewozowe) oraz podmiotami, ktére dysponuja potencjatem przydatnym do zaspokojenia tego
popytu (czyli zdolno$cia do kreowania podazy tych ustug). Wazne jest przy tym, ze model bizne-
sowy Uber od samego poczatku ma cechy gospodarki wirtualnej: obejmuje marketingows grupe
docelowy (target group) o liczebnosci miliardowej (rynek chinski i jeszcze pare innych krajow)
oraz pozwala na gromadzenie danych, ktére mozna wykorzysta¢ w Big Data Analysis. Oznacza to,
ze dla Ubera (i kazdego podobnego podmiotu) zrodlem przychodéw nie jest marza uzyskiwana
z tytutu posrednictwa na rynku ustug przewozowych, a komercjalizacja wiedzy o réznorodnych
masowych potrzebach, zwyczajach, zachowaniach i zaniechaniach konsumentéw.

Klasyczna teoria ekonomiki transportu nie obejmuje do tej pory fenomenu uberyzacji
gospodarki. Oznacza to, ze te teori¢ trzeba rozbudowaé, aby moéc miedzy innymi wyjasnic,
na ile $wiadczenie i sprzedaz uslug transportowych moze sie¢ wpisywa¢ w cztery podstawowe
modele biznesowe ,,za darmo” zdefiniowane przez Chrisa Andersona, przedstawione w tabeli 1.
Wyzwaniem jest okreslenie roli, jaka beda odgrywaé podmioty dysponujace $rodkami trans-
portu, zarzadzajace infrastrukturg liniowa i punktowg. Réwnie waznym wyzwaniem bedzie
okreslenie roli cztowieka jako podmiotu, ktéry swiadczy prace lub jest uczestnikiem sharing
economy, a tym samym kreatywnie lub biernie uczestniczy w procesach przemieszczania.
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Tabela 1. Cztery podstawowe modele biznesowe ,,za darmo” wedtug Andersona

Model Co jest za darmo? Za (tlrm(?) dla Kto prowadzi biznes?
0go?
Bezposrednie subsydiowanie krzyzowe jakikolwiek produkt | dla kazdego, producent lub posrednik,
(direct cross-subsidies) (dobro rzeczowe kto zdecyduje | ktéry uzyskuje wyzszy
lub ustuga), ktory sie zaplacic, dochéd ze sprzedazy innych
Ve '—' . zacheci konsumenta | predzej czy produktéw niz wynosza
/ do zaplacenia za inny | péZniej koszty udostgpniania
e_ 0 o produkt produktu oferowanego bez
\ optaty
Transakcje trojstronne treé¢, ustugi, dla wszystkich | wobec konsumenta
(three-party markets) oprogramowanie wystepuja obok siebie
iinne producent/operator
_ ustugi oraz posrednik,
‘ B’Bﬁlﬂﬂt 455 ktorzy tacznie uzyskuja
b od konsumenta z réznych
e G o o tytutéw wigkszy dochéd
niz wynosza koszty
anhum —e—r I(nmnmlt udostepniania produktu
oferowanego bez optaty
Model freemium cokolwiek, comozna | dla wszystkich | producent wsréd swoich
(freemium) skojarzy¢ z platna uzytkownikéw | klientéw ma dwie grupy,
wersja premium z ktérych cztonkowie
pierwszej korzystaja
i - . z produktu za darmo,
a cztonkowie drugiej
e 9 o wnoszg oplaty za dodatkowe
produkty i generuja dochody
- - wyzsze niz wynoszg koszty
udostepniania produktu
oferowanego bez oplaty
Rynki niemonetarne cokolwiek ludzie dla kazdego systemy wymiany réznych
(non-monetary markets) zdecyduja sie oddac, dobr i serwisow na zasadzie
_’_ = nie oczekujac wzajemnosci, jednak bez
e ol w zamian zadnej okreslania relacji miedzy
/ zaplaty warto$cig wymienianych
e o dobr i serwisow
- (Kosiment <

Oznaczenia: 1, 2, 3 - Produkt 1, Produkt 2, Produkt 3, $ - optata za produkt.

Zrédlo: Pieriegud (2016), s. 20-21.

KSZTALCENIE KOMPETENCJI KADR AKTYWNYCH W GOSPODARKACH REALNEJ

| WIRTUALNEJ

W drugiej polowie XX wieku, zaréwno na uczelniach (wydziatach) technicznych, jak i ekonomicz-
nych, ksztalcono studentéw na kierunku transport. Ujecie branzowe utracilo swoja atrakcyjnosé
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na przetomie wiekéw. Pojawia si¢ podstawowe pytanie, jak obecnie ksztalci¢ kadry, ktére przez
najblizsze dekady, w perspektywie do 2050+, beda aktywne w gospodarkach realnej i wirtualnej,
a w szczegolnosci w sektorze zaspokajania potrzeb transportowych (komunikacyjnych).

We wspdlczesnych mediach roztaczane sg wizje $wiata, ktéry bedzie si¢ niebawem znacznie
rézni¢ od tego, jaki znamy w polowie drugiej dekady XXI wieku. Wydaje sie, ze znaczna cze$é
tych wizji sie nie sprawdzi, a niektére zmiany przebiega¢ beda wedtug innych scenariuszy niz
obecnie s3 nakreslane.

Wyzwaniem przed kadrg profesorska zatrudniong w uniwersytetach (w nowym ujeciu
w ,uczelniach badawczych”), a takze w wyzszych szkotach zapewniajacych przygotowanie
zawodowe (,,uczelniach dydaktycznych”), jest nadanie cech kompletnosci procesowi ksztalcenia
studentow. Profesorzy, ktdrzy zajmuja si¢ zagadnieniami ekonomiki transportu i zarzadzania
logistycznego, moga nie tylko przygotowa¢ nowe podreczniki do wyktadanych przedmiotéw,
ale takze przyczynic sie do sprofilowania ,,pro-transportowego” lub ,,pro-logistycznego” calego
ciagu zaje¢ na studiach I oraz II stopnia. Takie sprofilowanie zapewnialoby nasycenie tresci
réznorodnych wykladéw i ¢wiczen przykladami odnoszacymi sie do procesdéw przemieszczania
0s6b i tadunkéw, a takze dystrybucji towardéw.

Zasadne jest postulowanie nastepujacych korekt w procesie ksztalcenia studentéw, ktorzy sa
zainteresowani aktywnoscia w sektorze transportu i logistyki:

1. Podstawe wiedzy powinny tworzy¢ studia teoretyczne w ramach studiéw I stopnia (licen-

cjackich) obejmujace cztery filary:

a) teorie ekonomii i socjologii, w tym podstawy finanséw i rachunkowosci,

b) dyscypliny narzedziowe (matematyka, statystyka, ekonometria),

c) teorie zarzadzania,

d) prawo.

Zakres studiéw teoretycznych powinien by¢ uzalezniony od charakteru studiéw: uniwer-
syteckich lub zawodowych.

2. Kierunkowe przygotowanie kadr na studiach I stopnia powinny zapewni¢ studia teore-

tyczne obejmujace dwa filary:

a) ekonomike transportu,

b) zarzadzanie logistyczne,
oraz zajecia ¢wiczeniowe uzupelnione o staze w praktyce gospodarczej obejmujace
ksztaltowanie umiejetnosci:

a) wspolpracy w zespole,

b) definiowania i rozwigzywania zadan w ramach realizacji projektow,

c) wspolpracy z partnerami reprezentujgcymi inne modele kulturowe.

3. Ksztalcenie na studiach II stopnia powinno zapewni¢ rozszerzenie wiedzy w nastepuja-

cym zakresie:

a) analiza ekonomiczna w przedsiebiorstwie,

b) zarzadzanie w sektorze publicznym, w tym zarzadzanie infrastrukturg techniczna,

¢) polityka gospodarcza w Imperium (trzy szczeble wladzy) i rola regulatoréw w realizacji
tej polityki, z uwzglednieniem polityk sektorowych,

d) zarzadzanie projektami, w tym projektami realizowanymi na rynkach wirtualnych,

e) zastosowanie metod ilo$ciowych w ksztaltowaniu strategii marketingowych oraz
zarzadzaniu zasobami,

f) Big Data Analysis.
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Ksztalcenie na studiach I oraz II stopnia powinno obejmowa¢ kontynuacje nauki jezyka an-
gielskiego oraz nauke drugiego jezyka obcego, gdyz kadra z wyzszym wyksztalceniem powinna
dysponowa¢ umiejetnosciag prowadzenia dziatalnoéci w relacjach miedzynarodowych bez barier
komunikacyjnych.

PODSUMOWANIE

W drugiej potowie XX wieku w Polsce ksztalcono na wysokim poziomie studentéw z zakresu wie-
dzy o transporcie, w szczegdlnosci z zakresu wiedzy o procesach gospodarowania w transporcie.
Absolwenci nie mieli klopotéw z rozwojem podczas pracy zawodowej, cze$¢ z nich po rozpocze-
ciu transformacji polskiej gospodarki osiggneta wazne stanowiska menedzerskie w branzy TSL
w kraju i za granicg. Zakres i tempo przemian zachodzacych w gospodarce globalnej wymagaja,
aby wiedza teoretyczna o funkcjonowaniu transportu zostala istotnie wzbogacona. Wydaje sie,
ze kontynuowane badania pozwolg zweryfikowa¢ przedstawiong teze, iz rozwdj teorii powinien
nastepowaé dwutorowo: w odniesieniu do rynku ustug przewozu oséb w segmencie rynku
»B2C” oraz w odniesieniu do obstugi fadunkéw w fancuchach dostaw w segmencie rynku ,,B2B”.
W nawiazaniu do raportéw z tych badan powinny by¢ wprowadzone korekty do programéow
ksztalcenia w uniwersytetach oraz szkolach wyzszych zawodowych.

Propozycje zawarte w niniejszym opracowaniu moga stanowi¢ podstawe dla dyskusji, ktéra
powinna si¢ odby¢ jednoczes$nie w $rodowisku akademickim oraz menedzerskim. Jej wyniki
powinny by¢ nastepnie uwzglednione przez wladze akademickie odpowiedzialne za doskonalenie
tresci i form ksztalcenia.
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New Ideas in Research and Study in the Field of Transport Economics

ABSTRACT | The scientists have worked on theory of transport (both in field of technics and economics
sciences) since beginning of XIX century. The theory of the transport economics (Verkehrs-
wirtschaft) has been developed for last 60 years. Nowadays we see that the biggest challenge
makes the shift of the research from the activities on the transport service markets in parti-
cular countries to the global market. It is important to find a difference between activities in
the epoch of the Third Industrial Revolution and in the current epoch of the Fourth Industrial
Revolution.

The offer for students who attend to studies at the first level (bachelor), second (master) or even
third level (doctor) should be extended to give them a knowledge, abilities and competences,
which they have to use during their professional career until 2050 or even longer. The spe-
cial importance has the challenge for university graduates who should be able to understand,
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KEYWORD

create and implement the disruptive innovations in modern systems of transport and in the
dynamic chains of added value.

transport, economic thought

Translated by Wojciech Paprocki



