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ZAMIAST WSTEPU

Jubileusz prof. Bogustawa Liberadzkiego zbiega si¢ z 50-leciem Katedry
Transportu, keérg kieruje on od 18 lat. Katedra Transportu funkcjonuje w ramach
Kolegium Zarzadzania i Finanséw Szkoty Gtéwnej Handlowej w Warszawie,
ktére w 2018 . obchodzi 25-lecie dziatalno$ci. Oba jubileusze sktaniajg do
szerszej refleksji i retrospektywnego spojrzenia na rozwdéj szeroko pojetej eko-
nomiki transportu i wktad prof. Bogustawa Liberadzkiego w ten proces.

Transport jako system ma wielkie znaczenie dla rozwoju gospodarki,
a zmieniajace si¢ uwarunkowania jego funkcjonowania stanowia coraz to nowe
wyzwania dla badaczy, regulatoréw i prakeykéw, sklaniaja do ciaglego poszu-
kiwania nowych koncepcji i budowania teorii wspierajacych rozwdéj systemu
transportowego traktowanego jako ,krwiobieg gospodarki”.

Profesor Bogustaw Liberadzki zwiazany jest z SGPiS/SGH od 1966 r. jako
kolejno: student, asystent, adiunkt, docent i profesor zwyczajny. Od poczatku
dziatalnosci naukowo-badawczej i dydaktycznej koncentrowat swoje zaintereso-
wania na funkcjonowaniu transportu, jego galgziowym zréznicowaniu, polityce
transportowej, procesach integracji i przeksztalcen o charakterze systemowym.
Whaczyt si¢ tez w tworzenie krajowego systemu transportowego, wykorzystujac
rezultaty prowadzonych badan i dociekari naukowych w praktyce gospodar-
czej. Petnit wiele zaszczytnych funkgji: od wiceministra i ministra transportu,
deputowanego do Parlamentu Europejskiego V, VI, VII i VIII kadengji, do
wiceprzewodniczacego Parlamentu Europejskiego VIII kadencji. Aktywnie
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dziata w Parlamencie Europejskim od 14 lat. Szczegélnie zaangazowany jest
w prace Komisji Transportu i Turystyki oraz Komisji Budzetu. Byt tez przez
wiele lat w Komitecie Transportu PAN. Przez dwie kadencje (II1 i IV) w latach
1997-2004 byt tez postem na Sejm RP.

Trudno jest wymieni¢ i oméwic¢ wszystkie aktywnosci oraz zaszczytne funk-
gje, ktdre petnit i nadal petni Jubilat, prof. Bogustaw Liberadzki.

W $rodowisku naukowym ekonomistéw transportu jest autorytetem, ktdry
przez publikacje, uczestnictwo w licznych konferencjach naukowych i bran-
zowych wskazuje kierunki rozwoju nauk o transporcie i potrzebg pragmatycz-
nego dziatania w tej sferze gospodarczej.

Droga rozwoju naukowego i aktywnosci prof. Liberadzkiego jako poli-
tyka i kreatora transportu splata si¢ ze zmianami i wyzwaniami, jakie zacho-
dzg w systemie transportowym naszego kraju i Unii Europejskie;j.

Profesor Bogustaw Liberadzki ma rzadka umiejgtno$¢ jednoczenia réznych
srodowisk naukowych i praktykéw wokét zywotnych probleméw rozwoju
i funkcjonowania transportu, doceniajac potencjat intelektualny kazdego, kto
podejmuje rzeczowa, czgsto trudng dyskusje.

Najblizsza XIV Konferencja Euro-Trans 2018 bedzie okazja do podsu-
mowania osiagnie¢ naukowych, badawczych i dziatari w sferze prakeyki. Tytut
konferencji ,Mobilnos§¢ i Europejska Przestrzeri Transportu” to swego rodzaju
motto, zawsze towarzyszace aktywnosci naukowej i badawczej Jubilata i jego
Katedry Transportu.

Niniejsza publikacj¢ dedykujemy Jubilatowi, prof. Bogustawowi Liberadz-
kiemu. Jest to forma uhonorowania jego osiagnie¢ jako naukowca, badacza,
nauczyciela, a takze polityka zaangazowanego w ide¢ funkcjonowania i roz-
woju europejskiego systemu transportowego. Jest to nasze podzigkowanie dla
Jubilata za wieloletnia wspétprace, inspiracje, wyznaczanie nowych kierun-
kéw, ale takze za stworzenie niezwyklej atmosfery pracy w Zespole Katedry
i wspélpracy z innymi osrodkami akademickimi.

Niezwykta umieje¢tnos¢ Jubilata nawiazywania i budowania trwatych rela-
¢ji z szerokim gronem akademickim i §rodowiskiem praktykéw gospodarki

znajduje potwierdzenie w zamieszczonych w tej publikacji adresach, esejach
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czy artykutach naukowych przygotowanych przez wieloletnich wspétpracow-
nikéw pana profesora, jego przyjaciél, z keérymi dziatal zaréwno na niwie
naukowej, jak i w praktyce gospodarczej.

Z zamieszczonych w Ksiedze tekstach jawi si¢ sylwetka Jubilata jako zaanga-
zowanego badacza, ktérego cechuje nie tylko , pragmatyzm naukowego pozna-
wania transportu’, ale tez ,pragmatyzm w polityce i praktyce transportowe;j”".
Swiadczy o tym m.in. przeglad Konferencji Euro-Trans, ktérych byt inicjato-
rem i mentorem w ramach wieloletniej wspétpracy z Wydzialem Zarzadzania
i Ekonomiki Ustug Uniwersytetu Szczecinskiego.

W drugiej czesci opracowania zamiescilismy krétka fotorelacje, ilustru-
jaca nie tylko rézne aktywnosci prof. Bogustawa Liberadzkiego, ale tez relacje
miedzyludzkie, kontakty, otwarto$¢ na ludzi, umiej¢tnos¢ ich integrowania,
rozwijanie stosunkéw partnerskich i zyczliwo$¢, jaka darzy wszystkich spotka-
nych na swojej drodze zyciowe;.

W trzeciej czgéci pracownicy naukowi z réznych osrodkéw akademickich
i instytutéw badawczych, a takze ci, ktérzy spotkali Jubilata na swojej ,,drodze
transportowej” i naukowej, zaprezentowali artykuly, w keérych przedstawiajg
nurty badawcze z zakresu ekonomiki transportu, ich ewolucj¢ od tradycyj-
nej ekonomiki transportu do Mobility & Logistics Management. W tekstach
tych poruszono tez istotne problemy funkcjonowania i rozwoju transportu,
infrastruktury transportu przysztosci, roli logistyki w europejskiej przestrzeni
transportowej, funkcjonowania polskiego transportu drogowego w przewo-
zach fadunkéw, a takze transportu drogowego w Polsce. W tej czgsci znalazt sig
réwniez tekst prezentujacy histori¢ budowy autostrady A1, w ktérym nawia-
zano do roli i zastug Jubilata w realizacji programu budowy autostrad w Pol-
sce. Wszystkie te artykuly dotycza obszaru badan nad transportem, bliskiego
osobistym, merytorycznym zainteresowaniom prof. Bogustawa Liberadzkiego
i pracownikéw Katedry Transportu, ktéra od 2001 r. Jubilart kieruje.

W imieniu wszystkich autordéw, ale takze i uczestnikéw XIV Konferencji
Euro-Trans 2018 sktadamy szacownemu Jubilatowi serdeczne podzigkowania

U J. Burnewicz, Pragmatyczny rozwdj transportu, s. XX.
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za wiele lat przyjaznej i owocnej wspétpracy, za to, ze mozemy si¢ zalicza¢ do
grona jego wspdlpracownikéw, podwladnych i przyjaciét.

Prosimy o przyjecie serdecznych zyczeri dalszych sukceséw w aktywnosci
naukowej i spolecznej. Zyczymy zdrowia i wszelkiej pomyslnosci w realizacji
zainteresowan i pasji w zyciu osobistym, a takze radosci i ciepta w relacjach
rodzinnych.

W imieniu calej spolecznosci transportowcdw, w nadziei na dalsze lata

wspotpracy i przyjazni z Jubilatem.

Elzbieta Marciszewska, Wojciech Paprocki

wraz z calg Katedrg Transportu
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Prof. dr hab. Elzbieta ZALtOGA

Katedra Systemdw i Polityki Transportowej
Wydziat Zarzadzania i Ekonomiki Ustug
Uniwersytet Szczecinski

PROFESOR
BOGUSEAW LIBERADZKI
- UCZONY I NAUCZYCIEL

Najwigkszq rekompensatq za wszystkie trudy

i ryzyka wiqzqce si¢ z pracq naukowq

sq poznawcze przyjemnosci, jakie jej towarzyszq
1 5q jej owocem.

Michatl Heller

Jubileusz prof. Bogustawa Liberadzkiego jest okazja do wyrazenia podzigko-
wania za jego obecno$¢ w moim zyciu zawodowym. Ta obecnos¢ trwa nieprze-
rwanie od ponad 30 lat. Jestem zaszczycona, ze mogtam si¢ znalezé w gronie
wspotpracownikéw Pana Profesora. Nasza wspélpraca naukowa obejmuje
kilka obszaréw, kazdy z nich przynosi wiele radosci i satysfakgji, ale przede
wszystkim podziwu dla Jubilata za jego wiedzg, zdolnosci, elegancje oraz sza-
cunek dla cztowieka.

Do wspomnieri wybratam jeden obszar naszej wspétpracy — ten najbardziej

wymagajacy, czasochtonny, ale tez wyjatkowo twérczy. Jest nim miedzynarodowa
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konferencja Translog/Euro-Trans, organizowana od 2001 r. przez Wydziat Zarza-
dzania i Ekonomiki Ustug Uniwersytetu Szczeciriskiego, a wspélnie z Katedra
Transportu Szkoty Gtéwnej Handlowej w Warszawie od 2002 r. Podwaliny dla
naszej wzorcowej wspdtpracy stworzyl prof. Marian Madeyski, wspoétewdrca
szczeciniskiej oraz warszawskiej szkoty ekonomiki transportu.

Dotychczas odbylo si¢ trzynascie edycji naszej konferencji, organizowanej
w Szczecinie i w Warszawie, bedacych jednoczesnie historia osiemnastolet-
niego okresu wspdlnego tworzenia programéw, doboru znawcéw przedmiotu
wsréd pracownikéw nauki, politykéw, przedstawicieli biznesu oraz zabiegania
o patronaty i wsparcie finansowe. To takze do§wiadczenie Scierania si¢ pogla-
déw naukowych, krystalizowania racji oraz weryfikacji ocen przez praktyke
gospodarcza. To byt dla nas czas wyjatkowo twoérezy, co potwierdzaja liczne
publikacje oraz integracja polskich i zagranicznych ekonomistéw transportu.

Profesor Bogustaw Liberadzki jest twarza tej konferencji, gwarantem
otwartosci oraz wysokiego poziomu dyskusji naukowej. Zyciorys zawodowy
prof. Liberadzkiego nie ma wzorca wiréd ekonomistéw transportu w Polsce.
Jako uczony reprezentuje gléwna uczelni¢ ekonomiczna, jako polityk osiagnat
szczyty, od kierowania resortem transportu (1989-1993 — podsekretarz stanu,
1993-1997 — minister transportu) do piastowania godnosci parlamentarzysty
(1997-2004 — poset na Sejm RP, od 2004 r. poset do Parlamentu Europej-
skiego). Z pewnoscig inni odniosg si¢ do dokonari Pana Profesora jako poli-
tyka, ja przybliz¢ poglady prof. Liberadzkiego wyrazane w kolejnych edycjach
naszej wsp6lnej konferencji, by w ten sposéb ukazaé jego szczegdlny i wazny
udziat w rozwoju ekonomiki transportu i polityki transportowe;.

Pierwsza edycja Translog w 2001 r. poswigcona byla systemowi transpor-
towemu Polski w procesie przygotowania do integracji z Unig Europejska.
Pan prof. Liberadzki przedstawit wtedy referat na temat dostosowywania pol-
skiego transportu do wymogéw UE. W gronie postéw na Sejm RP III kaden-
¢ji (1997-2001) znat te zagadnienia najlepiej. To wlasnie w tej kadencji do
Sejmu trafily przedlozenia rzadowe projektéw ustaw: o transporcie drogowym,
o inspekgji transportu drogowego, o budowie i eksploatacji ptatnych auto-

strad, prawo lotnicze, prawo przewozowe, prawo o ruchu drogowym, kodeks
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morski, o czasie pracy kierowcéw, o portach i przystaniach morskich. Opra-
cowano tez nowelizacj¢ ustawy o komercjalizacji, restrukturyzacji i prywaty-
zacji PKP. Polska przygotowywata si¢ do spelnienia wymogéw regulacyjnych
okreslonych w tzw. acquis communautaire Wspélnot Europejskich. Zdaniem
Profesora, nie byta to jedyna przestanka inicjatyw ustawodawczych. Druga
byla ,préba poprawy sytuacji gospodarczej sektoréw lub przedsigbiorstw”.
I whasnie ten aspekt, a doktadnie warunki funkcjonowania polskich przewoz-
nikéw i operatoréw na migdzynarodowym rynku ustug transportowych byly
przedmiotem obrad Translog 2002. Tym razem prof. Liberadzki poprowadzit
dyskusj¢ panelowa na temat modelu rynku ustug transportowych w Europie.
We wprowadzeniu do dyskusji zauwazyt, ze ,,warunki funkcjonowania polskich
przewoznikéw i operatoréw na miedzynarodowym rynku ustug transporto-
wych podlegaja zmianom, zmianom historycznie waznym i nieuniknionym”.
Podkreslit, ze ich podstawa wynikata z nast¢pujacych przestanek: implemen-
tacji prawa unijnego do polskiego prawodawstwa transportowego, otwarcia
polskiego rynku przy ograniczonym dostepie do rynku unijnego, sytuacji makro-
ekonomicznej kraju, niewystarczajacego egzekwowania przestrzegania prawa
na obszarze Polski, takze przez obcych przewoznikéw i operatoréw. Zachecat
dyskutantéw do wskazywania trudnych punktéw dotyczacych integracji ryn-
kéw transportowych w ramach ofensywnie prowadzonej strategii akcesyjnej.

Problematyka funkcjonowania rynku wspélnotowego okazata si¢ na tyle
wazna, ze kolejng konferencj¢ Translog (2003) poswigcilismy wspélczesnym
przemianom na europejskim rynku ustug transportowych. Forum dyskusyjne
bylo szersze, bowiem konferencja byta jednoczesnie II Europejskim Kongre-
sem Transportowym (I Kongres odbyt si¢ w 2002 r. w Berlinie). Tym razem
prof. Liberadzki poprowadzil panel na temat megatrendéw na rynku ustug
transportowych. Dyskusja utrwalita przekonanie, ze przemiany na europej-
skim rynku ustug transportowych beda zachodzity w szybkim tempie. Wigcej
odpowiedzialnosci bedzie wymagato tworzenie ponadnarodowych koncepgji
funkcjonowania transportu oraz przestrzeganie ponadnarodowych uzgodnien
w zakresie rozwoju infrastrukeury transportu. Podejécie globalne bedzie wyma-

gane w przynajmniej dwéch obszarach: lotnictwa i zeglugi morskiej. Transport
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kolejowy oraz drogowy powinny by¢ rozpatrywane w coraz wigkszym zakre-
sie w uktadzie euroazjatyckim. Koncepcje, ktére powstajg i powstawad beda
w UE, beda musiaty by¢ zharmonizowane w czasie i zintegrowane instrumen-
talnie z obszarami pozostajacymi poza Unia. Region battycki ma szanse staé
si¢ obszarem o duzym tempie rozwoju, co wymaga systemowego podejscia do
istniejacych uktadéw powigzan transportowych. Megatrend zréwnowazonego
rozwoju bedzie oddzialywat na zmiany w strukeurze gateziowej rynku ustug
transportowych, jednak przestanki do rozwoju galezi transportu powinny
mie¢ podstawy makroekonomiczne. W tym kontekscie profesor zauwazyt,
ze ,polskie przedsigbiorstwa transportowe pragna zdoby¢ nalezne sobie miej-
sce na rynku europejskim i sta¢ si¢ cenionym oraz wiarygodnym partnerem”.

Transport jako czynnik integracji regionéw stat si¢ przedmiotem obrad
Translog 2004. Profesor Liberadzki, wystepujac na konferencji w zaszczytnej
roli posta do Parlamentu Europejskiego, podkreslit ten szczegélny moment
w polskiej historii, jakim bylo przystapienie 1 maja 2004 r. naszego kraju
do Unii Europejskiej. Zauwazyl, ze stajac si¢ cztonkiem UE, Polska przy-
jeta na siebie role wspétodpowiedzialnego za ksztattowanie zintegrowanego
europejskiego systemu transportowego. Taki system to ,,zbiér sieci, kanatéw
i przeptywéw miedzy wszystkimi krajami, tatwych w dostepie i jednolicie
zarzadzanych, ktéry ma spéjny system ekonomiczno-finansowy oraz wspélne
plaszczyzny: techniczng i socjalna, a wigc zapewniong interoperacyjnos¢”.
Ponadto zintegrowany system transportowy to taki, ktéry jest ,,dostosowany
do poziomu popytu na ustugi transportowe gospodarki i spoteczeristwa pod
wzgledem ilociowym, strukturalnym i parametréw jakosciowych oraz w ktd-
rym kazda gataz transportu odgrywa okreslona role, zapewniajac wypetnia-
nie zasad zréwnowazonego rozwoju’. Jest to wizja ideatu, do ktdrego si¢ dazy.
Sieci transeuropejskie sa jednym z warunkéw tworzenia kontynentalnej prze-
strzeni spoleczno-gospodarczej, na ktdrej maja si¢ odbywacé procesy integracji
gospodarczej i spoteczno-politycznej. Regiony w krajach Unii Europejskiej
charakteryzuja si¢ rézng dynamikg i réznym scenariuszem rozwoju. Jed-
nym z podstawowych celéw Unii Europejskiej jest wyréwnanie dyspropor-

dji regionalnych w rozwoju gospodarczym i spotecznym. Nie mozna bowiem
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rozpatrywac integracji na poziomie krajéw bez odpowiedniego modelowania
proceséw integracji na poziomie regionéw.

W kolejnej edycji Translog (2005) pozostalismy przy problematyce integra-
cji, ale w skali mikro, po$wigcajac debaty zintegrowanym faficuchom transpor-
towym, aby podkresli¢ ich znaczenie dla wspétczesnej gospodarki oraz wskaza¢
dziatania konieczne dla
ich tworzenia, promocgji
i rozwoju. Temat okazat
si¢ obszerny i wielowat-
kowy, gdyz zintegrowany
tadicuch transportowy
to nie tylko koncepcja
logistyczna, ale efekt
dziatari ze sfery poli-
tyki transportowej oraz
biznesu, tworzacych Fot. Archiwum Translog 2005
warunki do komplek-
sowej obstugi 0séb i tadunkéw w spéjnych technicznie, organizacyjnie, eko-
nomicznie i informacyjnie procesach transportowych.

Polityka transportowa UE wyrazona w bialej ksigdze z grudnia 2001 .
wywolywata wiele dyskusji w srodowiskach naukowych i praktyki gospo-
darczej. Wobec tego, za
wazny dla kolejnej edy-
¢ji konferencji Translog
(2006) uznali$my temat
liberalizacji i deregulacji
transportu w Unii Euro-
pejskiej. Konferencja
odbyla si¢ w Warszawie.

Prestiz wydarzenia pod-
niosta obecnos¢ wysokiej

rangi polityk(')w, w tym Fot. Archiwum Translog 2006
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Jacques’a Barrota — komisarza ds. transportu UE oraz Jerzego Polaczka, mini-
stra transportu RP. Profesor Liberadzki poprowadzil panel pt. ,,Oczekiwania
i doswiadczenia Europy w liberalizacji i deregulacji gafezi transportu”. We
wprowadzeniu do dyskusji zwrdcit uwagg na kilka aspektéw liberalizacji: obo-
wiazek $wiadczenia ustugi publicznej, rozwéj rynku ustug transportu kombi-
nowanego oraz liberalizacj¢ rynkéw galeziowych. Szeroka wymiana pogladéw
w panelu sklonita profesora do zauwazenia, ze UE idzie w kierunku deregulacji
rynku, jednak regulacja jest zasadna dla ujednolicenia zasad funkcjonowania
wspdlnego rynku. Regulacje profesor rozumie jako ,ustanawianie instytucji
i regut wspierajacych osiaganie celéw polityki transportowej, ktérych nie da
si¢ osiagna¢ poprzez rynek”. Regulacji nie nalezy przeciwstawia¢ konkurencji.
Regulacja ma niejako ,uszlachetni¢” konkurencje.

Translog 2007 poswigcilismy dyskusji o szansach rozwoju transportu w $wie-
tle unijnej perspektywy finansowej na lata 2007-2013. Profesor Liberadzki
poprowadzil pierwszy panel, koncentrujac dyskusje wokoét nastgpujacych tez:
1. Srodki przeznaczane na infrastrukrure sa naktadami, keérych efekty prze-

jawiajg si¢ w skali mikroekonomicznej w formie wzrostu produkeyjnosci

srodkéw transportu oraz efektywnosci i zyskownosci firm transportowych.

2. Efekty makroekonomiczne inwestycji infrastrukturalnych polegaja na pod-

noszeniu efektywnosci calej gospodarki, wzroscie konkurencyjnosci oraz
podnoszeniu jakosci zycia obywateli.

3. Rozwdj infrastrukeu-

ry transportowej podnosi

spdjnosé kontynentalng

panstwa i regionéw, nie-

zbedna dla wykorzysta-

nia potencjalnych zalet

cztonkostwa w UE oraz

rozwoju wspdlnoty go-

spodarczej z otoczeniem

zewnetrznym.
Fot. Archiwum Translog 2007
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4. Budowa i moderni-
zacja infrastrukeury
transportowej Pol-
ski przynosi korzysci
Europie, Unii i kra-
jowi. Reguty korzy-
stania z funduszy UE
w latach 2007-2013
pozwalajg benefi-
cjentowi solidarnie Fot. Archiwum Translog 2007
finansowaé rozwoéj
infrastruktury transportowej RP. Dyskusja potwierdzita stusznos¢ tych
zalozen.

Stopniowo w naszych spotkaniach konferencyjnych przechodzilismy z obsza-
réw polityki transportowej do biznesu w transporcie. Kolejna konferencja pod
nowg nazwa Euro-Trans (2008) odbyta si¢ w Warszawie pod tytulem: , Trans-
port, ekonomika i biznes”. Swoja obecnoscia zaszczycili ja minister transportu
RP Cezary Grabarczyk oraz Diego Canga Fano — szef gabinetu komisarza UE
Jacques'a Barrota. W przygotowanym na to spotkanie artykule profesor Libe-
radzki wskazal na realng mozliwos¢ znaczacej poprawy stanu infrastruktury
drogowej i kolejowej oraz polepszenia warunkéw pracy przewoznikéw, wzrostu
efektywnosci transportu i rentownosci przedsi¢biorstw. Modernizacja trans-
portu odbywa si¢ w dwdch podstawowych obszarach: taboru oraz infrastruk-
tury, co umozliwia korzystanie z nowoczesnych technologii i spajanie systemu
transportowego kraju z systemem kontynentalnym. Rozwdj taboru, szczegélnie
w transporcie samochodowym, odbywa si¢ za sprawa i na koszt przedsigbior-
céw. Liberalizacja rynku kolejowego powinna takze przynies¢ unowoczesnienie
taboru z inicjatywy nowych przewoznikéw kolejowych, jednak najwickszym
problemem finansowym, inwestycyjnym oraz technicznym pozostaje budowa
i modernizacja infrastruktury liniowej transportu.

IX edycj¢ Euro-Trans (2009) po$wigciliémy innowacjom w transporcie.

I tym razem debate zaszczycit swoja obecnoscig minister transportu RP Cezary
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Grabarczyk. Otwierajac dyskusje, prof. Bogustaw Liberadzki podkreslit pro-
spoteczny charakter innowacyjnosci oraz wzgledno$é tego pojecia w kontekscie
réznic w zagospodarowaniu infrastrukturalnym padstw cztonkowskich UE.
,Na Zachodzie innowa-
cyjne sa dzi§ autostrady
morskie, w Polsce nadal
drogi ekspresowe”. Przy-
pomniat zasadg racjonal-
nosci i wskazat ja jako
podstawe europejskiego
myslenia: ,,chodzi o to,
zeby za te same zaanga-
zowane $rodki uzyskaé
Fot. Archiwum Euro-Trans 2009 wickszy efeke lub uzy-

skiwa¢ ten sam efekt, ale
przy coraz mniejszym zaangazowaniu §rodkéw, czyli nalezy by¢ sprawniejszym,
wydajniejszym”. Nawiazal do strategii lizboriskiej, ktora podkresla znaczenie
innowacyjnosci.

W centrum uwagi profesora i tym razem znalazta si¢ infrastruktura trans-
portu. Wskazal na historyczna szanse, jaka dla Polski stanowi 67 mld euro
z funduszy strukturalnych i Funduszu Spéjnosci (perspektywa finansowa
2007-2014), w tym 32 mld euro na infrastrukture transportowg o znaczeniu
ogdblnokrajowym, ale jednoczesnie przestrzegal przed skutkami niewykorzy-
stania tej szansy. ,Nasz dylemat polega na tym, ze od 2007 r. stan wykorzysta-
nia tych srodkéw jest praktycznie zerowy. Oby nie stato si¢ tak, ze skoriczy si¢
okres najwigkszej fali pieni¢dzy europejskich, a my dalej bedziemy bez infra-
struktury transportowe;j”.

Aspekty ekonomiczne zdominowaly kolejna edycje Euro-Trans (2011)
w Warszawie, potaczona z IX Europejskim Kongresem Transportowym. Przed-
miotem dyskus;ji stat si¢ konkurencyjny i zréwnowazony transport. Ttem dla
rozwazan byly skutki kryzysu finansowego ,2007+” w unijnym transporcie.

Wiele poznawczych watkéw wniosta dyskusja panelowa, ktérg prof. Liberadzki
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jako moderator podsu-

mowat nast¢pujaco:

twardym celem
UE powinno by¢
wsparcie na rzecz
pokonania kryzysu
finansowego, gdyz
kryzys w UE moze
nawet w skrajnym
przypadku doprowa-
dzi¢ do unicestwie-
nia wspdlnoty,

UE musi w swoich
dziataniach wstu-
chiwa¢ si¢ w opi-
nie ustugodawcéw
i uzytkownikéw
transportu,
ochrona $rodowi-
ska jest niewatpli-
wie ograniczeniem
dla rozwoju trans-

portu, ale w ramach

Profesor Bogustaw Liberadzki — uczony i nauczyciel

Fot. Archiwum Euro-Trans 2009

Fot. Archiwum Euro-Trans 2009

gléwnego celu, jakim jest pokonanie kryzysu, nie powinni§my hamowa¢

mobilnosci w transporcie,

rozwdj systemdw transportowych powinien mie¢ charakeer sieciowy i mul-

timodalny,

trzeba w jak najszerszym zakresie promowac koncepcje ,,3 x In” (Innowa-

cje, Inwestycje, Infrastruktura).

Kolejna Konferencja, Euro-Trans 2012, skoncentrowata uwage na nowej

biatej ksiedze transportu Komisji Europejskiej UE z marca 2011 r. Profesor

Liberadzki poprowadzit dyskusj¢ panelowa na temat naukowej i politycznej
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wizji europejskiej przestrzeni transportu, ktéra powinna uwzgledniaé naste-

pujace problemy:

1. Z geograficznego punktu widzenia mamy do spdjnego zagospodarowania
transportowego obszar okoto 5 mln km kw. pokryty przez sieci potaczeri
drogowych, kolejowych, lotniczych, zeglugowych.

2. Spéjny wewngtrznie unijny obszar transportowy powinien by¢ zréwnowa-
zony pod wzgledem struktury galeziowej transportu oraz wymogdw $ro-
dowiskowych, by wspiera¢ skutecznie ide¢ jednolitego rynku UE.

3. Unijny obszar transportowy musi mie¢ dobre potaczenia z otoczeniem,
czyli ladowe, powietrzne i morskie przejscia granicy unijnej, otwierajace
pelen dostgp kontynentalny i globalny.

4. Transeuropejskie Sieci Bazowe i Europejska Sie¢ Mobilnosci stanowia
o materialnej i fizycznej zdolnosci do spetniania celéw koncepcji europe;j-
skiej przestrzeni transportowe;.

5. Europejska przestrzen transportowa ma wiele ograniczen i waskich gardet,
ktérych usunigcie wymaga naktadéw finansowych.

6. Budzetowe $rodki nie wystarcza na osiagnigcie wymienionych celéw,
potrzebne s3 nowe zrédta finansowania, takie jak podatki od transakeji finan-
sowych, euroobligacje projektowe i rozwéj partnerstw publiczno-prywatnych.

7. Sprawny system zarzadzania procesami transportowymi i logistycznymi
(inteligentne systemy, Galileo, Marco Polo) oraz utatwienia mogga znaczaco

podwyzszy¢ efektywnosé
transportu.

W kontekscie wy-
powiedzi panelistéw
prof. Liberadzki pod-
kredlit, ze nalezy odejs¢
od dogmatu prymatu
dziatalnosci ustugowej,
ktéry funkcjonuje jesz-
cze w $wiadomosci wielu

Fot. Archiwum Euro-Trans 2012 Europejczykéw, narzecz
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produkeji materialnej.

Dalsze trzymanie sig sta-

rej doktryny moze skori-

czy¢ si¢ dla Europy Zle,

gdyz moze ona utracié

zdolnos¢ produkeyjna.
W maju 2014 r.,

w dziesiata rocznice

przystapienia Polski do

UE, pochylilismy sic po- Fot. Archiwum Euro-Trans 2012

nownie, w ramach obrad

konferencji Euro-Trans, nad infrastruktura transportu, podkreslajac jej znacze-

nie dla rozwoju regionéw. Otwierajac konferencje, prof. Liberadzki stwierdzit,

ze zblizajace si¢ wybory do Parlamentu Europejskiego oraz nowa perspektywa

finansowa UE 2014-2020 sprawiaja, ze to wlasnie obecnie nalezy wnies¢ wktad

merytoryczny i naukowy do toczacej si¢ debaty o zakresie i priorytetach inwe-

styqji infrastrukeuralnych (sieci transeuropejskie, czy krajowe i regionalne?),

kierujac si¢ zasada zréownowazonego rozwoju. Podkreslit aktualnosé kanonu eko-

nomiki transportu, ze infrastruktura warunkuje rozwéj gospodarczy i spoteczny

oraz ze transport powinien stuzy¢é dwém podstawowym celom: systematycz-

nemu powigkszeniu konkurencyjnosci gospodarki unijnej oraz podnosze-

niu poziomu dobrobytu

i satysfakcji obywateli.

Wymaga to skoordyno-

wanego podejscia (prze-

strzennego i czasowego)

do systeméw transpor-

towych rozpatrywanych

na réznych poziomach:

europejskim, krajo-

wym, regionalnym. Zna-

jqc skutki S’Wi?ltOWCgO Fot. Archiwum Euro-Trans 2014
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kryzysu gospodarczego
dla Europy, potwierdzit
wczesniej wyrazony po-
glad, ze nalezy odej$¢
w Europie od zasady
pierwszenistwa dla ustug,.
W UE musi dokonaé si¢
reindustrializacja, bo jak
pokazat kryzys, rugowa-
For. Archivwam Buro-Trans 2014 nie dziatalno$ci przemy-
stowej poza granice Unii
obniza konkurencyjnos¢ Europy i stawia ja w charakterze klienta Chin czy USA.
Ponadto traci si¢ potencjat dla tworzenia rzeczywiscie innowacyjnej gospodarki.
Kolejna edycja konferencji Euro-Trans (2016) pt. , Transport. Wzrost
i rozw6j” odbyla si¢ w roku jubileuszu 110-lecia Szkoty Gtéwnej Handlowej
w Warszawie oraz 70-lecia szczeciriskiej szkoly ekonomiki transportu, co stato
si¢ okazja do wyréznien czotowych ekonomistéw transportu z tych $rodowisk.
Odnoszac si¢ wprost do tytutu konferencji, prof. Liberadzki stwierdzit, ze
»Europa, w tym zwlaszcza Polska w Unii Europejskiej, dramatycznie potrze-
buje wzrostu oraz rozwoju. Zbyt niski wzrost gospodarczy jest przyczyng nega-
tywnych zjawisk, takze spotecznych i politycznych obserwowanych w krétkim
okresie czasu, a niedostatki rozwoju powoduja utratg zdolnosci konkurencyj-
nej i pozycji w kontynentalnej i globalnej skali”. Wsréd priorytetéw badan
nad transportem wyrdznik:
= oszczedny transport chroniacy $rodowisko,
= lepsza mobilno§¢, mniejsze zattoczenie, zwigkszone bezpieczeristwo i ochrone,
= globalne przewodnictwo europejskiego przemystu transportowego,
= prowadzenie badan socjoekonomicznych, behawioralnych oraz podejmo-
wanie dziataii wyprzedzajacych na potrzeby ksztattowania polityki spo-
teczno-gospodarczej.
Profesor Bogustaw Liberadzki podkresla wazno$¢ badan i ksztalcenia

w zakresie ekonomiki transportu oraz promuje dorobek polskich srodowisk
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naukowych oraz nauko-
wo-badawczych w kraju
i za granica. Wysoko ceni
potencjat intelektualny
uczestnikéw konferen-
¢ji. Szanuje odmienne
poglady i stwarza okazje

do ich wyrazania.

Fot. Archiwum Euro-Trans 2016

Uczony i nauczyciel!

Jako wspétorganizator miedzynarodowej konferencji Translog/Euro-Trans,
wraz z Katedrg Systeméw i Polityki Transportowej Uniwersytetu Szczecin-
skiego dzigkuj¢ Panu Profesorowi za te kilkanascie lat wspaniatej wspétpracy,
z pelnym przekonaniem, ze to wlasnie on, poprzez osobiste zaangazowanie
i udziat, zapewnil naszej konferencji prestiz.

Z radoscig oczekuje
konferencji Euro-Trans
2018 pt. ,Mobilnos¢
i europejska przestrzeni
transportowa’, ktéra
odbedzie siec we wrzesniu
w Warszawie, by uczcié
Jubileusz Pana Profesora
oraz 50-lecie Katedry
Transportu SGH, ktéra
Jubilat kier uje 0d 2001 r. Fot. Archiwum Euro-Trans 2016

Ad multos annos, Profesorze!
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Dr Adam WIELADEK

PROFESORA LIBERADZKIEGO
ZNAM NIE TYLKO Z WIDZENIA

Whrazitem gotowos¢ napisania tego tekstu, opisujgcego najwazniejsze fakty z kil-
kudziesigcioletniej wspdlpracy i prayjaini z prof. dr. hab. Bogustawem Liberadz-
kim, bowiem sqdze, ze przedstawia on obraz trwatosci relacji migdzyludzkich,

jesli takowe oparte sq na bezgranicznym zaufaniu i sympatii.

1. Moje zwiazki ze Szkota Gtéwna Handlowa w Warszawie

Chociaz nie uczestniczytem w zajgciach w Szkole Gléwnej Planowania
i Statystyki (tak poprzednio nazywata si¢ SGH), to styczno$¢ z ta uczelnig
zaczeta sig, gdy studiowatem na wydziale matematyki Uniwersytetu Warszaw-
skiego. Ot6z, w 1958 r. wprowadzono do programu nowy przedmiot: ,, Teo-
ria podejmowania decyzji”. Prekursorem upowszechnienia nowej dyscypliny
wiedzy w Polsce byl prof. Wiestaw Sadowski, wieloletni rektor SGPiS, ktéry
goscinnie prowadzit wyktady na moim wydziale. I to wlasnie prof. W. Sadow-
ski zostat promotorem mojej pracy magisterskiej nt. ,, Teoretyczne i aplikacyjne
aspekty testu x* Pearsona’.

Po ukonczeniu studiéw przez dwa lata pracowatem w Gtéwnym Urzedzie

Miar (zajmowalem si¢ zastosowaniami teorii bledéw w metrologii). W 1961 r.
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na state zwiazalem si¢ z transportem, ze szczegélnym uwzglednieniem kolei.
Przez pierwsze 21 lat zajmowalem si¢ zastosowaniami informatyki w trans-
porcie. Towarzyszyta temu szeroka wspétpraca z réznymi osrodkami oblicze-
niowymi oraz z resortowymi instytutami naukowo-badawczymi, co pozwolito
mi pozna¢ wiele znakomitych oséb zwiazanych z SGPiS. Dzigki wymianie
doswiadczent z Instytutem Transportu Samochodowego miatem nierzadkie
kontakty z takimi znakomito$ciami jak: prof. Elzbieta Lissowska, prof. Marian
Madeyski i prof. Tadeusz Dorosiewicz. Prowadzilismy tez wspélne prace
z dziedziny informatyki z o§rodkiem obliczeniowym uczelni. Poznatem wéw-
czas kierujacego ta komoérka dr. Jerzego Wréblewskiego, a poniewaz osrodek
funkcjonowat w ramach katedry rachunkowosci, to miatem zaszczyt nawia-
za¢ znajomo$¢ z uroczym kierownikiem tej katedry, prof. Tadeuszem Peche.
Notabene prof. T. Peche byl promotorem, a dr J. Wréblewski jednym z recen-
zentéw pracy doktorskiej, ktéra obronitem w 1975 .

Waznym etapem moich powiazan z SGPiS bylo wyktadanie matematyki
(whasciwie wprowadzenia do zastosowari matematyki w ekonomii) w latach
1972-1982. Byt to dla mnie niezapomniany okres zycia. Mimo ze miatem
odpowiednie przygotowanie do nauczania (ukoriczytem liceum pedagogiczne),
to dzigki prowadzonym wykladom zdobytem cenne doswiadczenie w dydak-
tyce i doktadniej poznatem zwiazki ekonomii i matematyki. Ponadto w tym
czasie zaprzyjaznitem si¢ z pdzniejszym prorektorem uczelni, prof. Michatem
Kolupa i przemitg pania mgr Teresa Bazariska.

W latach 1983-1989 petnitem funkcje podsekretarza stanu w Ministerstwie
Komunikacji (od 1987 r. w Ministerstwie Transportu, Zeglugi i Lacznosci),
a w latach 1989-1990 sprawowatem urzad ministra transportu i gospodarki
morskiej. W tym okresie moje kontakty z uczelnia prakeycznie ograniczaty sie
do wydziatu transportu, ale za to byly one czeste i niezwykle pomocne w roz-
wigzywaniu wielu probleméw dotyczacych wlasnie transportu. Na poczatku
stale kontakty utrzymywatem z prof. Romualdem Bauerem (od 1978 r. miesz-
kalismy po sasiedzku i dosy¢ czgsto spotykali$my si¢ na niwie prywatnej) oraz
prof. Haling Mokrzyszczak. W pézniejszych latach krag znajomych z naszej

alma mater, ktérych do dzi§ mile wspominam i szanuje¢, poszerzyt si¢ o:
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prof. Wlodzimierza Januszkiewicza, prof. Janusza Ostaszewskiego (nawiasem
mowiac, Janusz zawsze dziala na mnie wyjatkowo uspokajajaco), prof. Leszka
Mindura (do ksiazki pod jego redakcja Nowoczesne technologie transpor-
towe napisatem dwa rozdzialy), prof. Wojciecha Paprockiego (wysoko sobie
ceni¢ dyskusje z nim, nie tylko o transporcie), prof. Elzbiet¢ Marciszewska,
prof. Jang Pieriegud i Bogustawa Liberadzkiego (bardziej szczegétowo w dal-

szej czesci artykutu).

2. Poczatki znajomosci

Z prof. Liberadzkim ze wzgledéw czasowych (jestem od niego o 12 lat star-
szy) i przestrzennych (miejsca naszego urodzenia sg oddalone od siebie
o ok. 150 km) nie spotkalimy si¢ ani w piaskownicy, ani w latach wcze-
snej miodosci. Zaczynem, a pozniej lepiszczem, najpierw naszej znajomosci,
a nastgpnie przyjazni byla i jest Szkota Gtéwna Handlowa. Otéz, w 1971 r.
Bogu$ — po ukoriczeniu studiéw — zostal asystentem na swojej uczelni
u prof. Mariana Madeyskiego. Profesor uznal, ze aby powaznie zajmowaé
si¢ problematyka transportowa, konieczne jest — oprécz wiedzy zaczerpnie-
tej z ksiazek i wyktadéw — poznanie realiéw funkcjonowania przedsigbiorstw
tej branzy. W zwiazku z tym zwrécit si¢ do kilku jednostek PKP o przyjecie
mlodego adepta na naukowca na kilkutygodniowy staz. Wsrdd tych jedno-
stek znalazt si¢ Centralny Osrodek Informatyki PKP, w ktérym zajmowatem
stanowisko kierownika zaktadu projektowania systeméw. Méj 6wezesny szef,
dyrektor Jerzy Wyrzykowski, wyznaczyt mnie na opiekuna stazysty. Przez
sze$¢ tygodni mialem mozliwo$¢ prowadzenia codziennych rozméw z mgr.
Bogustawem Liberadzkim.

Zadzierzgnigta podczas stazu znajomo$¢ nie zakorczyla si¢ jak zwykle,
ale byla kontynuowana i umacniana. Najpierw spotykaliémy si¢ we dwdch
na kawie, pdzniej zaczely si¢ wzajemne wizyty w naszych domach. Kiedy pod-
jatem w 1972 r. wyktady z matematyki, przestrzeri naszych spotkari poszerzyta
si¢ 0 klub , Jajko” w SGPiS. W ten sposéb ksztattowato si¢ obustronne zaufanie,
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obszar zainteresowan i sympatia. Na pewno pomocna w tym byla zgodnos¢
pogladéw politycznych, ktérym pozostalismy wierni do dzis. W tym samym
roku (1975) i na tej samej uczelni (macierzystej Bogustawa), cho¢ na réznych
wydziatach, obronili§my prace doktorskie. On wybrat (i stusznie) karierg
naukowa, nie wykluczajac uzupelniania jej udzialem w polityce, a ja $wiado-
mie nie uczynitem tego (uznalem, ze w moim przypadku na karier¢ naukowa

jest juz za pézno i bardziej mi odpowiada praca zawodowa i administracyjna).

3. Poczatki wspdtpracy

W 1983 r. zostatem powotany na podsekretarza stanu w Ministerstwie
Komunikacji. Do zakresu mojej odpowiedzialnosci nalezaty sprawy eko-
nomiczne i spoleczne, wspdtpraca zagraniczna oraz nadzér nad Osrodkiem
Badawczym Ekonomiki Transportu (OBET). Tym ostatnim kierowat doc. dr
Wojciech Morawski, méj dobry znajomy z wezesniejszego okresu wspétpracy,
ktérego wiedze i kulture wysoko cenitem. Nie zawsze zgadzalem si¢ z nim co
do sposobu zarzadzania osrodkiem, o czym kilkakrotnie méwitem podczas
naszych spotkan. Wojtek zawsze odpowiadatl: ,Jedli znajdziesz lepszego ode
mnie, bez zalu zrezygnuj¢ ze stanowiska”, a ja koriczylem rozmowg na ten
temat powszechnie uzywanym zwrotem: ,,Nie kracz, nie kracz, bo wykraczesz”.

W 1985 r. OBET obchodzit jubileusz 20-lecia powstania. Z tej okazj,
na wniosek dyrektora (uzgodniony z organizacja partyjna i zwiazkowa), wyréz-
niajacym si¢ pracownikom przyznano odznaczenia paristwowe i resortowe.
Pracownicy zaméwili msze, obwieszczajac o tym w ,,Zyciu Warszawy”, co
w niektérych kregach spotkato si¢ z dezaprobata. Kierownictwo zorganizowato
uroczysta akademie, podczas ktérej m.in. wreczano odznaczenia. Tuz przed
rozpoczeciem akademii Wojtek poprosit o pilne spotkanie, na ktdre przyszedt
z sekretarzem oddziatowej organizacji partyjnej, J6zefem Chadajewskim. Obaj
byli bardzo zdenerwowani. Poinformowali mnie, ze miata miejsce prowokacja
—w nocy przed gabinetem sekretarza ustawiono kapliczke. Uznali, ze najpraw-

dopodobniej organizatorami prowokacji byli Henryk Goryszewski i Tadeusz
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Szemplinski (nie przypuszczatem, ze cztery lata pdzniej zostang ministrem
transportu w gabinecie jego wujka — Tadeusza Mazowieckiego), ktérzy mieli
by¢ wyréznieni medalami za zastugi dla transportu. Zgodnie zawnioskowali,
aby nie wreczad im tych medali. Stwierdzitem: ,wy byliscie wnioskodawcami,
jestescie organizatorami uroczystosci i do was nalezy decyzja. Jesli medale nie
beda wreczone, to raczej nie zwracajcie ich do ministerstwa, ale pozostawcie
w sejfie osrodka”. Tak sig stato.

Wiosng 1986 r. podczas kolejnego spotkania zaproponowaltem Bogustawowi
objecie stanowiska dyrektora OBET-u. Wyrazit zgode, informujac jednoczesnie,
ze uzyskal stypendium Fulbrighta na Uniwersytecie Illinois i wyjazd do USA
przewidywany jest na jesied. Pomyglatem sobie, iz jest to pewna niedogodnos¢,
ale per saldo moze okaza¢ si¢ korzystna nie tylko dla dr. hab. Liberadzkiego,
lecz i dla o$rodka. Najpierw odbytem rozmowg z dyr. Morawskim, kt6ra oka-
zala si¢ fatwiejsza, niz przypuszczatem. Wojtek, choé nieco zaskoczony, bez zalu
pogodzit si¢ ze zmiang dyrektora. Gorzej bylo z zatoga, ktéra bez entuzjazmu
przyjeta nowego szefa. Bogustaw nie zrazit si¢ tym i od pierwszych dni czynit
wiele, aby nawiaza¢ dobre relacje z poszczegdlnymi zaktadami i pracowniami.
Ostatecznym przelamaniem lodéw byt wniosek do mnie o wreczenie medali
znajdujacych si¢ w sejfie. Odznaczenia wreczylem, co zostato przyjete przez
zainteresowanych oraz pracownikéw OBET-u z pelng aprobata.

Zblizat si¢ termin wyjazdu do Stanéw Zjednoczonych. Wtasciwe wladze
przestrzegaly mnie przed wyrazeniem zgody, przewidujac mozliwo$¢ pozo-
stania mtodego naukowca za oceanem. Nie wierzytem w to. W uzgodnie-
niu z ministrem Januszem Kamiriskim, na czas pobytu Bogustawa w Illinois,
na p.o. dyrektora OBET-u powotatem dr. Albina Kolarskiego, wicedyrek-
tora departamentu ekonomicznego naszego ministerstwa. Whrew nadziejom
niektdérych ,zyczliwych” dr Liberadzki powrécit z USA w przewidzianym
terminie i zgodnie z porozumieniem sprzed wyjazdu kontynuowat prace
na stanowisku dyrektora az do momentu osiagnigcia awansu otwierajacego

karier¢ polityczna.
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4. Pogtebienie wspotpracy

We wrzesniu (doktadnie 12) 1989 r. sejm powolat rzad Tadeusza Mazo-
wieckiego, w ktérego sktadzie znalaztem si¢ jako minister transportu, zeglugi
i facznosci — z decyzjg o wyltaczeniu z resortu trzeciego dziatu. Awans ten nie
byt dla mnie ani doraznym, ani odlegltym celem. Stato si¢ tak w wyniku ist-
niejacej sytuacji politycznej, a takze mojej lojalnosci wobec rekomendujacych
oraz premiera (,,Premierowi si¢ nie odmawia’, jak powiedziata Ewa Wachowicz,
Miss Polonia 1992, stajac si¢ rzeczniczka rzadu Waldemara Pawlaka w latach
1993-1995). Jesli juz tak sig stato, to musiatem stawi¢ czota ogromowi zadar,
jakie stangly przede mna. Miatem $wiadomos¢, ze warunkiem sprostania im
jest wlasciwy dobér kierownictwa resortu. Trzeba byto pogodzi¢ koniecznosé
istotnych zmian dotychczasowego sktadu i dobra¢ nowych ludzi, do ktérych
si¢ ma bezgraniczne zaufanie. Jestem przekonany, ze udalo mi si¢ to osia-
gnaé. Jednym z nowych wiceministréw zostal Bogustaw Liberadzki, ktéremu
powierzytem nadzorowanie zagadnieni ekonomicznych i wspétpracy miedzy-
narodowej. W obu ,dziatkach” spisywat si¢ znakomicie, cho¢ czasy nie byty
tatwe. Przede wszystkim nalezato — w ramach planu Balcerowicza — gruntow-
nie zrestrukturyzowa¢ transport samochodowy. Dokonano demonopolizacji
i decentralizacji PKS. Zapoczatkowano przemiany wlasno$ciowe i organiza-
cyjne na kolei. Wiele zabiegéw wymagalo zapewnienia cho¢by minimalnego
poziomu ptynnosci finansowej. W tych i wielu innych nowy podsekretarz
stanu odegrat rol¢ nie do przecenienia. W maju 1990 r. Bogustaw towarzy-
szyt mi w podrézy do Waszyngtonu w celu podpisania z Bankiem Swiatowym
umowy na kredyt w wysokosci ponad 170 mln dol. dla PKP.

Méwiac pét zartem, pét serio, méj przyjaciel spisat si¢ lepiej niz ja. Na
skutek ,wojny na gérze” (mig¢dzy obozem Mazowieckiego i Walesy) w lipcu
1990 r. odszedlem z rzadu, a on przetrwat na swoim stanowisku nie tylko rzad
Tadeusza Mazowieckiego, ale i rzad Krzysztofa Bieleckiego, Jana Olszewskiego,
a takze Hanny Suchockiej, po czym w 1993 r. objat funkcj¢ ministra trans-

portu i gospodarki morskiej, kt6rg pelnit przez cztery lata.
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Pierwszy okres jego pracy na stanowisku ministra zaowocowal przygo-
towaniem i przeprowadzeniem petnego procesu legislacyjnego zwiazanego
z przyjeciem przez sejm 25 wrzesnia 1995 r. Ustawy o przedsi¢biorstwie pari-
stwowym Polskie Koleje Paristwowe. W tamtym czasie byl to nowoczesny
i perspektywiczny akt prawny. Przewidywal trzy niezwykle istotne dla przy-
sztodci kolei rozwiazania:

a) utworzenie z PKP struktury holdingowej. Nie bylo wéwczas w Polsce prawa
holdingowego, dlatego odpowiednie funkcje zostaly opisane w ustawie.
Notabene dotychczas taka strukture maja koleje niemieckie i nie jest ona
kwestionowana przez Komisj¢ Europejska, a Deutsche Bahn AG funk-
cjonuja sprawnie,

b) ustawowe zagwarantowanie zwrotu utraconych wplywéw przewoznika
w wyniku $wiadczenia ustug uzytecznosci publicznej w ruchu pasazerskim.
Ze stosowaniem tej zasady byly jednak trudnosci. Dyrektor Generalny PKP
pozwat w zwiazku z tym skarb parstwa (na co pozwalata ustawa) przed sad.
Aby unikna¢ takiej sytuacji, nastgpny rzad przeprowadzit zmiany w usta-
wie, usuwajac z niej stosowne zapisy,

¢) utworzenie organu nadzorczego w postaci Rady PKP. Poniewaz prawo nie
przewiduje mozliwoéci powolania rady nadzorczej dla przedsigbiorstwa
pafistwowego, to jako lex specialis prawa i obowiazki Rady PKP, wzoro-
wane na regulacjach Kodeksu handlowego dotyczacych rad nadzorczych,
zapisano w ustawie.

Na mocy wspomnianej ustawy minister Liberadzki zaproponowat mi,
a po wyrazeniu zgody powotal mnie na przewodniczacego nowo utworzo-
nego organu PKP na okres dwéch lat (1996-1997), jak przewidywaty prze-
pisy. Z kilku powodéw czasy te wspominam z satysfakcja i przyjemnoscia
(cho¢ pozostat pewien osad, ale niespowodowany przez kedregokolwiek z nas).
Po pierwsze, z inicjatywy badz przy petnej aprobacie 6wczesnego mojego szefa
zostaly podjete dwa wazne projekty: uruchomienie w Polsce pociagéw Pendo-
lino oraz zakup kilkunastu nowoczesnych lokomotyw elektrycznych Ad Trans,

w tym kilku dwusystemowych.
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Jesli chodzi o Pendolino, to intencja Bogustawa bylo wprowadzenie na kolei
nowoczesnych technologii w przewozach pasazerskich, co miatoby pozytywny
wplyw na przemyst i nauke okoto kolejowa, a przede wszystkim umozliwitoby
whiesienie nowej jakosci w potaczeniach kolejowych pomigdzy waznymi aglo-
meracjami. W zamysle miescito si¢ takze uruchomienie pociagu relacji War-
szawa—Rzym. Na marginesie mozna przypomnie¢, ze minister zostal przyjety
na audiencji prywatnej przez papieza Jana Pawla II i rozmawiali m.in o tym
projekcie, co glowa Kosciota katolickiego przyjeta z duzym zainteresowaniem.
Po niezbednych przygotowaniach rozpoczgto negocjacje z Fiat Ferroviare (wyku-
pionym pézniej przez francuski koncern Alsthom), producentem ,wahadetek”,
czyli pociagdéw z wychylnym pudtem. W 1997 r. firma w czasie migdzynarodo-
wych targdéw kolejowych w Gdanisku zaprezentowata swéj pociag, ktéry zreszta
ustanowit rekord predkosci technicznej na polskich torach. Kiedy negocjacje
byly zaawansowane, rozpoczeta si¢ kampania sprzeciwu wobec finalizowania
negocjagji (niestety skuteczna), na czele ktérej stanat Janusz Wojciechowski,
sprawujacy w tym czasie funkcje prezesa Najwyzszej Izby Kontroli. Przedsie-
wzigcie zostalo zatrzymane na 15 lat. Nie bez krytyki z wielu stron od 2015 r.
pociagi Pendolino kursuja w kilku relacjach jako pociagi flagowe Intercity,
przynoszac satysfakcje pasazerom i zyski przewoznikowi.

Jednym z waznych probleméw PKP byt wowczas niedostatek lokomotyw
elektrycznych. Po rozpoznaniu rynku i sugestiach ministra rozpoczgto nego-
cjacje z firma Ad Trans, przejeta pézniej przez koncern Bombardier. Ad Trans
z jednej strony proponowat bardzo nowoczesne pojazdy trakcyjne, a z dru-
giej strony wykupil poddany procesowi prywatyzacji wroclawski Pafawag,
w ktérym mialy by¢ montowane lokomotywy, z produkcja czgséci elemen-
téw na miejscu. Kontrake zostal podpisany i rozpoczeta si¢ produkeja. Kiedy
czg$¢ lokomotyw byla juz gotowa do odbioru, bank BRE wycofat akredy-
tywe, co uniemozliwito zrealizowanie kontraktu. Po paru latach przepycha-
nek lokomotywy zamiast na tory polskie wyjechaty na zelazne szlaki Wtoch
(odwrotny kierunek niz wskazany w polskim hymnie). Do dzi§ uwazam, ze
decyzja BRE nie miata nic wspélnego z partnerstwem (bank ten uzyskiwat

duze korzysci zwiazane z obstugg finansowa PKP, ktérg wezesniej swiadczyt
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PKO BP) i przysporzyta wiele klopotéw kolei, zwigzanych z brakami pojaz-
déw trakeyjnych.

Nie sposéb nie wspomnie¢ jeszcze o jednym — waznym dla mnie — wyda-
rzeniu, na kedre duzy wptyw miat Bogustaw. Ot6z, pod koniec 1997 r. zgodnie
ze statutem Miedzynarodowego Zwiazku Kolei UIC (Union Internationale des
Chemins de fer) przewidziano wybér nowego przewodniczacego. Byty dyrek-
tor generalny PKP Aleksander Janiszewski wymyslit mnie jako kandydata
na to stanowisko. Minister Liberadzki natychmiast zaangazowat si¢ w lobbo-
wanie za takim rozwiazaniem. Znakomitg okazja byta konferencja w Paryzu
z okazji 75-lecia powstania UIC. W konferencji uczestniczyta wigkszo$¢ dyrek-
toréw generalnych kolei cztonkowskich. W ramach programu odbyt si¢ panel
na temat przysztosci kolei, w ktérym wziat udziat nasz minister. Jego wystapie-
nie spotkalo si¢ z duzym zainteresowaniem. Pami¢tam, ze jeden z dziennikarzy
francuskich zadat pytanie: ,Kiedy beda sprywatyzowane PKP?”. Odpowiedz
Bogustawa spotkata si¢ z aprobata i wesotoscia, a byla ona krétka: ,Dwa lata
po prywatyzacji SNCF” (Société Nationale des Chemins de fer Frangais — fran-
cuskie koleje narodowe). W tym wypadku méj przyjaciel si¢ pomylit. Nie prze-
widzial, iz znajda si¢ tak skuteczni zwolennicy tej formuly wlasnosci, ze nawet
energetyke PKP sprywatyzuja. Rozmowy ministra w kuluarach oraz podczas
bankietu okazaly si¢ na tyle skuteczne, ze miesiac pézniej, podczas Walnego
Zgromadzenia UIC w Marrakeszu, jednogtosnie zostalem wybrany na dwulet-
nig kadencj¢ na przewodniczacego tej renomowanej organizacji. Bylo to nie-
zwykle wazne wydarzenie dla mnie, ale takze dla PKP i w koricu dla naszego
kraju. Wspomnialem o tej historii, bowiem $wiadczy ona o umiejgtnosciach
dyplomatycznych prof. Liberadzkiego, a jednoczesnie moze by¢ przyktadem

do nasladowania, w jaki sposéb powinno si¢ promowac¢ Polakéw za granica.

5. Wspdlnota pogladdéw

Juz wspomniatem, ze nasze zblizenie, ktdre przeobrazito si¢ w trwalg przy-

jazn, utatwita zgodno$¢ pogladéw politycznych. Zgodnos¢ pogladéw dotyczy
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takze oceny przesztosci i terazniejszosci z punktu widzenia gospodarki, w tym
polityki transportowej. Kilka lat temu Stowarzyszenie Pokolenia zorganizo-
wato konferencje nt. oceny osiagnig¢ i potknig¢ w polityce i gospodarce PRL.
Do przygotowania referatu dotyczacego oceny inwestycji transportowych w tym
okresie poproszono prof. Liberadzkiego i mnie. Opracowaliémy stosowny
tekst. Szczegdlowo przeanalizowalismy wielkosci naktadéw inwestycyjnych
w transporcie i uzyskane efekty rzeczowe. Niewatpliwie najwicksze wydatki,
nawet niekiedy kosztem innych dziatéw gospodarki, poniesiono na odbudowe
transportu kolejowego w pierwszych latach po II wojnie $wiatowej. Mozna
negatywnie ocenia¢ wiele zjawisk w PRL, ale jesli chodzi o transport szynowy,
to wlasnie wtedy wzbogacit si¢ on o obicekty, ktére ani wezesniej, ani pdzniej
nie powstaly. Przyktadowo mozna tu wyliczy¢:
= Centralng Magistrale Kolejowa (CMK); jedng z pierwszych linii duzych
predkosci w Europie liczacg 224 km zbudowano w latach 1971-1972,
= Lini¢ Hutniczo-Siarkowa (LHS); linia szerokotorowa z Medyki do Staw-
kowa (395 km) powstata w latach 1976-1979,
= wlatach 80. zelektryfikowano bez mata 5 tys. km linii kolejowych (do dzis
stanowi to ponad 40 proc. wszystkich szlakéw z trakcja elektryczna).
Ten duzy wysitek zwigzany z nowymi inwestycjami odbit si¢ negatywnie
na poziomie utrzymania istniejacej infrastruktury. Sytuacjg pogarszata dodat-
kowo proporcja podziatu srodkéw. Otéz, udziat wydatkéw na roboty budow-
lano-montazowe w naktadach inwestycyjnych ogétem wynosit niewiele ponad
30 proc., reszta byla przeznaczana na zakup maszyn, urzadzen i innych $rodkéw
trwalych (w tym taboru). Jesli mimo takich proporcji stan techniczny taboru
nie satysfakcjonowat pasazeréw i klientéw, to nietrudno uswiadomi¢ sobie,
jak wielkie zaniedbania wystgpowaly w utrzymaniu infrascrukeury.
Jeszcze jedna ciekawostka dotyczaca korelacji migdzy stanem gospodarki
i nakladami na transport. Analizujac dane zawarte w rocznikach statystycz-
nych zauwazyliSmy, ze wystapienie zjawisk kryzysowych w gospodarce byto
z reguly poprzedzane dwu, trzyletnim zmniejszaniem naktadéw inwestycyj-

nych na transport, gtéwnie kolejowy.
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Podsumowanie

Moje relacje z Bogustawem s3 o wiele bogatsze, niz wynikatoby to z ich
fragmentarycznego opisu. Skoncentrowalem si¢ wlasciwie na kwestiach zawo-
dowych. Mogg powiedzie¢, iz miatem szczgdcie, ze na swojej drodze spotkatem
takiego czlowieka, jakim jest profesor Bogustaw Liberadzki. Uwazam, ze gdyby
jego dokonaniami obdzieli¢ kilka oséb, to kazda z nich mogtaby powiedzie¢,

iz zycia nie zmarnowata.
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Prof. dr hab. Wojciech BAKOWSKI

Uniwersytet Szczeciriski

SENTYMENTALNE
WSPOMNIENIA O WSPO£PRACY
NA NIWIE POZANAUKOWE]

Z PROF. DR. HAB. BOGUStAWEM
LIBERADZKIM

Z obecnym prof. dr hab. Bogustawem Liberadzkim miatem przyjemno$¢
poznaé si¢ w 1972 r. podczas zjazdu pracownikéw naukowych katedr transpor-
towych w Szezyrku. Obaj bylismy poczatkujacymi pracownikami naukowymi. Ja
bytem juz doktorem nauk ekonomicznych i inzynierem o specjalizacji wéwczas
zaliczanej do ekonomiki transportu samochodowego, Bogustaw zas byt po obro-
nie pracy magisterskiej z rocznym stazem pracy w Katedrze Transportu. Jako
miodzi pracownicy nauki nie przejawialiémy zbytnio zainteresowania dyskusja
naszych profesoréw nad problemami teorii ekonomiki transportu. Na zjezdzie
katedr dominowata bardzo zywa dyskusja pomigdzy przedstawicielami trzech
osrodkéw naukowych z Sopotu, Szczecina i Warszawy. Przedmiotem dysku-
sji byly dwa problemy: pierwszy, czy kazda dziatalno$¢ transportu przyczynia
si¢ do wielkosci PKB, a drugi, jakimi narzedziami wspomaga¢ integrowanie
systemu transportowego. Wsréd mtodych pracownikéw nauki dyskusja skie-

rowana byla na potrzebe wspétpracy teorii z praktyka. Obaj prezentowalismy
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podobne poglady, wynikajace z wlasnego doswiadczenia. Ja podkreslitem, ze
do pracy na uczelni zostatem przyjety dzigki uzyskanym ocenom (nie bardzo
dobrym) i do$wiadczeniu zdobytym podczas dwuletniej pracy zawodowej
w transporcie drogowym (PKS). Prof. Marian Madeyski poszukiwal do swojej
katedry asystenta z do§wiadczeniem zawodowym. Natomiast Bogustaw zostat
skierowany na poczatku swojej pracy na praktyke do spedytora. Obaj podkre-
$lali$my, ze praktyka jest bardziej ztozona niz tresci zawarte w skryptach (byto
ich bardzo mato) i podrecznikach z ekonomiki transportu. Koledzy z Sopotu
preferowali potrzebe glebokiej znajomosci teorii i metod badawczych, aby
wspomaga¢ prakeyke.

Blizsze relacje zawodowe mi¢dzy mng a Bogustawem zaczely si¢ w poczat-
kach lat 90. XX w., w okresie restrukturyzacji krajowego systemu transporto-
wego. Pojawil si¢ wtedy caly obszar probleméw zwiazanych z przeksztalceniem,
restrukturyzacja przedsigbiorstw powstalych z podziatu zjednoczenia PKS.
Potencjat tych 176 przedsigbiorstw obejmowat okoto 20 tys. autobuséw (cz¢-
$ciowo tez samochodéw cigzarowych) i okoto 55 tys. pracownikéw tworzacych
najwicksza w kraju, monopolistycznie dzialajaca branze drogowych przewo-
26w pasazerskich. W tym okresie nastgpowat proces restrukturyzacji wszyst-
kich sektoréw (branz) transportu samochodowego, a wiodacy byt wlasnie
transport publiczny PKS.

Pragnac wiaczy¢ si¢ do aktywnego dziatania, wprowadzitem tematyke
restrukturyzacji transportu drogowego do organizowanych tradycyjnie co
roku ogélnokrajowych konferencji pod nazwa EKTRA. Aby zapewni¢ range
i znaczenie konferencji oraz frekwencjg nalezalo obok przedstawicieli nauki,
osrodkéw badawcezych i $wiatlych praktykéw pozyskac referenta z naukowym
autorytetem, bedacego jednoczesnie przedstawicielem wiadzy. Osoba, ktéra
spelniala te kryteria byt 6wczesny podsekretarz stanu w Ministerstwie Trans-
portu i Gospodarki Morskiej doc. dr hab. Bogustaw Liberadzki. Zgtoszono
inicjatywe, aby poza oficjalnymi naradami z przedstawicielami zwiazkéw
zawodowych i kadrg dyrektorska w trakcie konferencji naukowych podejmo-
waé préby prezentowania rozwiazan zmierzajacych w przysztosci do prywaty-

zacji. Pierwsza debata EKTRA o tematyce zwigzanej z restrukturyzacjg miata
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znaczacego patrona (co nie bylo takie fatwe w dwezesnych czasach), wystgpu-
jacego jednoczesnie z wlasnym referatem podczas otwarcia spotkania. Obec-
no$¢ Bogustawa Liberadzkiego wraz z wystapieniami naukowcéw i praktykéw
z innych branz transportu drogowego (Transbud, PTHW, STW) przyczynita si¢
do duzej frekwencji. Waznym osiagnieciem sesji byto wystuchanie propozycji
rozwigzan, ktére nalezy wprowadzié¢, aby zapewni¢ niezaktécone funkcjono-
wanie przewozdéw, gléwnie os6b, oraz transportu cigzarowego (branzowego).
Swobodna dyskusja odbiegajaca od schematu urzgdowych narad pozwolita
si¢ dowiedzie¢, jak postrzega si¢ restrukturyzacjg z poziomu samodzielnych,
samofinansujacych i samorzadnych (SSS) przedsi¢biorstw PKS oraz tzw. przed-
sigbiorstw branzowych.

Kadra kierownicza nie byta do takiej samodzielnoéci przygotowana, dlatego
proponowano takie rozwigzania, aby przerzuci¢ odpowiedzialnos¢ w zakresie
rentownosci, odnowy taboru, poziomu plac na ministerstwo. Jednym z wielu
przyktadéw byt postulat dyrektoréw i zwiazkéw zawodowych dzialajacych
w PKS, aby na szczeblu ministerstwa opracowywano rozktad jazdy dla catego
kraju oraz ustali¢ jeden system doptat dla wszystkich nierentownych linii.
Argumentowano, ze rozwigzanie takie zapewni rentownos¢ przewozow, a jed-
nocze$nie mozliwos$¢ utrzymania przewozéw tam, gdzie jest mato podréznych.
Brak takich rozwiazan spowoduje powstawanie ,,biatych plam” w podazy ustug
publicznego transportu i moze doprowadza¢ do wykluczenia spotecznego
zamieszkalej na takich obszarach ludnosci (we wspétczesnych propozycjach
funkcjonowania transportu zbiorowego mozna znalez¢ §lady takich samych
koncepcji). Z kolei przydzial linii do konkretnego przedsi¢biorstwa ma nie
dopusci¢ konkurentéw, ktérzy moga wyeliminowad wiele dobrze prosperuja-
cych przedsigbiorstw PKS. Tam, gdzie nie ma popytu, konkurencja (,,prywa-
ciarze”) si¢ wycofuja i powstaja ,,biate plamy”.

Tematem obsesyjnie krytykowanym, szczegdlnie przez przedstawicieli PKS,
byto prywatyzowanie przedsi¢biorstw realizujacych publiczne przewozy pasa-
zerskie. Nie wyobrazano sobie, jak moze prywatny inwestor (,prywaciarz”)
wypelnia¢ misj¢ publicznego przewoznika. Podane powyzej przyklady wska-

zujg na czg$é probleméw, ktdre miat do rozwiazania w tematyce transportu
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drogowego podsekretarz stanu, a nastgpnie minister transportu i gospodarki
morskiej prof. Bogustaw Liberadzki.

Przez kilka lat uczestniczylem w powotanym przez ministra zespole, kté-
rego zadaniem bylo opracowanie zmian o charakterze restrukturyzacyjnym.
W zwiazku z tym bratem udzial w nieformalnych spotkaniach z kadra dyrek-
toréw i liderami zwigzkéw zawodowych. Te rozmowy byly interesujace, ponie-
waz w ich trakcie poruszano kwesti¢ obaw, jakie moga pojawiac si¢ ze strony
Ministerstwa, a dotyczacych zasad dziatalnosci gospodarczej PKS.W wielu
przypadkach uczestniczylem w burzliwych naradach z przedstawicielami zwiaz-
kéw zawodowych w sprawie strajkéw. Zwiazki zawodowe byly wowczas bardzo
twardym i silnym partnerem pilnujacym intereséw zatdg, a nie pasazeréw. Nie
posiadajac formalnych uprawnien do sktadania o§wiadczen, moglem przeka-
zywa¢ ministrowi nastroje i referowac obawy, jakie prezentowali rozmédwey, co
pozwalato na merytoryczne przygotowanie si¢ do formalnych spotkari i pro-
jektowania koncepcji zawierajacych konsensus.

W tym czasie zesp6t kierowany przez dyrektora Zenona Dereszkiewicza
(prawa r¢ka ministra B. Liberadzkiego d.s. restrukturyzacji PKS) wypracowal
koncepcje pilotazowego, przejsciowego eksperymentu polegajacego na funk-
cjonowaniu Rady Nadzorczej w paristwowym przedsigbiorstwie PKS. W sktad
trzyosobowej rady wchodzit przedstawiciel zwiazkéw zawodowych, przedsta-
wiciel ministerstwa do spraw prywatyzacji oraz kompetentna osoba z wiedza
o zasadach dziatania rady nadzorczej. Przedstawiciel zwiazkéw zawodowych miat
za zadanie ,pilnowanie intereséw zatogi i wypetnianie roli tacznika w przeka-
zywaniu decyzji, jakie Rada podejmowata”. Chodzito o wykazanie, ze istnienie
takiego organu kontrolno-wladczego w przysztych spétkach Skarbu Padstwa
jest nie tylko wymogiem wynikajacym z przepisu prawnego, ale takze bardzo
przydatne ze wzgledu na koniecznos$¢ sprawowania nadzoru nad funkcjono-
waniem prezeséw-dyrektoréw.

Minister B. Liberadzki zaproponowat, abym wszed! w sktad Rady Nadzor-
czej w przedsigbiorstwie PKS Gryfice. W przesztosci zasiadatem w kilku radach
nadzorczych spétek z kapitalem prywatnym i Skarbu Paristwa i to do§wiadcze-

nie sprawilo, ze przedstawiciele zwigzkéw zawodowych wyrazili zgode na proces
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prywatyzacji nie tylko PKS Gryfice, ale takze innych przedsi¢biorstw na terenie
kraju. Od 21 lat jestem prezesem Rady Nadzorczej w tym sprywatyzowanym
przedsigbiorstwie. Pozornie do$¢ dziwny eksperyment, na ktérego wdrozenie
wyrazit zgod¢ minister B. Liberadzki przyczynit si¢ do zainicjowania procesu
zmian wlasno$ciowych w bardzo wielu przedsigbiorstwach PKS. Wspétcze-
$nie byle przedsi¢biorstwa PKS sa spétkami prawa handlowego, a obok nich
pasazerskie przewozy w transporcie zbiorowym wykonuje zarobkowo wielu
inwestoréw prywatnych.

Prof. dr hab. Bogustaw Liberadzki po odejsciu z Ministerstwa Transportu
i Gospodarki Morskiej poza pracg naukows rozpoczat dziatalnos¢ polityczna,
kandydujac na posta do Sejmu RP z Pomorza Zachodniego. Wiedzac, jakim
potencjatlem wiedzy i intelektu dysponuje, wspartem jego starania, wyrazajac
opinie w lokalnej prasie oraz na spotkaniach organizowanych w trakcie kam-
panii wyborczej. Wydaje si¢, ze w jakim§ stopniu przyczynitem si¢ do wybra-
nia Bogustawa na posta do Sejmu RP, pomimo ze nie pochodzit ze srodowiska
mieszkaricéw tego regionu. Przekonujaco pokonat wielu lokalnych kandydatéw.
Wykorzystujac jego poselski autorytet, zapraszatem go do udziatu w lokalnych
konferencjach tematycznie zwiazanych z problemami transportu lokalnego.
Z chwilg gdy prof. dr hab. Bogustaw Liberadzki zostat postem do Parlamentu
Europejskiego, nasze kontakty zostaly ograniczone do spotkari towarzyskich
i pozostaja takie nadal.

Z duzym sentymentem wspominam okres naszej wspotpracy. Obaj, bedac
naukowcami, zaj¢lismy si¢ faktycznymi, praktycznymi problemami w dos¢
trudnym okresie przemian ustrojowych w naszym kraju. Prof. dr hab. Bogu-
staw Liberadzki bedac naukowcem, pelnil jednoczesnie role polityczna, ja
natomiast uczestniczytem w procesie wdrazania systemu, ktérego nie znalem
z dwezesnych podrecznikéw akademickich. Z mojego punktu widzenia, dzigki
Bogustawowi przezylem przygodg trwajaca kilka lat. Napisatem sporo artyku-
6w, wyglositem duzo referatéw i co najwazniejsze poznatem wielu cennych
ludzi z kadry kierowniczej bylych paistwowych przedsi¢biorstw PKS, z kté-
rymi do dzis si¢ spotykam. Wydaje sig, ze obaj z Bogustawem nabralismy zycio-

wego i zawodowego doswiadczenia i dzigki temu wiemy, jak przenosié¢ zasady,
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prawidlowosci i wytyczne wypracowane przez nauke do praktyki. R6znit nas
poziom odpowiedzialno$ci — ja moglem sobie pozwoli¢ na bardziej ryzykowne
koncepcje i wypowiedzi, natomiast Bogustaw miat znacznie trudniejsze zada-
nie. Ten wspomnieniowy esej jest wyrazem satysfakeji, ze dane mi byto zna¢

tak wspaniatego cztowieka, profesora, naukowca i polityka, jakim jest prof. dr
hab. Bogustaw Liberadzki.
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Miedzynarodowa Wyzsza Szkota
Logistyki i Transportu we Wroctawiu

MOJA WSPOLPRACA Z SGH
| PANEM PROFESOREM
BOGUStAWEM LIBERADZKIM

Moje zwiazki ze Szkola Gléwna Planowania i Statystyki (dzisiaj SGH)
w Warszawie siggaja roku 1973, kiedy to zostalem zaproszony przez dweze-
snego kierownika Katedry Ekonomiki Transportu na tej uczelni prof. Mariana
Madeyskiego do udzialu w prowadzonych przez niego seminariach doktor-
skich i wygtoszenia cyklu wyktadéw otwartych.

Prof. Marian Madeyski — wybitny teoretyk i prakeyk transportu, utalento-
wany wyktadowca, byt zatozycielem Katedry Ekonomiki Transportu w Szkole
Gléwnej Planowania i Statystyki oraz wspdéttwérca Wydziatu Inzynieryjno-
-Ekonomicznego Transportu na Politechnice Szczeciriskiej, a nastgpnie dtu-
goletnim jego dziekanem. Dzigki jego staraniom i wysitkom powstal Komitet
Transportu Polskiej Akademii Nauk, na czele ktérego stat przez 10 lat, pelniac
funkcje przewodniczacego.

Prof. Marian Madeyski w swoich badaniach podejmowat gtéwnie pro-
blemy ogélne transportu oraz zwiazki transportu z otoczeniem. Jego badania

obejmujace ekonomike i organizacj¢ transportu oraz technologi¢ proceséw
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transportowych doprowadzily do znacznego postgpu w tej dziedzinie i do dzi-
siaj sg cytowane przez wspoltczesnych badaczy.

Od roku 1978 do 1980 bylem zatrudniony na stanowisku docenta, a nastep-
nie do roku 2006 profesora nadzwyczajnego i zwyczajnego w Szkole Gléwnej
Handlowej (nazywanej w latach 1949-1991 Szkota Gléwna Planowania i Sta-
tystyki). W tym czasie mialem przyjemnos¢ wspétpracowad z prof. Bogusta-
wem Liberadzkim. Dtugoletnia wspétpraca naukowo-badawcza oparta byta
na wzajemnej zyczliwosci oraz serdecznych stosunkach przyjacielskich.

Inspiracja do podjecia dziatalnosci naukowej w sferze transportu obok stu-
diéw kierunkowych w tym zakresie byta bogata twérczos¢ prof. Mariana Madey-
skiego, a przede wszystkim bardzo interesujace wyklady wspélnego nauczyciela,
ktérych mielismy szczgscie wystucha¢ — prof. Bogustaw Liberadzki w Szkole
Gléwnej Planowania i Statystyki w Warszawie, ja natomiast na Wydziale Inzy-
nieryjno-Ekonomicznym Transportu Politechniki Szczeciniskie;j.

Szczegblne znaczenie dla naszej wspdlnej dziatalnosci mialy seminaria
naukowe prowadzone przez prof. Bogustawa Liberadzkiego. W $rodowisku
naukowcéw Profesora wyrédzniata nie tylko olbrzymia wiedza teoretyczna
w zakresie uprawianej dyscypliny, ale réwniez bogata znajomos¢ krajowe;j
i migdzynarodowej praktyki gospodarczej z uwagi na jego wieloletnie zwiazki
z t3 problematyka. Byt to element bardzo utatwiajacy nam wspélprace, ponie-
waz moéj zwigzek z dziatalnoscig gospodarcza byt réwnie silny. Do$wiadczenie
wyniesione przez Profesora z kierowania zespotami ludzkimi, umiejgtno$é dys-
cyplinowania wystapien, przy jednoczesnym dawaniu mozliwosci swobodnego
wypowiadania swoich mysli przez uczestnikéw seminariéw, powodowaly, ze nie
mialy one charakteru dtugich, uciazliwych spotkan. Trwaly stosunkowo krétko
(okoto 45 minut), a z uwagi na wysoki poziom merytoryczny wzbudzaty zain-
teresowanie licznego grona oséb. Seminaria naukowe stworzyly warunki do
wypromowania kilkudziesi¢ciu doktoréw oraz uzyskania przez pracownikéw
Katedry Transportu stopni doktora habilitowanego i tytutéw profesorskich.

Kolejng istotng plaszczyzng mojej wspdtpracy z prof. Bogustawem Libe-
radzkim byly konferencje naukowe. Profesor przywiazywat duza wage do

bardzo starannego przygotowania kazdej z nich, czyli odpowiedniego doboru
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uczestnikéw oraz oséb prowadzacych panele czy wyglaszajacych referaty.
Z ponad rocznym wyprzedzeniem byty w Katedrze podzielone zadania do
wykonania, z ktérych realizacji poszczegdlne osoby byly systematycznie roz-
liczane. Przy czym na podkreslenie zastuguje, ze najtrudniejszymi tematami
do rozwigzania Profesor zajmowat si¢ osobiscie. Debaty organizowane przez
prof. Bogustawa Liberadzkiego mialy bardzo wysoki poziom merytoryczny,
interesujaca oprawe, wicc cieszyly si¢ duza popularnoscia i byly zaszczycane
obecnoscig przedstawicieli Unii Europejskiej, rzadu polskiego, wtadz samo-
rzadowych, rektoréw uczelni oraz wielu innych wybitnych gosci. Materiaty
z ich przebiegu wraz z korficowymi wnioskami publikowane byty w specjal-
nych wydawnictwach.

Przygotowalismy wspdlnie ponad 10 wazniejszych projektéw badawczych,
ktérych wyniki ukazaly si¢ w publikacjach ksigzkowych oraz wspélnych artyku-
tach. Najwazniejsze znaczenie ma monografia, ktéra ukazata si¢ pod nasza wspélna
redakcja pt. Uwarunkowania rozwoju systemu transportowego Polski wydana przez
Oficyn¢ Naukows Instytutu Technologii Eksploatacji — PIB w 2006 1. Jest
to obszerna praca zbiorowa przygotowana przez zesp6t znanych i liczacych sie
naukowcéw reprezentujacych prestizowe uczelnie ekonomiczne i techniczne
w kraju oraz znane instytuty naukowo-badawcze. Monografia nawiazuje do kla-
sykéw zintegrowanego systemu transportowego w Polsce. Ambicja zespotu autor-
skiego byta kontynuacja i dostosowanie tych koncepcji do wspétezesnych potrzeb.
W ksiazce przedstawiono opracowania obejmujace wszystkie zasadnicze zagad-
nienia zwiazane z dwczesnym stanem i przysztoscia polskiego transportu. Mono-
grafia zostata poswigcona 100-leciu Szkoly Giéwnej Handlowej, 100. rocznicy
urodzin prof. Mariana Madeyskiego oraz 35-leciu Komitetu Transportu Pol-
skiej Akademii Nauk. Zainteresowania monografia przeszly nasze oczekiwania,
gdyz pierwsze wydanie zostalo wyczerpane w ciagu szesciu miesicey i zaszta
potrzeba wydania drugiego (zaktualizowanego i poszerzonego), ktére ukazato
sie juz w 2007 r.

Owczesny rektor Szkoly Gtéwnej Handlowej prof. zw. dr hab. Adam
Budnikowski, wyrazajac podzigkowanie zespotowi autorskiemu, we wstepie

ksiazki stwierdzit:
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,trud podjecia opracowania tak ztozonej, waznej i obszernej publikacji oraz zade-
dykowanie jej 100-leciu istnienia Szkoty Gléwnej Handlowej oraz 100. rocz-
nicy urodzin jej znakomitego uczonego prof. Mariana Madeyskiego zastuguje
na wysokie uznanie”.

Ksiazka zostala wyrézniona pierwsza nagroda Ministra Transportu i Gospo-
darki Morskiej.

Z prof. Bogustawem Liberadzkim taczyta mnie ponadto wieloletnia wspét-
praca w komitetach naukowych réznych organizacji oraz Komitecie Transportu
Polskiej Akademii Nauk.

Niech mi wolno bedzie podkresli¢, ze wspétpraca z Panem Profesorem
Bogustawem Liberadzkim — wspaniatym i wyjatkowym cztowiekiem, wybit-
nym naukowcem, cenionym dziataczem gospodarczym, byla i jest duzym

zaszczytem | satysfakgja.
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WSPOLPRACA KATEDRY
TRANSPORTU Z KOLEGIUM
GOSPODARKI SWIATOWE]|
SZKOLY GEOWNE] HANDLOWE]|
W WARSZAWIE

Wprowadzenie

Mamy dwoje Jubilatéw: prof. dr. hab. Bogustawa Liberadzkiego, obchodza-
cego 70. rocznicg urodzin, i kierowang przez niego Katedre Transportu SGH,
funkcjonujaca juz 50. rok. Proszg o przyjecie gratulagji i szczerych zyczeri dal-
szej pomyslnosci.

Sa przynajmniej dwa powody, dla ktdrych zabieram glos w tych wyjatko-
wych okolicznosciach:

1. Nasza niejako wspdlna proweniencja.
2. Moje akademickie zainteresowania sektorem transportu.

Ojca zatozyciela Katedry Transportu prof. Mariana Madeyskiego poznatam
osobiscie na poczatku lat 60. XX wieku. Tworzylismy wéwczas zespdt Kate-
dry Ekonomiki i Organizacji Transportu Migdzynarodowego na Wydziale
Handlu Zagranicznego 6wczesnej Szkoty Gléwnej Planowania i Statystyki.

Prof. M. Madeyski, dyrektor Instytutu Transportu Samochodowego (ITS), byt
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profesorem tytularnym SGPiS. Katedra kierowat natomiast prof. dr hab. Ignacy
Tarski. Panowie profesorowie dzielili migdzy siebie dydaktyke akademicka,
zgodnie z istniejacymi wowczas podziatami sfer gospodarowania:

= obstuga transportowa handlu zagranicznego i turystyki miedzynarodowej

— prof. 1. Tarski,
= transport wewngtrzny, w tym samochodowy — prof. M. Madeyski.

Wspdlnie natomiast prowadzili badania nad transportem jako czynnikiem
gospodarki przestrzennej (dla Komitetu Przestrzennego Zagospodarowania
Kraju PAN) oraz wielu prac dla ITS.

Z perspektywy asystentki prof. I. Tarskiego wspominam t¢ wspétprace jako
harmonijna, zeby nie powiedzie¢ przyjacielska. W 1968 r. prof. M. Madeyski
uzyskat samodzielna katedr¢ transportu na Wydziale Handlu Wewngtrznego
SGPiS. W krétkim czasie katedra prof. M. Madeyskiego stata si¢ wiodacym
w SGPiS o$rodkiem badan i nauczania w zakresie transportu. Nieco pdzniej,
po $mierci prof. I. Tarskiego, jego zespét zostal inkorporowany do réznych
jednostek organizacyjnych Wydziatu Handlu Zagranicznego, ktérego spad-
kobiercg jest obecnie Kolegium Gospodarki Swiatowej SGH.

Ewolucja wspdtpracy Kolegium Gospodarki Swiatowej
z Katedra Transportu

W relacjach naszych widzg trzy etapy:
= lata 80. XX wieku,
= Jata 90. XX wieku,
= pierwsza dekada XXI wieku.

W latach 80. wigzi interpersonalne pozwalaty nam z prof. Romualdem
Bauerem — wczesnym kierownikiem Katedry Transportu, wspdlnie realizowaé
polsko-niemieckie seminaria transportowe. Naszymi partnerami byli: Uniwer-
sytet w Bonn i prof. Fritz Voigt oraz Uniwersytet w Muenster i prof. Helmut
Seidenfuss. Na seminariach poszukiwalismy tych elementéw, ktdre sa wazne

dla wszystkich systeméw transportowych, by w ten sposéb odpowiedzie¢
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na pytanie, jak dalece polityka transportowa wraz z innymi dziedzinami poli-
tyki moze ksztattowad procesy gospodarcze.

Intensywna wspétprace Kolegium Gospodarki Swiatowej z Katedra Trans-
portu SGH obserwowa¢ mozna w latach 90. Przyktadami tej wspStpracy byly
dwa migdzynarodowe fora akademicko-gospodarcze, zorganizowane przez Kole-
gium Gospodarki Swiatowej z okazji 90-lecia Uczelni — Trans'95 i Trans'97.
Poswigcono je nastgpujacym problemom:
= Wspélna Europa: szanse i zagrozenia dla transportu,
= Wspdlna Europa: ekonomiczne dylematy transportu i ekologii.

Prof. Bogustaw Liberadzki, éwczesny minister transportu i gospodarki
wodnej, objat te wydarzenia swoim protektoratem oraz wyglosit referaty
wprowadzajace. W referatach tych poszukiwal odpowiedzi na pytanie: czy
panstwo $redniej wielkosci, jakim jest Polska, ma szanse broni¢ swoich inte-
reséw narodowych, réwnoczesnie pukajac do bram Unii Europejskiej. Warto
przypomnie¢, jaka byta Europa w potowie lat 90. ubieglego wieku z punktu
widzenia kwestii transportu:
= wszedl w zycie Traktat z Maastricht, zawierajacy postanowienia na temat

tworzenia Transeuropejskich Sieci Transportowych (TEN),
= koriczono tworzenie jednolitego rynku europejskiego wraz z wprowadza-

niem swobody kabotazu w transporcie samochodowym — w transporcie
kolejowym sprawa byta nadal odlegta,
= tworzono Europejski Obszar Gospodarczy, réwnocze$nie wynegocjowano
ukfady tranzytowe migdzy EWG a Szwajcaria oraz migdzy Austria a Stowenia,
= wzroslo znaczenie dla Unii Europejskiej regionéw, w tym regionéw Morza

Battyckiego i stalych potaczeri ladowych migdzy Dania a Szwedja,
= podpisano umowy stowarzyszeniowe migdzy: Polska, Czechami, Stowa-

cja, Wegrami, Rumunia i Bulgaria. Na porzadku dziennym stanely sprawy

potaczeri transportowych z tymi pafistwami i tranzytu przez Europe Srod-
kowo-Wschodnia oraz wolnego dostgpu do rynku ustug transportowych.

Istotny wkiad merytoryczny do obu konferencji wniesli profesorowie Elz-
bieta Marciszewska i Wojciech Paprocki. Wktad ten zostat udokumentowany

w publikacjach pokonferencyjnych Oficyny Wydawniczej SGH.

63



Eufemia Teichmann

W pierwszej dekadzie XXI wieku przedmiotem wspétpracy byly:
= pierwsze doswiadczenia cztonkostwa w Unii Europejskiej Polski, Litwy,

Lotwy i Estonii,
= wschodnie sasiedztwo tych paristw z Rosja (zwtaszcza z obwodem kalinin-

gradzkim), Bialorusig i Ukraina.

Ze strony Kolegium Gospodarki Swiatowej partnerem Katedry Transportu
byl Zaktad Badan nad Gospodarka Paristw Battyckich i (od 2009 1.) Europy
Wschodniej. Ze strony Katedry Transportu wspétpracowali z nami: prof. Bog-
dan Liberadzki, prof. Elzbieta Marciszewska oraz dr hab. Jana Pieriegud.

W badaniach nad wschodnim pograniczem Unii Europejskiej podejmo-
wano nast¢pujace problemy:
= rola migdzynarodowych korytarzy transportowych w budowaniu wspdl-

nej Europy, ze szczegdlnym uwzglednieniem infrastruktury wschodnich

regionéw przygranicznych (dr Jana Pieriegud i prof. Bogustaw Liberadzki),
= wplyw rosyjsko-ukrainiskiego konfliktu gazowego oraz polityki Gazpromu
na gospodarke Biatorusi jako paristwa tranzytowego (dr Jana Pieriegud),
= wplyw $wiatowego kryzysu finansowego i recesji gospodarczej lat 2008—

2009 na sektor transportowy regionu wschodniego Battyku i paristw

oéciennych (dr Jana Pieriegud).

Wspotpraca przybierata rézne formy: wspélne badania statutowe i migdzy-
kolegialne oraz trzy wspdlne miedzynarodowe konferencje, a takze szes¢
publikagji ksigzkowych. Dla pigciu z nich opinie wydawnicze przygotowala
prof. Elzbieta Marciszewska.

Winna jestem stowa podzigkowania Kolegom z Katedry Transportu za
dzielenie si¢ z nami swoja wiedza i potencjalem organizacyjnym.

Z okazji Jubileuszu zyczg dalszych sukceséw.

Podsumowanie

1. Katedra Transportu SGH wykazywata si¢ zawsze umiejgtnoscia wspétpracy.

2. Wspdtpraca ta dobrze stuzyta konsolidacji srodowiska transportowcéw.
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3. Przedmiot wspétpracy wpisywal si¢ zawsze w zmiany w otoczeniu spotecz-
no-gospodarczym i politycznym Polski.

4. Wspétpraca miata wymiar miedzynarodowy.

5. Formy wspoétpracy ewoluowaly od interpersonalnych oraz incydentalnych
wydarzen do bardziej poglebionej, instytucjonalnej wspétpracy, tj. wspél-
nych programéw badawczych.

6. Wspétpraca ta dobrze stuzyta badaniom nad gospodarka $wiatows, zwlaszcza
europejska. Wzbogacita naszq wiedz¢ o wplyw sektora transportu na spéj-

no$¢ przestrzenng i gospodarcza Unii Europejskiej.

65






ZYCIE UCHWYCONE
W OBIEKTYWIE
APARATU
FOTOGRAFICZNEGO






Z dziejow Katedry Transportu SGH

Zatozyciel Katedry Transportu,
kierownik katedry w latach 1966-1976
— prof. Marian Madeyski

Fot. Archiwum Katedry Transportu SGH,
reprodukcja Maciej Gérski

Kierownik Katedry Transportu
w latach 1977-1999 — prof. Romuald Bauer

Fot. Archiwum Katedry Transportu SGH
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Kierownik Katedry Transportu
w latach 1999-2002 — prof. Janusz Ostaszewski

Fot. Archiwum Katedry Transportu SGH

Pracownicy Katedry Transportu — lata 80.
Fot. Archiwum Katedry Transportu SGH
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Pracownicy Katedry Transportu pod kierownictwem prof. Bogustawa Liberadzkiego — 2002 1.
Fot. Archiwum Katedry Transportu SGH

Pracownicy Katedry Transportu — 2013 r.
Fot. Archiwum Katedry Transportu SGH
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Z zycia naukowego Profesora

Pracownicy Katedry Transportu — 2018 r.
Fot. Maciej Gérski

Profesor i jego rodzina z prezydentem RP Aleksandrem Kwasniewskim — 2000 .

Fot. Archiwum Bogustawa Liberadzkiego
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Podczas dorocznego sympozjum naukowego Kolegium Zarzadzania i Finanséw SGH:
Augustow, 2003 1.
Fot. Archiwum Katedry Transportu SGH

Podczas dorocznego
sympozjum naukowego
Kolegium Zarzadzania
i Finanséw SGH

z nagroda otrzymang
od dziekana KZiF

prof. Janusza
Ostaszewskiego

w konkursie na najlepsza
improwizacj¢ na temat
kierownika katedry:
Olsztyn, 2009 r.

Fot. Archiwum Katedry
Transportu SGH
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Podczas inauguracji I edycji Podyplomowego Studium Zarzadzanie i Finansowania Infrastrukeury
Drogowej — 2003 r. Od lewej: dzickan Kolegium prof. Jerzy Nowakowski i rektor SGH Marek Rocki
Fot. Archiwum Katedry Transportu SGH

Powitanie goéci podczas inauguracji Podyplomowego Studium — 2003 1.

Fot. Archiwum Katedry Transportu SGH
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Wizyta pracownikéw Katedry Transportu SGH
w Parlamencie Europejskim

Dyskusja nad przysztoscia europejskiego systemu transportowego w Parlamencie Europejskim
(z Willim Piecykiem, SPD, Niemcy) —2006r.

Fot. Archiwum Katedry Transportu SGH

Dyskusja nad przysztoscia europejskiego systemu transportowego w Parlamencie Europejskim — 2006 r.

Fot. Archiwum Katedry Transportu SGH
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W sali plenarnej Parlamentu Europejskiego — 2006 1.
Fot. Archiwum Katedry Transportu SGH

W brukselskim biurze prof. B. Liberadzkiego
Fot. Archiwum Katedry Transportu SGH
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Wspédtpraca z Uniwersytetem Szczeciiskim
— konferencje Translog/Eurotrans

Fot. Archiwum Katedry Transportu SGH
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W srodku prof. Jézef Perenc, po prawej Willi Piecyk
Fot. Archiwum Katedry Transportu SGH

Od lewej: minister transportu w latach 2005-2007 Jerzy Polaczek, Georg Jarzembowski z Niemiec
i rektor SGH Adam Budnikowski
Fot. Archiwum Katedry Transportu SGH
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Fot. Archiwum Katedry Transportu SGH

Od lewej: w latach 1989-1990 minister transportu, zeglugi i tacznosci oraz minister transportu
i gospodarki morskiej Franciszek Adam Wieladek, dyrektor PPI Zbigniew Satek, podsekretarz stanu
Tadeusz Szozda, przewodniczacy Zwiazku Zawodowego Kolejarzy Jerzy Kedzierski

Fot. Archiwum Katedry Transportu SGH
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Fot. Archiwum Katedry Transportu SGH

Fot. Archiwum Katedry Transportu SGH
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Fot. Archiwum Katedry Transportu SGH

Prof. Elibieta Zatoga
Fot. Archiwum Katedry Transportu SGH
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Prof. Jan Burnewicz

Fot. Archiwum Katedry Transportu SGH

Od lewej: prof. Wojciech Paprocki, prof. Juliusz Engelhardt
Fot. Archiwum Katedry Transportu SGH
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Od lewej: Joachim Fried (DB), prof. Andrzej Grzelakowski
Fot. Archiwum Katedry Transportu SGH

Dr Johannes Ludewig (CER)
Fot. Archiwum Katedry Transportu SGH
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Fot. Archiwum Katedry Transportu SGH

Od lewej: prof. Juliusz Engelhardt, prof. Elzbieta Marciszewska, dr Izabela Bergel
Fot. Archiwum Katedry Transportu SGH
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Fot. Archiwum Katedry Transportu SGH

Fot. Archiwum Katedry Transportu SGH
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Fot. Archiwum Katedry Transportu SGH

Fot. Archiwum Katedry Transportu SGH
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Od lewej: prof. Juliusz Engelhardt, dr hab. Marek Rocki, prof. SGH, minister infrastruktury
w latach 2007-2011 Cezary Grabarczyk

Fot. Archiwum Katedry Transportu SGH

Prof. Bogustaw Liberadzki wraz z prof. Elzbieta Marciszewska (z prawej) i dr hab. Monika Bak, prof. UG
Fot. Archiwum Katedry Transportu SGH
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Prof. Elibieta Marciszewska
Fot. Archiwum Katedry Transportu SGH
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Z 7ycia gospodarczego

W gabinecie ministra transportu
i gospodarki morskiej — 1993 r.

Fot. Archiwum Bogustawa Liberadzkiego

W Hangarze LOT-u, z prezydentem RP Lechem Walgsa, z prawej marszatek Sejmu J6zef Oleksy — 1994 .
Fot. PAP
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W Parlamencie Europejskim

Fot. Archiwum europosta B. Liberadzkiego

Od lewej Ryszard Kamiriski, Bogustaw Liberadzki, Dariusz Dziewulski

Fot. Archiwum europosta B. Liberadzkiego
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Z komisarzem UE ds. transportu Violeta Bulc — 2014 r.
Fot. Archiwum europosta B. Liberadzkiego

Z Przewodniczacym Parlamentu Europejskiego Martinem Schulzem — 2014 r.

Fot. Archiwum europosta B. Liberadzkiego
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W studiu radiowym

Fot. Archiwum europosta B. Liberadzkiego

Fot. Archiwum europosta B. Liberadzkiego
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Prof. dr hab. Jan BURNEWICZ
Uniwersytet Gdariski

PRAGMATYCZNY
ROZWOJ TRANSPORTU

Wprowadzenie

Jubileusz 70-lecia Profesora Bogustawa Liberadzkiego jest dogodng okazja
do uswiadomienia sobie, jakie znaczenie ma jego dziatalno$¢ dla problematyki
transportu w wymiarze intelektualnym i praktycznym. Znaczenie to wynika
z pragmatyzmu Jubilata i jego realistycznej postawy zyciowej polegajacej na for-
mufowaniu trafnych koncepcji naukowych oraz podejmowaniu skutecznych
dziatan politycznych i praktycznych. Wsréd ludzi nauki i politykéw odpowie-
dzialnych za transport zawsze byli tacy, ktérych cechowat pragmatyzm, i byli
tacy, ktérym odpowiadaly postawy odmienne. Jubilat zastuzyl na zaliczenie
go do tej pierwszej grupy.

Wspétczesny zaséb wiedzy ekonomicznej weigz ma ,biate plamy” (,,czarne
dziury”), ktére sa widoczne przyktadowo w niedostatecznym rozpoznaniu spe-
cyfiki prawidlowosci rzadzacych funkcjonowaniem poszczegélnych sfer gospo-
darki (nazywanych sektorami lub dziatami). Jest to skutkiem bezkrytycznego
utozsamiania si¢ z postawg badawcza, zaktadajaca sensownos¢ daleko idacych
uogélnien prawidtowosci ekonomicznych na wzér nauk przyrodniczych (zwlasz-

cza fizyki). Kryzys ekonomii ortodoksyjnej i nieporadno$¢ metodologiczna
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heterodoksyjnych nurtéw ekonomii ma swoje podtoze w lekcewazeniu empi-
rycznie potwierdzonych cech gospodarowania, jakimi sa permanentna zmien-
no$¢ i réznorodnos¢, co rodzi koniecznos$¢ poznawania ich weiaz od nowa.
W niniejszym opracowaniu uwaga jest skoncentrowana na wspélczesnej
specyfice proceséw ekonomicznych w sferze transportu. Istniejace dotychczas
teorie ekonomii (w ujeciu mikro i makro oraz migdzynarodowym) nie obja-
$niaja wielu istotnych specyficznych zagadnien transportowych, a zwlaszcza:
zjawiska kongestii, wtérnego charakteru popytu na transport, mi¢dzygate-
ziowej integracji proceséw transportowych, czasu transportu, dostgpnosci
przestrzennej ustug transportowych, efektéw zewnetrznych transportu, spe-
cyficznych struktur organizacyjnych i transportowych zwyczajéw rynkowych.
Zagadnienia te nie moga by¢ pozostawione losowemu i zywiotowemu ksztal-
towaniu si¢, gdyz w transporcie wyjatkowo zawodna jest koncepcja ,,nie-
widzialnej r¢ki rynku” A. Smitha. Mozna postawi¢ hipotezg, ze dostep do
satysfakcjonujacych jakosciowo i akceptowalnych kosztowo ustug transpor-
towych jest mozliwy w warunkach §wiadomego i pragmatycznego rozwoju
systemu transportowego. Potencjal transportowy kazdego obszaru cechuje
si¢ na ogdt niedoborem w stosunku do potrzeb i trudno znalezé przypadki
systemu transportowego zbiezne z paradoksem klatwy surowcowej'. Rozwoj
tego potencjatu jest bardzo kapitalochtonny i wymaga pragmatycznych decy-
zji, ktére nie powinny by¢ podyktowane ani ideg oszczednego rozwoju, ani

ideg rozwoju wyprzedzajacego.

' Paradoks klatwy surowcowej (resourcecurse) polega na stosunkowo wolniejszym tempie

rozwoju gospodarczego krajéw bogatych w zasoby naturalne. Jest to zjawisko analogiczne do
nadmiaru rak do pracy i bezrobocia. W wielu krajach duze dochody z eksportu surowcéw natu-
ralnych prowadza do wzrostu autarkii i ostabienia demokragji, niszczenia zdrowej konkurendji,
obnizenia wolnosci gospodarczej, wzrostu korupcji, przestgpczosci i konflikeéw wewnetrznych.
Zob. J.A. Frankel, 7he Natural Resource Curse: A Survey of Diagnoses and Some Prescriptions, HKS
Faculty Research Working Paper Series RWP12-014, John E Kennedy School of Government,
Harvard University, https://dash.harvard.edu/bitstream/handle/1/8694932/rwpl2-014_frankel.
pdf?sequence=1, dostep 11.01.2018.
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1. Pragmatyzm naukowego poznania transportu

O pragmatyzmie badan naukowych nad transportem przesadza racjonalne
potaczenie trafnosci teorii z jej uzytecznoscia i nowatorstwem. Wiedza eko-
nomiczna o transporcie, podobnie jak i o innych dziatach gospodarki, odnosi
si¢ do zjawisk wystepujacych w skali mikro (przedsigbiorstwa, konsumenci,
rynki) i w skali makro (tworzenie PKB, powigzanie z finansami publicznymi),
ale znacznie wigksze znaczenie niz w innych dziatach majg specyficzne zjawi-
ska transportowe o charakterze mezoekonomicznym®. Jedna z najwazniejszych
cech wspélczesnego transportu jest generowanie ustug maksymalnie uzytecz-
nych i dogodnych dla konsumenta, co jest mozliwe przy wykorzystaniu wie-
dzy mezoekonomicznej o transporcie.

Brak jest argumentéw przemawiajacych za tym, ze takie same reguly rza-
dza produkcja polegajaca na pozyskiwaniu débr natury (gérnictwo, rolnictwo,
rybotéwstwo, lesnictwo), przemysle przetwérczym (prostym i wysokiej tech-
niki), oferowaniu ustug odpowiadajacych zapotrzebowaniu na rézne procesy
(przetwarzanie, budowanie, remontowanie, dystrybucja, transport, obstuga
finansowa i ubezpieczeniowa, komunikowanie si¢, edukacja i kultura). Mimo
ze nie zostata w nauce zaakceptowana idea Emila Saxa nieudolnie sformutowa-

nych specyficznych ekonomicznych praw transportowych?, otwarta pozostata

2 Mimo oporu wielu teoretykéw wspélczesnych nauk ekonomicznych sa wystarczajaco

mocne argumenty za tym, by uzna¢ sensownos¢ istnienia dzialu wiedzy ekonomicznej okre-
$lanej jako mezoekonomia (mesoeconomics, mezzoeconomics). Zob. K. Dopfer, The Evolutionary
Foundations of Economics, Cambridge University Press, 2005, https://fernandonogueiracosta.
files.wordpress.com/2015/08/kurt_dopfer_the_evolutionary_foundations_of_economics.pdf,
dostep 16.01.2018; K. Dopfer, 7he Origins of Meso Economics. Schumpeter’s Legacy and Beyond.
“Journal of Evolutionary Economics” 2012, Vol. 22, No. 1, https://www.researchgate.net/pub-
lication/227592586_The_origins_of_meso_economics, dostep 16.01.2018.

3 Prawa transportowe sugerowane przez Emila Saxa to: a) prawo intensywnosci roz-
woju, b) prawo integracji transportu, ¢) prawo kierunkowosci transportu, d) prawo kosztéw
transportu, ) prawo cen transportu. Zob. E. Sax, Allgemeine Verkebrslehre (Die Verkehrsmittel
in Volks- und Staatswirtschaft). Verlag, Julius Springer, Berlin 1918; A. Piskozub: Ekonomika
transportu, Wydawnictwo Uczelniane Wyzszej Szkoly Ekonomicznej w Sopocie, Sopot 1967,
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do dzi$ kwestia adekwatnosci ogélnych prawidlowosci ekonomicznych (tworzo-
nych gléwnie na bazie doswiadczen przemystowych) w odniesieniu do zjawisk
transportowych. W naukach ekonomicznych wciaz brakuje teorii adekwatnie
opisujacych wazne i specyficzne aspekty funkcjonowania sektoréw gospodarki.
W catosci nauk ekonomicznych brakuje wyjasnienia w ujeciu mezoekono-
micznym takich kwestii, jak: sprawno$¢ proceséw gospodarczych, branzowa
specjalizacja i kooperacja, konkurencja migdzygateziowa, infrastruktura sek-
torowa, instytucje sektorowe, funkcjonowanie i integracja sektoréw produk-
¢ji, benchmarki sektorowe, ugrupowania i alianse, powiazania technologiczne,
branzowe wskazniki cen, ksztaltowanie si¢ intereséw branzowych, branzowa
ochrona socjalna, przywileje branzowe, branzowe normy bezpieczefistwa,
branzowe normy ekologiczne i inne zagadnienia tej skali gospodarowania.
Transportem rzadza pewne prawidlowosci odmienne w stosunku do innych
sektoréw gospodarki z uwagi na silng determinantg przestrzenna, co wysuwa
na plan pierwszy takie zagadnienia, jak: zasady rozmieszczenia infrastrukeury,
zapewnianie dostgpnosci przestrzennej ustug transportowych, funkcjonowa-
nie galeziowych systeméw transportowych, terytorialna integracja proceséw
transportowych i logistycznych, miedzygateziowy podziat zapotrzebowania
na transport i inne.

Koncepcja pragmatycznego rozwoju gospodarczego nie jest nowatorska,
ale pojecie to nie jest jeszcze zbyt czgsto uzywane w opracowaniach i publika-
cjach naukowych. Rozwdj jest jedna z najwazniejszych pozadanych tendencji
ekonomicznych, taczacych w sobie systemowe zmiany ilosciowe i jakosciowe.
W tradycyjnej postaci wzrost gospodarczy przejawia si¢ w krétkookresowych
zmianach ilo§ciowych, natomiast rozwdj ekonomiczny jest terminem szerszym,
gdyz oprocz zmian ilosciowych (takich jak zmiany poziomu produkeji kon-
sumpcji, zatrudnienia) obejmuje przemiany jakosciowe w gospodarce, ktérych
zaobserwowanie wymaga dluzszego okresu. Od prawie pétwiecza tradycyjne

rozumienie rozwoju ekonomicznego prébuje si¢ zmodyfikowaé pod katem

s. 36-38; A. Piskozub, Ekonomika transportu. Czesé I, Skrypty Uczelniane, Uniwersytet Gdariski,
Gdansk 1971, s. 25-29.
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koncepcji rozwoju zréwnowazonego, ktérej doktryna ma genez¢ w raporcie
Brundtland z 1987 r.%. W Polsce w ostatnich latach lansuje si¢ pojecie odpo-
wiedzialnego rozwoju’. Rozwdéj majacy cechy pragmatyczne ma kompleksowo
pozytywny charakter i nie ma takich wad, niejasnosci i ograniczert koncepcyj-
nych jak rozwéj zréwnowazony, trwaly czy odpowiedzialny.

Pragmatyczno$¢ rozwoju oznacza, ze przebiega on w sposéb racjonalny
i skuteczny. Jest to pojecie bardzo pojemne, bowiem odnosi si¢ do proceséw
rozwojowych majacych takie cechy, jak: celowos¢, logicznos¢, konkretnosé,
rozwazno$¢, wykonalno$é, dojrzatosé, uzyteczno$é, solidnos¢, sprawnosé,
efektywnos¢, dostgpno$é, odpowiedzialno$é, stusznos¢ i podobne. Pragma-
tyczny rozwdj transportu dokonuje si¢ dzigki potaczeniu logicznej i zweryfi-
kowanej teorii ze skuteczng praktyka. Realizacja rozwoju pragmatycznego jest
zadaniem znacznie trudniejszym niz rutynowy rozwdj pod presja biezacych
potrzeb. O pragmatyzmie rozwoju przesadza wzbogacenie rutyny o nowator-
skie realistyczne idee. Znane w literaturze $wiatowej podreczniki i monografie
ze wspolczesnej ekonomiki transportu prezentuja zweryfikowane i dos¢ dobrze
uporzadkowane teorie, ale mozna w nich znalez¢ niektére idee i oceny majace
charakter niespdjny z wymogiem wyzej okreslonego pragmatyzmu (kontro-
wersyjne), takie jak na przyktad: teza o powszechnym obnizaniu si¢ kosztéw
jednostkowych wraz ze wzrostem skali dziatalnosci transportowej (nie zawsze
tak jest), teza o niskiej elastycznosci cenowej popytu na ustugi transportowe
(popyt na transport zalezy od wielu czynnikéw pozacenowych), teza o prze-
wadze kosztéw zewnetrznych nad efektami transportu drogowego (gdyby tak
bylo, musiatby nastapi¢ kryzys ekonomiczny) i inne. Jednak w publikacjach

4 Our Common Future, World Commission on Environment and Development, United
Nations, 1987, http://www.un-documents.net/our-common-future.pdf, dostep 11.01.2018.

5> Odpowiedzialny rozwéj definiuje si¢ jako wzrost gospodarczy wykorzystujacy takie
walory, jak przedsi¢biorczo$¢, pracowitos¢, zasoby i umiejetnosci oraz wielowymiarowa soli-
darno$¢ spoteczng Zob. Zatacznik do uchwaty nr 14/2016 Rady Ministréw z dnia 16 lutego
2016 1., s. 8, htep://www.mr.gov.pl/media/16403/uchwala_plan_odp_rozw_16022016.pdf,

dostep 11.01.2018.
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i réznych ekonomicznych opracowaniach na temat transportu rzadko zdarzaja
si¢ poglady i opinie chybione lub nierzetelne®.

Wyniki opublikowanych badari naukowych prof. Bogustawa Liberadz-
kiego mozna oceni¢, zapoznajac si¢ z jego opracowaniami poswi¢conymi takim
zagadnieniom, jak: funkcjonowanie i réwnowaga systemu transportowego,
efekty rozwoju infrastruktury transportowej (zwlaszcza budowy autostrad)’,
konkurencja i kooperacja na rynkach transportowych?®, problemy ekonomiczne
transportu kolejowego’, logistyka w polityce europejskiej', koszty i efekty
zewngtrzne transportu'!, europejska polityka transportowa'?. Prace te maja
symptomy pragmatyzmu, gdyz sa w nich zawarte idee logiczne, realistyczne,
uj¢te adekwatnie do rzeczywistosci, sformutowane krytycznie, ze $wiadomo-

$cig istnienia réznych alternatyw i dylematdw.

©  Mozna znale#¢ przyktady falszowania historii mysli ekonomicznej o transporcie, takie jak
ten, ze ekonomikg transportu jako dyscypling naukows stworzy! rzekomo w1959 r. J.R. Meyer.
Zob.: Transport economics, Wikipedia EN — online https://en.wikipedia.org/wiki/Transport_
economics, dostep 14.01.2018. Za protoplaste metody badawczej ekonomiki transportu uznaje
si¢ Dionysusa Lardnera (1793-1859). W jego obszernej monografii z 1850 r. Railway Economy
po raz pierwszy w literaturze ekonomicznej zostal postawiony wyczerpujacy i uporzadkowany
zestaw probleméw transportu jako wyodrebnionej sfery gospodarki.

7 B. Liberadzki, B. Gorlewski, Wplyw budowy autostrad w Polsce na zmiany dostgpnosci
regiondw na podstawie Sredniego wazonego czasu przejazdu i potencjatu ekonomicznego. ,Zeszyty
Naukowe Uniwersytetu Szczeciriskiego. Problemy Transportu i Logistyki” 2012, nr 743(20).

8 B. Liberadzki, Konkurencja i kooperacjia w europejskim transporcie samochodowym a nie-
miecka ustawa Milog, ,Zeszyty Naukowe Uniwersytetu Szczeciniskiego. Problemy Transportu
i Logistyki” 2015, nr 869(29).

9 J. Giersz, B. Liberadzki, E. Marciszewska, Ekonomika transportu kolejowego. Materialy do
Cwiczen — wybrane problemy, Podreczniki SGPIS, Warszawa 1979; B. Liberadzki, Kszzattowanie
podazy ustug przewozowych transportu kolejowego tadunkéw, ,Monografie i Opracowania” 1982,
nr 110, Szkota Gléwna Planowania i Statystyki.

10" B. Liberadzki, B. Gorlewski, Logistyka w polityce Unii Europejskiej, ,,Zeszyty Naukowe.
Uniwersytet Ekonomiczny w Poznaniu” 2010, nr 157.

1 B. Liberadzki, B. Gorlewski, Internalizacja kosztéw zewngtrznych jako instrument regula-
¢ji rynku w europejskiej polityce transportowej, ,Studia i Prace Kolegium Zarzadzania i Finanséw
Szkoly Gléwnej Handlowe;j” 2011, zeszyt 109.

12 B. Liberadzki, Aktualne wyzwania przed europejskq politykq transportows, ,Przeglad Komu-
nikacyjny” 2005, nr 5.
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Pewnym trudno dostgpnym rarytasem publikacyjnym Jubilata jest jego
monografia z 1998 . Transport: popyt, podaz, réwnowaga®, ktdéry warto przy
okazji przypomnie¢. W czterech rozdziatach zostata nakreslona autorska inter-
pretacja logiki i dynamicznego charakteru wspétczesnego systemu transpor-
towego (strona popytowa: istota funkcji popytu, zmiany popytu w czasie,
zachowania na rynku, wybér formy organizacyjnej transportu, koszty uzyt-
kownika, réwnowaga popytu i warunkéw transportu, popyt i funkcja korzysci
transportowych; strona podazowa: zdolno$¢ produkeyjna transportu, funkcja
produkgji transportowej; system transportowy: czynniki wytwdrcze i struktura
systemu transportowego, funkcjonowanie systemu transportowego, model
funkcjonowania systemu transportowego, zatfoczenie i niewydolnos¢ systemu
transportowego; réwnowaga: réwnowaga transportu i gospodarki narodowej,
réwnowaga przestrzenna w systemie transportowym, réwnowaga w sieci trans-
portowej). Recenzujac dla Centralnej Komisji dorobek Jubilata w zwiazku
z jego wnioskiem z 1999 r. o nadanie tytutu profesora napisatem, ze ,,monogra-
fia B. Liberadzkiego jest dzietem systemowym, opartym na metodologii analiz
przyczynowo-skutkowych o wielostronnych powiazaniach. Autor sformutowat
caly szereg modeli, ktére obrazuja wplyw gtéwnych czynnikéw na analizowane
zjawisko. Te zmatematyzowane modele pozwalaja uwzglednié zaréwno czyn-
niki o charakterze ilo§ciowym, jak i czynniki o charakterze jako$ciowym oraz
czynnik losowy. Przy opracowywaniu strategii rozwoju transportu w uktadach
makro i mikroekonomicznych modele te moga, przy uzyciu technik informa-
tycznych, pozwoli¢ przewidywa¢ nowe przypadki réwnowagi i nieréwnowagi
w poszczeg6lnych momentach i okresla¢ wplyw na zmiang tej réwnowagi decy-
zji zwiazanych ze zmianami stanu materialnego transportu w poszczegélnych
sferach (powigkszenie taboru, zwigkszenie intensywnosci ruchu, zmiany cen
ustug itp.). Transport jest sektorem cechujacym si¢ czgstymi i trwatymi prze-
jawami braku réwnowagi ekonomicznej i funkcjonalnej, co dowodzi donio-

stosci i pragmatyzmu badan Jubilata w tym zakresie.

3 B. Liberadzki, Transport: popyt — podaz — réwnowaga, Wyisza Szkota Ekonomiczno-In-
formatyczna w Warszawie, Warszawa 1998.
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Pragmatyzm badawczy kazdego uczonego umacnia si¢ w wyniku angazo-
wania si¢ w prace zespolowe, w ktdrych jest okazja, aby wykorzysta¢ podejscie
heurystyczne i skojarzy¢ ze soba indywidualne odmienne poglady poszcze-
gblnych badaczy. Pod wspétredakcja Jubilata (wraz z Leszkiem Mindurem)
w latach 20062007 dwukrotnie ukazaty si¢ dwie merytorycznie rézne wersje
zbiorowej monografii Uwarunkowania rozwoju systemu transportowego Polski'*
prezentujacej szerokie spectrum zagadnien, takich jak: cele i zasady europe;j-
skiej polityki transportowej, uwarunkowania rozwoju polskiego transportu
(zrédta ogblnego finansowania rozwoju transportu, prognozy zapotrzebowania
na transport w Polsce), specyficzne problemy funkcjonowania poszczegélnych
galezi i form transportu, rola centréw logistycznych w ekonomice regionalnej,
bezpieczeristwo w transporcie, polska polityka transportowa. Punktem odnie-
sienia catosci rozwazan w tej pracy jest rozdzial autorstwa Bogustawa Liberadz-
kiego zawierajacy charakterystyke, interpretacj¢ i uzasadnienie zasad, celéw,
srodkéw i ewolucji europejskiej polityki transportowej. Podobny charakter ma
inna monografia opublikowana pod redakcja B. Liberadzkiego i L. Mindura
w 2007 . — Liberalizacja i deregulacja transportu w Unii Europejskiej”®, w kté-
rej Jubilat przedstawit zwigzla interpretacje koncepcji liberalizacji i deregula-

Cji transportu, stawiajac tezg, ze regulacja nie musi ograniczac konkurencji.

2. Pragmatyzm w polityce i praktyce transportowe;

Pragmatyzm w dzialaniu praktycznym jest nieco innym pojeciem niz
pragmatyzm naukowy (jak dotychczas, w nauce pragmatyzm najbardziej ceniony

jest przez logikéw, psychologéw i socjologéw'®). W dzialaniu praktycznym

Y Uwarunkowania rogwoju systemu transportowego Polski, red. B. Liberadzki, L. Mindur,
Wydawnictwo Instytutu Technologii i Eksploatacji w Radomiu, Warszawa—Poznai—Radom
2006.

15 Liberalizacja i deregulacja transportu w Unii Europejskiej. Oczekiwania i doswiadczenia,
red. B. Liberadzki, Wydawnictwo Instytutu Logistyki i Magazynowania, Poznani 2007.

16 Zob. W. James, Pragmatyzm, Wydawnictwo Vis-a-vis/Etiuda, Warszawa 2016.
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podstawowe znaczenie ma sztuka zarzadzania ludZmi i procesami. Zarzadzanie
pragmatyczne to zarzadzanie oparte na wiedzy, inteligencji, intuicji, systemie
wartosci i preferencjach poznawczych danej osoby, ale przede wszystkim na jej
do$wiadczeniu i zdrowym rozsadku. Menedzera pragmatyka cechuje logiczne
myslenie, elastycznos¢, tolerancja, wstuchiwanie si¢ w cudze rady i propozycje.
Czlowiek pragmatyczny nie jest niewolnikiem danego systemu wartosci, ale co
najwyzej jest niewolnikiem celu, jaki chce osiagna¢ lub jaki mu narzucono'.
Pragmatyk mygli i post¢puje w sposéb zaplanowany i skuteczny, jest realistg
w ocenach rzeczywistoéci, ma talent do zarzadzania grupa, jest konsekwentny
w wykonywaniu zadan, lubi prace w zespole, ale tez lubi w nim dominowa¢,
ma szacunek dla tradycyjnych wartosci i sprawdzonych rozwigzan.

Uczestniczac w latach 70. i 80. w konferencjach naukowych specjalistéw
transportowych nie przypuszczalem, ze wystgpujacy na nich, rozpoczyna-
jacy wowczas karier¢ naukowa, Bogustaw Liberadzki stanie si¢ w przyszto-
$ci jednym z najbardziej znaczacych pragmatycznych decydentéw w polskiej
i europejskiej polityce transportowej. Cechowata go wéwczas niezwykta
skromno$¢ i wrecz niesmiatos¢ w wyrazaniu pogladéw. Okazalo si¢ potem,
ze nasze my$lenie uksztattowato si¢ na , tych samych czgstotliwosciach” i tych
samych warto$ciach (przedsi¢biorczos¢, liberalizm, prospotecznosé, prawo-
rzadno$¢ i innowacyjno$¢) i kiedy w 1993 r. zostat on powolany na stanowi-
sko ministra transportu i gospodarki morskiej'®, znalaztem si¢ w gronie ludzi
nauki wybranych do wspierania go swoja wiedza w wykonywaniu obowiaz-
kéw pafstwowych i przeprowadzaniu ustrojowej transformacji polskiego sys-
temu transportowego.

Kiedy jeszcze Bogustaw Liberadzki byl podsekretarzem stanu w Mini-
sterstwie Transportu i Gospodarki Morskiej (MTiGM) odpowiedzialnym za
budzet, finanse, wspétprace migdzynarodowa i lotnictwo cywilne (od 1989 do
1993 1.), podjat inicjatywe oparcia polskiej polityki transportowej na oficjalnym

17" Zob.: W. Leszczyniski, Zarzqdzanie a pragmatyzm, Quomodo, Poznat 2007, heep://www.
quomodo.org.pl/dane/opracowania/20070503pragmatyzm.pdf, dostep 18.01.2018.

8 Funkcje ministra transportu i gospodarki morskiej Bogustaw Liberadzki sprawowat
w okresie od 26 pazdziernika 1993 r. do 31 pazdziernika 1997 r.
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dokumencie majacym fundament w postaci adekwatnego rozpoznania nauko-
wego i cieszacym si¢ poparciem spolecznym $rodowiska gospodarczego. Od
zakoriczenia II wojny $wiatowej w Polsce nie bylo takiego dokumentu rzado-
wego, do 1989 r. formulowano jedynie fragmentaryczne koncepcje rozwoju
transportu w dokumentach partii rzadzacej. W 1993 r. MTiGM zlecito opra-
cowanie projektu takiego dokumentu zespotowi naukowemu, ktéremu mia-
tem zaszczyt przewodniczyé. W efekcie prac tego zespotu powstalo obszerne
opracowanie robocze, zawierajace nastgpujace zagadnienia: diagnoza polskiego
transportu, zakres i priorytety rozwigzywania probleméw transportowych,
przeksztatcenia wlasnosciowe i organizacyjne w gateziach transportu, polityka
fiskalna i cenowa wobec przewoznikéw i uzytkownikéw infrastrukeury, poli-
tyka subwencjonowania transportu, realizacja wielkich przedsigwzie¢ inwesty-
cyjnych, wykorzystanie srodkéw budzetowych na cele biezace i inwestycyjne,
transfer nowych technologii i europeizacja norm technicznych oraz ekologicz-
nych, obserwacja rynkéw i kontrola uczciwosci konkurendji, szkolenie kadr
i polityka zatrudnienia, uzgodnienie dost¢pu do rynkéw miedzynarodowych,
inicjatywy ustawodawcze MTiGM, polityka ekonomiczna w poszczegdlnych
gateziach transportu”. To opracowanie z uwagi na nadmierng obszerno$é
i szczegbtowos¢ nie nadawalo si¢ do debaty rzadowej i parlamentarnej, wigc
stuszna okazala si¢ w 1994 r. decyzja ministra Bogustawa Liberadzkiego, by
opracowa¢ tekst bardziej zwigzly, bardziej przyjazny w lekturze dla decyden-
téw politycznych.

W efekcie w drugim kwartale 1994 r. na zlecenie MTiGM zostato wyko-
nane nowe opracowanie, majace tytut, ktéry przyjat w 1995 r. oficjalny rzadowy

dokument polskiej polityki transportowej*. W dokumencie tym przedstawiono

19" Zalozenia polityki transportowej Polski, praca zespotowa pod kierunkiem Jana Burnewi-
cza (Juliusz Engelhardt, Barbara Huczko, Anna Pogonowska-Szuszkiewicz, Alicja Tylutki, Bar-
bara Pawlowska, Elzbieta Adamowicz, Monika Bak). Maszynopis w archiwum Ministerstwa,
stron 292, Sopot—Szczecin—Warszawa, lipiec 1993 r.

20" Polityka transportowa i program dziatania w kierunku przeksztatcenia transportu w system
dostosowany do wymaogdw gospodarki rynkowej i nowych warunkéw wspdlpracy gospodarczej w Euro-
pie, praca zespotowa pod kierunkiem Jana Burnewicza (Stanistaw Szwankowski, Monika Bak,
Barbara Pawlowska, Elzbieta Adamowicz), Sopot—Warszawa, lipiec 1994 r.
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w poszczeg6lnych rozdziatach: 1) gléwne priorytety i cele polityki transporto-
wej, 2) diagnoze dwezesnego stanu polskiego transportu, 3) drogi prowadzace
do stworzenia nowego jakosciowo systemu transportowego, 4) program dzia-
tania obejmujacy: a) niezbedne powigkszenie majatku transportowego i racjo-
nalizacje jego wykorzystania, b) regulacje rynku transportowego, 5) sposoby
realizacji programu polityki transportowej. Ostateczny ksztatt tego dokumentu
powstal po wielokrotnych konsultacjach wewnatrz i migdzyresortowych oraz
w ogélnopolskim $rodowisku naukowym i zawodowym. Dzi¢ki determina-
¢ji ministra Bogustawa Liberadzkiego udalo si¢ wybrna¢ z wyjatkowo ostrego
ognia krytyki wychodzacej gléwnie z ust 0séb przywiazanych do centralnego
administracyjnego decydowania o sprawach transportowych kraju?'. W efek-
cie debaty, z prac nad tym dokumentem zachowato si¢ w archiwum 29 wersji
jego tekstu, co odzwierciedla ztozono$¢ drogi w dochodzeniu do konsensusu
spoleczno-politycznego.

Wigkszo$¢ celéw tego programu (zwlaszcza w zakresie zmian struktural-
nych i regulacji rynkéw, nowelizacji prawa transportowego, wprowadzenia
nowych procedur oceny przedsigwzigé rozwojowych) zostata zrealizowana. Ze
wzgledu na ograniczenia finansowe nie udato si¢ natomiast dokona¢ zaplano-
wanej modernizacji infrastruktury transportowej, zwlaszcza doprowadzi¢ do
korica program budowy autostrad i drég ekspresowych oraz dokona¢ rewita-
lizacji polskiej sieci kolejowej. Dzigki realizacji idei tego dokumentu stato si¢
mozliwe polskie cztonkostwo w Unii Europejskiej, wynegocjowane w obszarze

transportu dostatecznie satysfakcjonujaco w latach 1998-2002.

2l Jako anegdote moge wspomnieé¢ narady w gabinecie ministra, ktéry miat zwyczaj méwié
bardzo cicho, co sprawialo, ze pracownik urzgedu sporzadzajacy protokét pytat mnie po nara-
dzie, 0 czym rozmawialiSmy, gdyz on nic nie styszat z powodu hatasu tramwajéw jezdzacych
ulica Chatubinskiego. Duza zgodnos¢ pogladéw z ministrem pozwalata mi w miarg dobrze
odtworzy¢ tre$¢ rozmowy i pomdc urzednikowi napisa¢ adekwatny protokdt, chociaz sam nie
styszalem wszystkiego, co minister méwit.
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Rysunek 1. Polityka transportowa Polski. Dokument programowy przyjety
w czerwcu 1995 . przez Rade Ministréw

Zrédto: archiwum prac badawczych Jana Burnewicza, Sopot 2018.

Oméwiony wyzej dokument programowy polskiej polityki transportowe;j
byt w pézniejszych latach aktualizowany, uzupetniany i modyfikowany, ale jego
gléwne idee nie ulegly zaprzeczeniu ani porzuceniu. Pod koniec funkcjonowa-
nia rzadu Jerzego Buzka, w pazdzierniku 2001 r., powstat dokument Polityka

transportowa paristwa na lata 2001-2015 dla zréwnowazonego rozwoju kraju®.

22 Polityka transportowa paristwa na lata 2001-2015 dla zréwnowazonego rozwoju kraju,
MTiGM, Warszawa, pazdziernik 2001, ,Zeszyty Naukowo-Techniczne Oddziatu Stowarzy-
szenia Inzynieréw i Technikéw Komunikacji w Krakowie” 2001, zeszyt 90.
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Celem generalnym tego dokumentu bylo stworzenie systemu transportowego
zréwnowazonego pod wzgledem technicznym, przestrzennym, gospodarczym,
spolecznym i srodowiskowym, w warunkach rozwijajacej si¢ w kraju gospo-
darki rynkowej, z uwzglednieniem uwarunkowar wspétpracy migdzynarodo-
wej, gtéwnie w skali europejskiej. Mozna temu dokumentowi zarzuci¢ brak
pragmatyzmu, gdyz wzgledy ekologiczne zostaty postawione zbyt mocno nad
wzgledami ekonomiczno-spotecznymi, a jego tre$¢ miata bardziej charakter
monografii akademickiej niz dokumentu paristwowego. W 2005 ., w czasie
funkcjonowania drugiego rzadu Marka Belki, zostal ogloszony kolejny tego
typu dokument rzadowy zatytulowany Polityka transportowa paristwa na lata
2006-2025%. Zostato w nim zaprezentowanych w bardzo zwigzlej formie
(na 37 stronach tekstu) 6 celéw szczegdtowych, 8 zasad realizacji polityki
i 10 priorytetéw. Zatozono, ze szczegdlna uwaga bedzie skierowana na dziata-
nia prowadzone w tych dziedzinach, gdzie efekty beda odczuwane przez moz-
liwie duzg liczbe uzytkownikéw lub tez mogg by¢ istotne z punktu widzenia
gospodarki kraju i regionu. Formalnie do 2018 r. dokument ten nie zostat
zaktualizowany. Jednak 22 stycznia 2013 r., po diugich konsultacjach spo-
tecznych (2010-2012), Rada Ministréw przyjeta dokument zatytutowany
Strategia Rozwoju Transportu do 2020 roku (z perspektywq do 2030 roku), nazy-
wany w skrécie SRT%, kt6ry de facto ma taka sama rangg jak dokument poli-
tyki transportowej. Zalozono w nim uruchomienie nowego zestawu dziatan,
obejmujacych najpierw upowszechnienie wiedzy o tym, co i dlaczego nalezy
zrealizowaé w polskim transporcie w najblizszych latach, a nastgpnie wskazu-
jacych podmiot, narzedzia i zrédta finansowania niezbedne do ich realizacji.

Waznym przejawem pragmatyzmu w rozwoju polskiego transportu

w minionym ¢wieréwieczu byta walka o umozliwienie polskim przedsigbiorcom

2 Polityka transportowa paristwa na lata 2006-2025, Ministerstwo Infrastrukeury, Warszawa,
27 czerwca 2005, http://docplayer.pl/storage/23/1887295/1516376818/n2GfRnOs35XFRCt-
POVBOGw/1887295.pdf, dostep 19.01.2018.

24 Strategia Rozwoju Transportu do 2020 roku (z perspektywg do 2030 roku), Ministerstwo
Transportu, Budownictwa i Gospodarki Morskiej, Warszawa, 22 stycznia 2013, http://mib.gov.
pl/media/3511/Strategia_Rozwoju_Transportu_do_2020_roku.pdf, dostgp 19.01.2018.
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transportowym prowadzenia swobodnej dziatalnosci gospodarczej w przestrzeni
europejskiej. Walka ta byta toczona na forum ECMT (Europejskiej Konferen-
¢ji Ministréw Transportu, w 2007 r. zastapionej przez International Transport
Forum) i na forum instytucji Unii Europejskiej. W latach 90. nie byto tatwo
przekona¢ srodowiska akademickie, polityczne i zawodowe Europy Zachod-
niej do opinii, ze przewoznicy z Europy Srodkowej i Wschodniej sa w stanie
spelni¢ prawne, techniczne i ekonomiczne wymogi warunkujace dopuszcze-
nie ich do swobodnego konkurowania na rynku europejskim. Przekonalismy
si¢ o tym z ministrem Liberadzkim, biorac udziat w konferencjach poswigco-
nych debatom na ten temat. Jedng z nich, przetamujaca lody, byto semina-
rium ECMT w marcu 1995 r. w Paryzu, gdzie konieczne bylo otwarcie oczu
uczestnikom na rzeczywisty stan gospodarki i transportu w krajach potozo-
nych za dawna zelazng kurtyng (zdumiewata ignorancja w tym zakresie nawet
przedstawicieli zachodnioeuropejskiego srodowiska naukowego)®. Obrady
tego seminarium staly si¢ podstawa Rezolucji Nr 95/1 Ministréw ECMT p.
»Access to the European Transport Markets”. Potem byty trudne negocjacje
transportowe przed uzyskaniem przez Polske w 2004 r. cztonkostwa w Unii
Europejskiej, a obecnie trwa walka z prébami przywrécenia pewnych form
protekcjonizmu na europejskim rynku transportowym (zwlaszcza drogowym).
Istotng rol¢ w zachowaniu swobody dost¢pu do tego rynku odgrywa Parla-
ment Europejski, ktérego jednym z 14 wiceprzewodniczacych jest Bogustaw
Liberadzki, oceniany jako jeden z najaktywniejszych polskich eurodeputowa-
nych (jest autorem licznych interpelacji do Komisji Europejskiej czy Rady,
pisemnych deklaracji, sprawozdan i opinii). Na forum Parlamentu Europe;j-
skiego troszczy si¢ o jakos¢ i efektywnos¢ regulacji stosowanych w sektorze
transportu, pamigtajac takze o interesach transportowych regionu, z ktérego

uzyskat mandat eurodeputowanego.

2 Access to European Transport Markets, Proceedings of a Seminar on the Integration of Cen-
tral and Eastern European Operators in European Transport Markets, 16%—17" March 1995
in Paris, ECMT 1996.
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Podsumowanie

Profesor Bogustaw Liberadzki byt w III RP jedynym ministrem transportu
majacym tak wysoki status naukowy. Z reguly ludzie nauki nie zawsze spraw-
dzaja si¢ jako politycy lub administratorzy. W jego przypadku wiedza teoretyczna
byta komplementarna ze zdolnoéciami organizacyjnymi. Taka osobowo$¢ nie
mogta nie skloni¢ do wglebienia si¢ w problem pragmatyzmu w postgpowa-
niu zwigzanym z rozwojem transportu. Ten dobry przyklad powinien sktania¢
najwyzsze czynniki odpowiedzialne za losy paristwa, by do petnienia funkgji
zwiazanych z tak skomplikowanym systemem jak transport powotywa¢ ludzi
przede wszystkim ze §rodowiska naukowego. Pragmatyzm Jubilata jest wyra-

zem zaréwno patriotyzmu, jak i europejskosci.
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Szkota Gtéwna Handlowa w Warszawie
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MANAGEMENT

1. Rozwdj kariery naukowej prof. Bogustawa Liberadzkiego
w Katedrze Transportu SGH

Profesor Bogustaw Liberadzki jest najbardziej prominentnym przed-
stawicielem grupy absolwentéw Wydziatu Handlu Wewngtrznego SGPiS,
ktérzy w latach 1968-1989 zdobyli wyksztalcenie w zakresie ekonomiki
transportu. Po utworzeniu Katedry Transportu w 1968 r. 6wezesni studenci
otrzymali szans¢ zapoznania si¢ z pierwszymi skryptami oraz podrecznikami,
w ktérych w nowatorski sposéb zdefiniowano przedmiot i sposéb funkejo-
nowania tego sektora. W skrypcie prof. Mariana Madeyskiego pt. Witgp do
nauki o transporcie z 1971 r. zawarte zostaly definicje, czym jest transport
i powiazana z nim komunikacja'. Kolejne ksiazki umozliwialy studiowanie
opisu przebiegu coraz bardziej skomplikowanych proceséw wystepujacych
w tej dziedzinie gospodarki. Podrecznik prof. Haliny Mokrzyszczak opisywat

' M. Madeyski, Wstep do nauki o transporcie, SGPiS, Warszawa 1971.
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wieloaspektowy $wiat débr rzeczowych, ktére jako fadunki stanowia przed-
miot obstugi transportowej. Monografia profesoréw Mariana Madeyskiego,
Elzbiety Lissowskiej oraz Wojciecha Morawskiego pt. Transport, rozwdj i inte-
gracja wniosta do ekonomiki transportu nowatorskie podejscie do zjawiska
integracji dziatalnosci w sferze transportu, a takze po raz pierwszy uwzgled-
niata wyodrebnione tematycznie zagadnienie relacji migdzy dziatalnoscia
transportu a ekologia®. Ksiazka Jana Marca pt. Spedycja lgdowa przedstawiata
usystematyzowana wiedze o spedycji‘.

Bogustaw Liberadzki podjat pracg w Katedrze Transportu w pazdzierniku
1971 r. Po uzyskaniu statusu samodzielnego pracownika nauki w 1981 r.
wyjechat w 1986 . do USA, korzystajac z rocznego stypendium Fundacji
Fullbrighta. Po powrocie potwierdzit, ze to, co poznal podczas studidéw, mégt
wykorzysta¢, aby zrozumied, czym jest amerykandskie podejscie do rransport
industry. A industry znaczy o wiele wigcej niz biznes. To caly system, obejmu-
jacy kapitatochtonne zasoby materialne (infrastrukcura, tabor) oraz niema-
terialne (wiedza pracownikéw i przez dziesigciolecia doskonalone procedury
planowania, sterowania oraz analizowania dziatalnosci wspieranej coraz bar-
dziej zaawansowang technika IT). Te zasoby moga by¢ wykorzystywane efek-
tywnie, przynoszac pozytek mikroekonomiczny, czyli nadwyzke przychodéw
nad kosztami w przedsigbiorstwie transportowym, a takze dajac pozytywne
efekty makroekonomiczne. Dzigki zwigkszaniu dostgpnosci do ustug trans-
portowych, kazdej gatezi oddzielnie, a takze do oferty zintegrowanych dzialan,
stworzone zostaja warunki, aby rést wolumen débr rzeczowych i nierzeczo-
wych wytwarzanych w gospodarce narodowej oraz zwigkszata si¢ warto$¢ pro-
duktu krajowego brutto.

Amerykanskie doswiadczenia byly waznym okresem w procesie rozwoju

naukowego prof. Bogustawa Liberadzkiego, poniewaz mégt wtedy dyskontowaé

2 H. Mokrzyszczak, Eadunkoznawstwo, wydanie I, Wydawnictwa Komunikacji i Eaczno-

$ci, Warszawa 1977.

3 M. Madeyski, E. Lissowska, W. Morawski, Transport, rozwdj i integracja, wydanie I,
Wydawnictwa Komunikagji i Eacznosci, Warszawa 1978.

4 J. Marzec, Spedycja lgdowa, Wydawnictwa Komunikagji i Eacznoséci, Warszawa 1979.
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wezesniejszy dorobek, wykorzystujac wsparcie udzielone mu przez éwezesnego
kierownika Katedry, prof. Romualda Bauera. W latach 80. minionego wieku
w Katedrze panowata atmosfera promowania mtodych, ktérzy ubiegali si¢
0 awans zwigzany z uzyskaniem stopnia naukowego doktora habilitowanego.
Bogustaw Liberadzki pierwszy skorzystal z tej $ciezki, a jego §ladami podazyli
miodsi koledzy i kolezanki: Janusz Ostaszewski, Wojciech Paprocki oraz Elzbieta
Marciszewska i Jana Pieriegud’. W tym miejscu nalezy podkresli¢ szczegdlng
rol¢ prof. Romualda Bauera, ktéry nalezal do grupy tzw. ,docentéw marco-
wych”. Cho¢ sam wéweczas nie osiagnat jeszcze stopnia doktora habilitowanego,
wspieral podleglych mu mlodych pracownikéw. Reprezentowat tym samym
rzadko spotykang postawe gotowosci promowania swoich wychowankéw bez
obawy o powstanie zagrozenia dla swojej wlasnej pozycji. Wiedziat dobrze, ze
jego autorytet wynika z glebokiej wiedzy w zakresie teorii ekonomii, a takze
z umiejetnosci ksztattowania pozytywnych relacji miedzyludzkich. Formalnie ten
autorytet zostal potwierdzony w kolejnych latach, kiedy prof. Romuald Bauer
uzyskat stopieri doktora habilitowanego, a nast¢pnie tytul naukowy. Nie ulega
watpliwosci, ze osobowos¢ prof. Romualda Bauera miata wptyw na uksztatto-
wanie postawy prof. Bogustawa Liberadzkiego i pomogta mu w budowaniu
whasnej $ciezki rozwoju zawodowego, naukowego oraz politycznego.

Od chwili przejecia przez prof. Bogustawa Liberadzkiego funkeji kierownika
Katedry Transportu rozpoczat si¢ nowy etap prac zespotu w zakresie rozwoju
teorii ekonomiki transportu i wzbogacania jej o nowe watki. Wspdtpracow-
nicy, ktérzy podobnie jak Jubilat zajmuyja si¢ zagadnieniami polityki transpor-
towej, przygotowali liczne opracowania poswigcone konwergencji polskiego
systemu transportowego z systemem europejskim. Analiza procesu rozwoju
poszczegdlnych galezi transportu przed wejsciem Polski do Unii Europej-
skiej w 2004 1. oraz jego kontynuacji w kolejnych latach stanowita ogromne

wyzwanie, gdyz w Polsce z duzg dynamika przebiegaly procesy wystepujace

5 Pracownicy SGH, ktérzy w trakcie pracy w Katedrze Transportu uzyskali status samodziel-

nego pracownika nauki, wymienieni w kolejnosci uzyskiwania stopnia doktora habilitowanego.
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takze w innych krajach cztonkowskich, lecz z duzo mniejsza intensywnoscia.

Za najwazniejsze z nich nalezy uznaé:

= przeprowadzenie procesu spetnienia wymogéw regulacyjnych okreslonych
w tzw. acquis communautaire Wspolnot Europejskich,

= przeprowadzenie radykalnego procesu debundling w transporcie kolejowym,
ktérego skutkiem byta gleboka dezintegracja systemu transportowego,

= ponadprzecigtny rozwdj dziatalnosci polskich przewoznikéw drogowych,
w tym w szczegdlnosci wykonujacych miedzynarodowe przewozy rzeczy,

= zdobycie przez Gdansk (a w pewnej mierze takze przez Gdyni¢ i zesp6t
Szczecin-Swinoujicie) pozycji waznego portu morskiego, co spowodowato
istotna redukcjg sity oddziatywania portéw Morza Pétnocnego (Hamburg,
Bremerhaven, Rotterdam i Antwerpia) oraz Morza Czarnego (Odessa) na
ich kontynentalnym zapleczu, przede wszystkim w odniesieniu do tery-
torium Polski, a w pewnej mierze takze Ukrainy.
Waznym opracowaniem zamykajacym okres analizy procesu integracji

systemu transportowego przed i po rozszerzeniu Unii Europejskiej w 2004 r.

byla zbiorowa monografia wydana w 2015 r.°.

2. Nowe kierunki badan w Katedrze Transportu

W Katedrze Transportu, w centrum zainteresowania badari naukowych
i dziatalno$ci dydaktycznej znajduja si¢ zagadnienia funkcjonowania trans-
portu ladowego oraz transportu lotniczego. Dowodza tego liczne publikacje
w jezyku polskim i w jezykach obcych. Od 2014 r. z coraz wigkszym zaanga-
zowaniem prowadzone sa projekty naukowe, ktérych pole badawcze wzboga-
cone zostalo o studia nad ksztaltowaniem wzajemnych relacji migdzy trzema

sektorami infrastrukturalnymi:

6 System transportowy Polski. 10 lat w Unii Europejskiej, red. nauk. J. Pieriegud, Oficyna
Wydawnicza SGH, Warszawa 2015, htep://administracja.sgh.waw.pl/pl/OW/publikacje/Docu-
ments/System_transportowy_Polski_Pieriegud.pdf
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= transportowym,
= energetycznym,
= teleinformatycznym (Information and Communication Technologies—1CT).

Zrealizowano kilkanascie badan indywidualnych oraz kilka projektéw
zbiorowych, a ich wyniki zostaly opublikowane. W latach 20142017 zostaty
wydane cztery monografie, ktérych wspétredaktorami i wspétautorami sg pra-
cownicy Katedry Transportu. Zestawienie tych monografii, ktére byly przy-
gotowane jako publikacje Europejskiego Kongresu Finansowego, znajduje
si¢ w tabeli 1. Wazng cechg przeprowadzonych badan byla interdyscyplinar-
no$¢, ktérag mozna byto zapewni¢ dzigki waczeniu partneréw spoza srodowi-
ska Szkoty Gléwnej Handlowej w Warszawie, w tym sposréd przedstawicieli
innych o$rodkéw akademickich i badawczych w kraju, a takie za granica,
reprezentujacych rézne dziedziny nauk.

Monografie z 2016 oraz z 2017 r. obejmuja oryginalne teksty, ktérych tres¢
mozna uznaé za przelomowa dla rozwoju prac badawczych prowadzonych
w Katedrze Transportu. Zostaly przygotowane zaréwno przez osoby o statu-
sie samodzielnych pracownikéw naukowych, jak i przez osoby ubiegajace si¢
o stopief naukowy. W obu monografiach opisano pierwsza faz¢ budowania
gospodarki cyfrowej o zasiggu globalnym. Korzystajac ze zgromadzonej wie-
dzy stwierdzono, ze dla powstania gospodarki cyfrowej podstawowe znacze-
nie mialy trzy wydarzenia:
= utworzenie pierwszego medium spotecznosciowego przez Facebooka

w 2004 r.,
= udostepnienie pierwszej ustugi gromadzenia i przetwarzania danych w chmu-

rze obliczeniowej przez Amazon Web Services w 2006 1.,
= wprowadzenie na rynek w pelni sprawnego smartfona iPhone przez Apple

w 2007 r.

W gospodarce cyfrowej centralng pozycj¢ zajmuje konsument, ktéry $wia-
domie uczestniczac w sieci, sam lepiej komunikuje o swoich zmieniajacych si¢
potrzebach (w ujeciu ilo$ciowym, jakosciowym, strukturalnym). Pozwala on
takze, cho¢ w wielu przypadkach dopuszcza do tego nieswiadomie, aby by¢

traktowanym jako przedmiot §ledzenia, wrecz inwigilacji, czyli jako Zrédto
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danych o zachowaniach indywidualnych i zbiorowych. W tej gospodarce

zastosowanie technologii cyfrowych stuzy lepszemu wykorzystaniu zasobéw

rzeczowych i nierzeczowych (digitalization of assets), doskonaleniu i wprowa-

dzaniu nowych proceséw (digitalization of operations), a takze doskonaleniu

i tworzeniu nowych form pracy ludzkiej (digitalization of workforce)’.

Tabela 1. Publikacje Europejskiego Kongresu Finansowego poswiecone rozwojowi
sektoréw infrastrukturalnych przygotowane w latach 2014-2017
z uwzglednieniem udziatu pracownikéw Katedry Transportu

http://www.efcongress.com/sites/default/files/e-mobilnosc.pdf

Wspdtredaktorzy
publikagji
Tytut publikagji Rok _—
i link do petnej tresci wydania Autorzy
i wspdtautorzy
rozdziatéw
Dylematy rozwoju infrastruktury 2014 | Wojciech Paprocki
http: .ef . i fault/fil ] - . .
ri&/émwm}::;:a::i corg}{sneslde ault/files/dylematy Wojciech Paprocki
o 7P Michat Wolarski
Megatrendy i ich wptyw na rozwdj sektoréw infrastrukturalnych 2015 | Wojciech Paprocki
http://www.efcongress.com/sites/default/files/megatrendy_i_ Jana Pieriegud
ich_wpyw_na_ rozwj_sektorw_infrastrukturalnych_2015.pdf Wojciech Paprocki
Jana Pieriegud
Michat Wolanski
Jakub Zawieska
Cyfryzacja gospodarki i spoteczeristwa. Szanse i wyzwania dla 2016 | Wojciech Paprocki
sektoréw infrastrukturalnych Jana Pieriegud
wireen o
- - - o Jana Pieriegud
E-mobilnos¢: wizje i scenariusze rozwoju 2017 | Wojciech Paprocki

Jana Pieriegud

Bartosz Grucza
Wojciech Paprocki
Jana Pieriegud
Michat Wolariski
Jakub Zawieska

Zrédlo: opracowanie wilasne.

7 J. Woetzel, J. Seong, K.W. Wang, ]. Manyika, M. Chui, W. Wong, Digital China: Power-
ing the Economy to Global Competitiveness, McKinsey Global Institute, Shanghai-Hong Kong—

San Francisco 2017, s. 51.
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Im bardziej poglebia si¢ zrozumienie przebiegu procesu cyfryzacji w gospo-
darce, tym bardziej zasadne wydaje si¢ stwierdzenie, ze teoria ekonomiki
transportu nie moze by¢ rozbudowywana i doskonalona jedynie poprzez kon-
tynuowanie prac prowadzonych w minionych dekadach. W 2017 r. w dorobku
naukowym zespotu Katedry Transportu znalazta si¢ publikacja, w ktérej opi-
sano i zinterpretowano prawo destrukcji (Law of disruption)®. Graficzng forme

prawa destrukgji sformutowanego w 2011 r. przedstawia rysunek 1.

Rysunek 1. Prawo zréznicowania tempa wywrotowych zmian technologicznych
oraz tempa zmian spoteczno-ekonomiczno-politycznych
(Law of disruption)

Zrédto: materiaty Katedry Transportu SGH na podstawie L. Downes, 7he Law of Disruption Occupies
Wall Street, Forbes 16.10.2011, www.forbes.com, dostep 14.02.2017.

Funkcjonowanie prawa destrukeji (Law of disruption) ujawnia niewsp6t-
miernie duze i stale rosnace (zgodnie z przebiegiem funkeji wykladniczej) tempo
rozwoju technologii, w tym technologii cyfrowych. Przykladem potwierdzaja-

cym narastajaca dynamike rozwoju gospodarki cyfrowej sa dane ujete w tabeli 2.

8 J. Hausner, W. Paprocki, Firma-Idea oraz rozwdj technologii a intwerwencjonizm, publi-
kacja Europejskiego Kongresu Finansowego, Sopot 2017, s. 74.
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Tabela 2. Dynamika rozwoju technologii transmisji danych w sieci
bezprzewodowej w latach 1992-2016 oraz prognoza do 2020 .

Generacja 2G 3G 3.5G | 3.9G 4G 4.5G 5G

Rok wprowadzenia 1992 | 2004 | 2006 | 2010 2011 2016 2020
LTE
) HSPA/ LTE

Zastosowana technika GSM | UMTS HSPA+ LTE Advanced Ad\;ir;ced 5G
Maksymalna szybkos¢ 9,6 384 42 150 600 Mbit/s 1000 10.000
przesytania danych kBit/s | kBit/s | Mbit/s | Mbit/s Mbit/s Mbit/s
Czas potrzebny do
pobrania filmu z serwera
na urzadzenie lokalne oM 6 2 1
(film o wielkosci zbioru 18 dni godzin | minut | minuty 25 sekund | 15 sekund sekunda
1,77 GB, np. ,Wtadca
pierscieni”)

Zrédlo: opracowanie wlasne na podstawie D. Delhaes, 1. Karabasz, Stolpiger Start fiirZukunfisnetz,
Handelsblatt, www.handelsblatt.com, dost¢p 28.01.2018.

Rysunek 2. Dynamika wzrostu znaczenia zarzagdzania danymi w odniesieniu
do udziatu rynkéw towarowych i finansowych w PKB wytwarzanym
na rynku globalnym

Zrédbo: E. Greenberg, M. Hirt, S. Smit, The Global Forces Inspiring a New Narrative of Progress,
McKinsey Quarterly, April, Stanford 2017, s. 4.
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Drastyczny wzrost szybkosci transmisji danych do i z urzadze mobil-
nych, czyli transmisji bezprzewodowej, zmienia funkcjonowanie sektora ICT
i jednoczesnie silnie wptywa na rozwdj technologii stosowanych w sektorach
transportowym i energetycznym. Wzrost znaczenia w gospodarce globalnej
dziatalnosci zwiazanej z tworzeniem, transmisja i przetwarzaniem danych ilu-

struje rysunek 2.

3. Ewolucja ekonomik szczegétowych

Objecie badaniami nowych zagadnient odnoszacych si¢ do wzajemnej pogle-
bionej zaleznosci migdzy funkcjonowaniem transportu oséb i rzeczy z jednej
strony a rozwojem sektora energetycznego, w tym elektroenergetycznego, oraz
sektora ICT z drugiej strony, sklania do uznania poglebiajacej si¢ ewolucji
ekonomiki transportu jako dyscypliny szczegétowej w dziedzinie nauk ekono-
micznych ku nowej, coraz wyrazniej si¢ wyksztaltcajacej, dyscyplinie faczacej
zagadnienia teorii ekonomii oraz teorii nauk o zarzadzaniu. Mozna ja nazwac
Mobility and Logistics Management. Takie ujecie bedzie mie¢ charakter ana-
liz czastkowych w dziedzinie nauk ekonomicznych’. Jego nowatorska cechg
bedzie uwzglednienie powiazania zagadnien, ktére tradycyjnie zaliczane byty
do ekonomiki transportu, z zagadnieniami funkcjonowania otoczenia trans-
portu obstugujacego potoki 0séb oraz potoki rzeczy.

Juz na przetomie lat 60. i 70. minionego wieku zagadnienie relacji migdzy
pojeciami , transport” oraz ,komunikacja” byto przedmiotem analizy w ramach
ekonomiki transportu. Wéwczas dostrzezono substytucyjny charakter ustug,
wéréd keorych jedne s realizowane, aby zaspokoi¢ potrzebg przemieszczania
si¢ 0s6b, a inne sg realizowane, aby umozliwi¢ albo obstugg relacji interper-
sonalnej (w formie dZzwicku lub obrazu) przy braku zmiany lokalizacji przez

osoby pozostajace w tej relacji, albo zapewni¢ dostep (w formie dzwicku lub

9 B. Jung, Ekonomiki wokét gospodarki cyfrowej, ,Ekonomiczne Problemy Ustug” 2017,
nr 126, t. 1, s. 127-140.

19



| Wojciech Paprocki

obrazu) cztowieka do potrzebnego mu obiektu. Przez minionych pi¢¢ dekad
transport os6b oraz motoryzacja indywidualna ujmowane byly w ekonomice
transportu jako proces gospodarczy, wymagajacy pozyskania (wytworzenia)
infrastruktury, $rodkéw transportu oraz no$nikéw energii i innych materia-
téw eksploatacyjnych. Oczywiscie w opisie sektora transportowego i jego ana-
lizie uwzgledniany byt czynnik ludzki. Pasazer opisywany byt jako konsument,
ktéry kupuje ustugi przewozowe, a w szczegdlnych przypadkach korzysta z nich
bezplatnie, aby zaspokoi¢ swoje potrzeby. Ponadto cztowiek zaliczany byt albo
do grupy pracownikéw zaangazowanych w $wiadczenie ustug, albo do grupy
0s6b zaspokajajacych swoje potrzeby w ramach samoobstugi (uzytkownicy
motoryzacji indywidualnej, osoby jezdzace na rowerach itd.).

W gospodarce cyfrowej procesy zaspokajania potrzeb, ktére tradycyjnie
uznawane sg jako transportowe lub komunikacyjne, mogg by¢ ksztattowane
przy wykorzystaniu coraz bardziej réznorodnych technologii oraz zastosowaniu
innowacyjnych modeli biznesowych. Podstawowe znaczenie nalezy przypisa¢
usieciowieniu calego spoleczefistwa. Przedstawiciele generacji Z ,,chwytaja za
smartfon jako jeden z przedmiotéw rozpoznawanych przez dziecko”. Osoby
urodzone w trzeciej dekadzie XX wieku i w kolejnych trzech dekadach uzyt-
kuja natomiast mobilne urzadzenie ,az do chwili, w ktérej tracg zdolnos¢
do samodzielnego uzytkowania jakikolwiek przedmiotéw pod koniec swego
zycia’'°. Powstawanie zbioréw rejestrujacych zachowania oséb i ich wykorzy-
stanie przy pomocy technologii Big Data Analysis powoduje, ze rozwijajacy
swoja ofert¢ operatorzy wirtualnych platform pozyskuja zdolnos¢ podpowia-
dania najbardziej uzytecznych sposobéw zaspokajania pojawiajacych si¢ powta-
rzalnie lub incydentalnie potrzeb. Paleta oferty, ktéra w gospodarce cyfrowe;j

ewoluuje ze wzgledu na:

10" Chwytanie smartfonu przez osoby tracace sprawnos¢ koriczyn przestaje by¢ warunkiem
koniecznym dla mozliwosci korzystania z inteligentnych urzadzen, gdyz udostgpnienie inte-
ligentnych asystentéw (m.in. Echo oferowane przez Amazon) zapewnia kontakt cztowieka
z maszyna za pomoca glosu, a coraz czesciej jako rozwiazanie alternatywne wystarcza kontake
wzrokowy.
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= eliminowanie posrednikéw (disintermediation), np. przez zastgpowanie
tradycyjnych wielostopniowych relacji miedzy podmiotami na rynku rela-
cjami bezposrednimi, np. w e-business,
= wprowadzanie modelu wspéldzielenia zasobéw (sharingeconomy) i przeni-
kanie si¢ rél ustugobiorcy oraz ustugodawcy (disaggregation),
= dematerializacj¢ ustugi (dematerialization) w catosci lub cz¢$ciowo, np. eli-
minujac proces wydawania i dostarczania na rzeczowym nosniku biletéw
i dokumentéw przewozowych
integruje obie sfery: transportu i komunikacji. Ten proces wzmacnia dodat-
kowo szybko postepujace wyposazanie srodkéw transportu wszystkich gatezi,
w tym samochodéw osobowych, w urzadzenia zapewniajace poprzez chmurg
dostep do wszelkich mediéw w celu zapewnienia dostgpu do informagji i form
rozrywki na pokladzie (in-vebicleinforainment) oraz dostgpu do danych wyko-
rzystywanych w procesie sterowania srodkiem transportu komunikujacym si¢
autonomicznie z otoczeniem (V2X). To sktania do uznania, ze kreowana w gospo-
darce cyfrowej paleta ofert odnosi si¢ do mobilnosci (mobility). Jej elementem
jest e-mobilno$¢, czyli obszar dziatalnosci producentéw i konsumentéw obej-
mujacy gospodarowanie energia w zintegrowanych procesach jej wytwarzania,
dystrybucji oraz magazynowania i uzytkowania, z wykorzystaniem modelu
biznesowego prosumenta''. Z danych przedstawionych w tabeli 3 wynika, ze
z wymienionych trzech kierunkéw ewolucji w przysztosci najwigksze znacze-
nie bedzie mie¢ wprowadzanie modelu wspétdzielenia zasobow (sharingeco-
nomy) i przenikanie si¢ r6l ustugobiorcy oraz ustugodawcy (disaggregation).
Podobne procesy ewolugji oferty dotycza transportu rzeczy. W tabeli 3
przedstawiona jest wizja ewolucji palety ofert w gospodarce chiriskiej. W Chi-
nach po okresie tworzenia potencjatu przemystowego, zgodnie z obowiazuja-
cym planem ,Made in China 2025” rozpoczat si¢ okres budowania wiodacego
w skali globalnej potencjalu wiedzy i technologii, co moze spowodowaé, ze

juz w trzeciej dekadzie XXI wieku na rynku globalnym beda dominowaé

W J. Popczyk, Energetyka prosumencka, publikacja Europejskiego Kongresu Finansowego,
Gdansk 2014, s. 10.
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rozwigzania oferowane przez chiskich, a nie amerykanskich lideréw rynku.
Wraz z wprowadzeniem nowej technologii telekomunikacyjnej 5G chiriscy
producenci moga kontynuowa¢ dominacj¢ na rynku hardware, a takie zaczaé
ja réwniez na rynku soffware’’. Uwzgledniajac kierunki zmian na rynku glo-
balnym mozna uzna¢, ze w Polsce, jak w calej Europie, coraz wigksze znacze-
nie bedzie miata implementacja technologii i modeli biznesowych rozwijanych
na Dalekim Wschodzie.

Tabela 3. Wizja zmian strukturalnych palety ofert dotyczacych przemieszczania
oséb i rzeczy w gospodarce chiriskiej wywotanych rozwojem
gospodarki cyfrowej

- . Wprowadzanie Dematerializacja
Eliminowanie modeli roceséw obstugi
) ) posrednikéw/ R P v obstug
Udziat procentowy zmian skracanie wspétdzielenia (dematerialization)
strukturalnych . - zasobdw lub (bez uwzgledniania
tancucha wartosci . -
- . potengjatu technologii
(disintermediation) . ) o
(disaggregation), 3-D printing)
Przewozy oséb oraz
motoryzacja fndyw‘ldual'na . 27 66 7
wraz z innymi rozwigzaniami
samoobstugi transportowej
Przewozy rzeczy oraz 91 6 3
pozostate ustugi logistyczne

Zrédto: Opracowanie wlasne na podstawie J. Woetzel, J. Seong, K.W. Wang, J. Manyika, M. Chui,
W. Wong, Digital China: Powering the Economy to Global Competitiveness, McKinsey Global Insti-
tute, Shanghai-Hong Kong—San Francisco 2017, s. 58.

Przewiduje sig, ze kierunek przemian w odniesieniu do proceséw przemiesz-
czania osob i rzeczy bedzie taki sam, ale zakres strukturalny tych przemian ma
by¢ zréznicowany. To stanowi przestanke, aby w dziatalnosci badawczej i dosto-
sowywanej do jej wynikéw dziatalnosci dydakeycznej inaczej wytyczaé obszary

gléwnego zainteresowania odnoszacych si¢ do zagadnient Mobility oraz Logistics.

12 T. Duesterberg, Chinas Frontalangriff auf den Westen, Handelsblatt, www.handelsblatt.
com, dostep 11.01.2018.
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4. Wyzwania przysztosci

W nadchodzacych dekadach w gospodarce swiatowej podstawowym wyzwa-
niem bedzie zapewnienie wzrostu poziomu konsumpcji, gléwnie w krajach
0 nizszym poziomie rozwoju, przy ustabilizowaniu czy tez nawet ograniczeniu
zuzycia wyczerpywalnych zasobéw débr naturalnych, w tym wody pitnej. Trans-
port rzeczy jako jedna z czastkowych faz w tarficuchu warto$ci bedzie przed-
miotem coraz bardziej krytycznej analizy, ktdrej celem jest znalezienie metody
przeobrazania tradycyjnych form gospodarki ku modelowi gospodarki okrez-
nej (circulareconomy) dzigki wykorzystaniu technologii cyfrowych'. Rosnaca
rola operatoréw wirtualnych platform, wéréd keérych jako liderzy wystepuja
Amazon uzyskujacy dominujacy rolg na rynku transatlantyckim, a Alibaba
na rynku dalekowschodnim, prowadzi do znacznego ograniczenia, a nawet
eliminowania bezposrednich wigzi migdzy producentami a konsumentami.
Ten proces sprzyja¢ bedzie redukcji zuzycia zasobéw przez posrednikéw, ktd-
rych rola w fadcuchach dostaw bedzie stabnag, a takze lepszemu wykorzystaniu
zasobéw w systemach dystrybucji last mile i upowszechnianiu nowatorskich
proceséw zuzywania zasobéw przy wykorzystaniu technologii 3-D printing.

Mozna si¢ jednak spodziewal, ze zagadnienia, wokét keérych zbudowat
swoje kompetencje prof. Bogustaw Liberadzki w minionych dekadach, nie
straca na znaczeniu. Zblizajacy si¢ brexit jest spektakularnym przyktadem, ze
kwestia doboru wiasciwych regulacji rynku ustug przewozu oséb i rzeczy sta-
nowi niewyczerpalne zrédlo kontrowersji. Poszukiwanie racjonalnych rozwia-
zan pozostanie wyzwaniem dla zespotu Katedry Transportu SGH na kolejne

lata, a by¢ moze nawet dekady.

13 A. Pagaropoulos, D.C.A. Pigosso, T.C. McAloone, The Emergent Role of Digital Tech-
nologies in the Circular Economy: A review, Science Direct CIRP 64(2017), www.sciencedirect.
com, dostep 16.12.2017.
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Katedra Transportu
Szkota Gtéwna Handlowa w Warszawie

NURTY BADAWCZE KATEDRY
TRANSPORTU SGH W ZAKRESIE
TRANSPORTU LOTNICZEGO

Wprowadzenie

»Latanie jest bez watpienia jednym z najwazniejszych ze wszystkich tech-
nicznych osiagnie¢ rodzaju ludzkiego. Lotnictwo komunikacyjne sprawito, ze
glob skurczyt si¢ w sposéb nie do pomyslenia jeszcze wiek temu, zas lotnictwo
wojskowe stalo si¢ instrumentem przesadzajacym o wyniku bitew” — tak roz-
poczyna si¢ praca Roberta Jacksona The History of Aviation'.

100-lecie lotnictwa w Polsce obchodzimy w 2018 r., gdyz w 1918 . po raz
pierwszy przesytka pocztowa z Berlina i Paryza trafita droga lotnicza do War-
szawy. W 1919 1. odbyt si¢ pierwszy lot pasazerski z Poznania do Warszawy.
W 1923 r. uruchomiono regularne potaczenia z Warszawy do Gdarska i Lwowa,
a od 1929 r. rozpoczeto dziatalno$é przedsi¢biorstwo Polskie Linie Lotnicze
LOT. Stuletnia historia lotnictwa w Polsce zbiega si¢ z obchodami 50-lecia
Katedry Transportu i Jubileuszem jej kierownika prof. B. Liberadzkiego.

' R. Jackson, Historia lotnictwa, Wydawnictwo B. Olesiejuk, Ozaréw Mazowiecki 2010.
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W niniejszym opracowaniu podjeto probe przegladu kierunkéw badan
i ich ewolugji w zakresie ekonomiczno-organizacyjnych aspektéw funkcjono-

wania i rozwoju transportu lotniczego.

1. Poczatki ekonomiki transportu lotniczego w SGH (SGPiS)

Pierwsze publikacje i badania zwiazane z problematyka transportu lotni-
czego w SGH powstaly w zatozonej w 1968 r. Katedrze Transportu i stuzyty
gléwnie procesowi dydaktycznemu. Do zespotu Katedry dotaczyt wéwczas
Jerzy Czownicki, ktdry po przeniesieniu w stan spoczynku po prawie 25-letniej
stuzbie w lotnictwie wojskowym, podjat studia magisterskie na SGPiS, bedac
wezesniej jednym z najzdolniejszych pilotéw, prymusem drugiej promocji
w 1 Putku Lotnictwa Mysliwskiego ,, Warszawa”. W uznaniu jego zastug przy-
znano mu jako osobistg maszyne Jaka 1b nr 132, Jerzy Czownicki po studiach
ekonomicznych w SGPiS obronit prace magisterska nt. kosztéw w transporcie
lotniczym i otrzymat wéwczas od kierownika Katedry prof. M. Madeyskiego
propozycj¢ rozwijania tematyki lotniczej na nowo utworzonym kierunku , trans-
port”. Nastgpnie w 1974 r. J. Czownicki obronil pracg doktorska na temat
zastosowania samolotéw krétkiego startu i ladowania w komunikacji krajo-
wej, za§ w 1980 r. uzyskal stopient doktora habilitowanego®. Katedra Trans-
portu uzyskata tym samym mozliwo$¢ prowadzenia badan i ksztalcenia kadr
dla potrzeb transportu lotniczego. Do zespotu Katedry w 1975 r. dotaczyta
E. Marciszewska.

Nurty badawcze w pierwszym okresie funkcjonowania Katedry podporzad-
kowane byly procesowi dydaktycznemu, opracowaniu podrecznikéw i mate-
riatéw dydaktycznych, kedre stanowity pierwsze tego typu publikacje w Polsce.

Byly to m.in. autorstwa J. Czownickiego trzy czesci Ekonomiki transportu

2 Paurz szerzej: Polskie Sily Powietrzne w II wojnie swiatowej, www.polishairforce.pl;

W. Zmyslony, Mysliwiec, sztabowiec, naukowiec: dzieje ptk Jerzego Czownickiego, ,Gapa” 2014,
nr 9(1).
3 J. Czownicki, Lotnik w SGPiS, ,Przeglad Komunikacyjny” 2006, nr 7/8.
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lotniczego, wydane w latach 1976-1977 i Lotniczy transport ladunkéw wydany
w 1978 r. Niemal réwnolegle na Wydziale Handlu Zagranicznego W. Janusz-
kiewicz opublikowal wéwczas Spedycje lotniczq. Nastgpnie ukazata si¢ kolejna
zbiorowa publikacja Transport lotniczy w gospodarce rynkowej, kidra cieszyta sig
tak wielka popularnoscia na rynku edukacyjnym, ze zaistniata potrzeba przy-
gotowania kolejnego jej wydania juz w roku nastepnym?*.

W ramach podziatu obowiazkéw dydaktycznych w Katedrze i prowadzo-
nych prac naukowo-badawczych pod koniec lat osiemdziesigtych zainteresowa-
nia J. Czownickiego i E. Marciszewskiej skupily si¢ na ksztattowaniu i rozwoju

rynku transportowego ze szczegdlnym uwzglednieniem sektora ustug lotniczych.

2. Rozwdj badan w okresie transformacji

W okresie transformacji polskiej gospodarki, w tym systemu transporto-
wego, zainteresowania naukowo-badawcze Katedry ulegly réwniez swoistej
transformacji i ewoluowaty w kilku kierunkach.

W tym okresie badania naukowe dotyczyty przede wszystkim rynku trans-
portowego i obejmowaly analiz¢ zachowania przedsi¢biorstw w warunkach
rosnacej konkurencji. Opracowania z tego zakresu powstaly juz pod koniec
lat osiemdziesiatych i dotyczyly dziatania przedsi¢biorstw transportowych
na rynku oraz ich uzaleznienia od sily i kondycji ekonomiczne;.

E. Marciszewska prowadzita w tym czasie pierwsze w Polsce badania nad
strategia alianséw przewoznikéw lotniczych, w tym takze naszego przewoznika
PLL LOT. Rezultatem tych badan byly liczne artykuly publikowane w ,,Prze-
gladzie Komunikacyjnym” i ,Problemach Ekonomiki Transportu”. Proble-
matyce tej poswiccono tez wiele uwagi w referatach pisanych na Trans’97,

Trans'99 i Trans2001. Na temat proceséw globalizacji traktowat tez autorski

4 J. Czownicki, D. Kaliriski, E. Marciszewska, Transport lotniczy w gospodarce rynkowej,
SGH, Warszawa 1992, wyd. 1.
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rozdzial E. Marciszewskiej w pracy zbiorowej pt. Strategie dziatania przedsig-
biorstw transportowych w warunkach rynkowych’.

Wyniki badan nad rozwojem sektora ustug lotniczych prezentowano réwniez
na konferencjach naukowych organizowanych przez Stowarzyszenie Inzynie-
16w i Technikéw Komunikacji — Sekcja Lotnicza, na sympozjach naukowych
za granica organizowanych m.in. przez Uniwersytety w Miinster, Pardubicach
i Duisburgu, a takze na corocznych konferencjach Katedr Transportu.

Tematyce tej poswigcono liczne publikacje w Zeszytach Naukowych
Kolegium Zarzadzania i Finanséw ,Studia i Prace”, a takze prace badawcze
w ramach badan statutowych i wlasnych Kolegium Zarzadzania i Finanséw.
Wykorzystano tez granty finansowane ze srodkéw KBN.

Kolejny wazny nurt badan Katedry dotyczyl proceséw globalizacji. Od
lat 90. XXw. procesy globalizacji przebiegaly w poszczegdlnych sektorach
gospodarki ze zréznicowana sita i zakresem. Sledzac rozwéj rynku lotniczego
uznano, ze jego ewolucja w kierunku globalnym jest na tyle specyficzna i inte-
resujaca, iz zasadne jest po§wigcenie temu zagadnieniu badar i osobnej pracy
naukowej, ktéra podjela E. Marciszewska. Wybdr tematu okazat si¢ bardzo
fortunny, gdyz dotad w polskiej literaturze ekonomicznej problematyka roz-
woju rynku ustug transportu lotniczego w aspekcie globalizacji nie znalazta
nalezytego miejsca. Niewielu autordw laczylo ze sobg te dwa scisle, jak si¢ oka-
zuje, powiazane zjawiska — globalizacj¢ i rozwdj sektora lotniczego, ktéry nie
tylko sam podlega procesom globalizacji, ale jest czynnikiem nadajacym ksztalt
i struktur¢ nowemu globalnemu wymiarowi $wiata. Dzi¢ki niemu mamy do
czynienia z kompresjg czasu i przestrzeni. Transport lotniczy wypracowat tez
specyficzng droge globalizacji poprzez alianse strategiczne, ktérym poswig-
cono w pracach naukowych i badaniach wiele miejsca. Narzedziem budowy
globalnych sieci potaczen okazat si¢ code-sharing, ktéry zmienit warunki kon-
kurencji w sektorze lotniczym. W literaturze pojawilo si¢ pojecie codesha-

rencji. Jest to oryginalne okreslenie E. Marciszewskiej dotyczace kooperadji

> Strategie dziatania przedsigbiorstw transportowych w warunkach rynkowych, red. B. Libe-
radzki, SGH, Warszawa 1998.
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konkurentéw na rynku lotniczym w oparciu o umowy code-share. Studia nad
code-sharingiem mialy pionierski charakter w polskiej literaturze ekonomicz-
nej. Podobnie tez i publikacje dotyczace strategii alianséw w sektorze lotni-
czym stanowig pierwsze tego typu opracowania w Polsce. W wyniku tych
badan powstata rozprawa habilitacyjna E. Marciszewskiej pt. Globalizacja sek-
tora ustug transportu lotniczego®. Inspiracja ich podjecia byly prace badawcze
dotyczace strategii alianséw w gospodarce §wiatowej i w niektérych sektorach
polskiej gospodarki, prowadzone w Katedrze Zarzadzania w Gospodarce kie-
rowanej przez prof. dr hab. M. Romanowska. Na podstawie tych badan roz-
wijano takze badania dotyczace przemian na polskim rynku transportowym.
D. Kalinski byt wspétwykonawca grantu KBN realizowanego przez Uniwer-
sytet Gdariski pt. ,Porty lotnicze wobec polityki otwartego nieba”, ktérego

wyniki opublikowano w obszernej monografii’.

3. Nurty badawcze inspirowane zmianami w makrootoczeniu
transportu lotniczego

Zakres i problematyka nastgpnych badan i publikacji dotyczyly gtéwnie
wplywu makrootoczenia na funkcjonowanie sektora lotniczego i ewolucje
strategicznych decyzji podmiotéw tego sektora, w tym takich zagadnien jak:
= ewolucja modeli biznesowych w sektorze lotniczym,
= poglebianie si¢ proceséw globalizacyjnych i partnerstwa strategicznego

opartego na zwiazkach kooperencyjnych,
= wykorzystanie benchmarkingu jako narzedzia doskonalenia dziatan na rynku

lotniczym w warunkach konkurencji globalnej,
= wplyw kryzysu gospodarczego 2008+ na sektor lotniczy,

= regulacje rynku lotniczego,

¢ E. Marciszewska, Globalizacja sektora ustug transportu lotniczego, Oficyna Wydawnicza
SGH, Warszawa 2001.

7 Porty lotnicze wobec polityki otwartego nieba, red. A. Ruciriski, Fundacja Rozwoju Uni-
wersytetu Gdariskiego, Gdarisk 2006.
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= obciazenia fiskalne transportu lotniczego,

= zréwnowazony rozwdj transportu i uwarunkowania §rodowiskowe jego
funkcjonowania (w tym wiaczenie europejskiego transportu lotniczego
do systemu handlu emisjami),

= wplyw transportu lotniczego na rozwéj spoteczno-gospodarczy regionu,

= uwarunkowania dost¢pu do ustug infrastruktury transportowe;j.

Wobec ogromnego wplywu proceséw globalizacyjnych na rynek lotniczy
i zmian w jego otoczeniu, ktére zasadniczo wptynety na warunki funkcjono-
wania rynku lotniczego, wydawato si¢ zasadnym prowadzenie systematycznych
badari nad ewolucja rynku lotniczego i wptywem makrootoczenia, a takze oto-
czenia konkurencyjnego na procesy zachodzace w tym sektorze.

W badaniach tych przyjeto zatozenie, ze procesy badawcze mozna oprzeé
na metodzie PEST i pdzniejszych jej rozszerzeniach. Metoda PEST zawiera
bowiem w swojej koncepcji cztery gléwne grupy czynnikéw, ktére maja takze
zasadniczy wplyw na ksztalt sektora lotniczego. Tez¢ t¢ potwierdzaja takze
wezesniejsze badania, ktére prowadzono w Katedrze. W badaniach tych
E. Marciszewska wykorzystata model Yipa, dotyczacy czynnikéw wplywaja-
cych na potencjat globalizacyjny sektora. PéZniejsze badania Katedry sa posze-
rzeniem i uszczegétowieniem analizy wplywu makroootoczenia i otoczenia
konkurencyjnego na sektor lotniczy. Rozwijajac metod¢ PEST (Political, Eco-
nomic, Socio-cultural and Technological) poszerzono segmentacje czynnikéw
otoczenia sektora lotniczego o elementy, ktére maja obecnie, obok PEST,
duze znaczenie i wplyw na funkcjonowanie podmiotéw rynku lotniczego,
ich strategie i caly sektor. Wyrézniono wigc dodatkowo w badaniach czyn-
nik $rodowiskowy, ekologiczny (environmental — E) oraz regulacyjny (legal
— L). Jest to zbiezne z przyjetymi w literaturze z zakresu zarzadzania strate-
gicznego koncepcjami PEEST czy PESTEL, gdzie dofaczono akronimy stéw
environmental (E) i legal (L).

Warto podkresli¢, ze podstawa badan Katedry Transportu byta szkota zarza-
dzania strategicznego stworzona przez srodowisko naukowe Katedry Zarza-
dzania KZiE a takze branzowe odniesienia w dotychczasowych badaniach

naukowych Katedry Transportu. Odwotujac si¢ do koncepcji ewolucyjnej szkoty
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zarzadzania K. Obloja przyjeto zatozenie, ze w sektorze lotniczym uczestnicy
proceséw decyzyjnych doskonalg swoje rozwiazania strategiczne (czgsto przy
braku formalnych strategii dziatania) w miar¢ wyjasniania si¢ sytuacji w oto-
czeniu. Uzyteczne okazalo si¢ tez tu drugie podejscie K. Obloja, tzw. szkota
pozycyjna zarzadzania strategicznego, ktéra podkresla znaczenie podejmowa-
nia decyzji na poziomie sektora i ktadzie szczegdlny nacisk na potozenie firmy
w otoczeniu sektorowym i jej pozycje konkurencyjna. Taki punkt widzenia
przyjeto m.in. w analizie budowy przewag konkurencyjnych na rynku lot-
niczym w momencie pojawienia si¢ przewoznikéw niskokosztowych, ktérzy
wykorzystujac uproszczony model biznesowy oparty na przewagach koszto-
wych, zmienili warunki konkurencji w calym sektorze.

Problematyka modeli biznesowych i ich ewolucji w sektorze lotniczym zajmuje
wazne miejsce w badaniach Katedry. Ewolucja modeli biznesowych w trans-
porcie lotniczym jest skutkiem wplywu zaréwno makrootoczenia sektora, jak
i otoczenia konkurencyjnego podmiotéw tego sektora. Utworzenie open sky
w Europie spowodowato wzrost konkurencji na rynku, czego gtéwna przyczyna
byto wejscie na rynek przewoznikéw niskokosztowych (z ang. LCC), opieraja-
cych swoja przewage konkurencyjna na niskich kosztach dziatania i uproszezo-
nym modelu oferowanych ustug. Ekspansja ze strony LCC wymusita rewizje
modeli biznesowych przewoznikéw sieciowych, ktérzy w warunkach silnej kon-
kurencji, niskiej efektywnosci branzy, kryzysu gospodarczego, a takze zmian
socjoeckonomicznych (wzrostu sktonnosci do podrézowania, wzrostu mobil-
nosci lotniczej, akceptacji nizszego poziomu jakosci ustug w zamian za nizsza
ceng) zaczeli upraszczaé swoje modele biznesowe, zblizajac je do modeli prze-
woznikéw niskokosztowych. Ta filozofia dziatania zostata wlaczona do strategii
przewoznikdéw sieciowych, ale takze i przewoznikéw niskokosztowych, gdzie
niektdrzy z nich zaczeli rozbudowywac z kolei swoja oferte, upodobniajac ja do
oferty tradycyjnych przewoznikéw i operowaé na dystansach dotychczas zago-
spodarowanych przez przewoznikéw sieciowych (np. rejsy dtugodystansowe,
miedzykontynentalne oferowane przez tanie linie azjatyckie czy Norwegian).
Mamy tu do czynienia z wykreowaniem si¢ struktur modeli hybrydowych,

w ktérych elementy z obu modeli ,,czystych”, sieciowego i niskokosztowego
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wzajemnie si¢ mieszaja. Problematyka ta szerzej opisana zostata w kilku publi-
kacjach Katedry®.

Analizujac zmiany, jakie zachodza w otoczeniu makro sektora lotniczego
w ostatnich dwu dekadach, w miar¢ pojawiania si¢ ze szczeg6lng wyrazisto-
$cig wplywu réznych czynnikéw politycznych, makroekonomicznych, spotecz-
nych, technologicznych, a takze regulacyjnych i ekologicznych, sukcesywnie
wlaczano do badan te watki i wybrane elementy skladajace si¢ na makrooto-
czenie sektora lotniczego, ktére w danym momencie w najwigkszym stopniu
wplywaty na warunki dziatania w nim. Mozna tu wyrézni¢ kilka zasadniczych
nurtéw badan.

Pierwszy z nich wigzat si¢ z pogl¢bianiem badan nad wplywem proceséw
globalizacyjnych na sektor lotniczy i jego rozwéj globalny. W tym nurcie badan
znalazly si¢ m.in. prace badawcze i publikacje odnosnie do benchmarkingu,
w ramach badan statutowych nt. ,Analiza benchmarkingowa w ksztattowa-
niu konkurencyjnosci polskich podmiotéw transportowych”, m.in. autorskie
zadanie badawcze E. Marciszewskiej ,, Benchmarking w transporcie lotniczym
— badanie poréwnawcze alianséw strategicznych”. Uwzgledniajac wezesniejsze
badania nad globalizacja sektora lotniczego i jej specyficznym narz¢dziem w tym
sektorze, jakim s alianse strategiczne, a dzisiaj nawet mega grupy aliansowe,
pokazano mozliwosci wykorzystania narzedzi benchmarkingu do poprawy
konkurencyjnosci dziatania na rynku lotniczym. Badania te potwierdzaja,
ze benchmarking jako jedno z nowych ujg¢ metodologicznych w badaniach
ekonomicznych, oparte na logice strategii konkurencji i strategiach marke-
tingowych, pozwala na doskonalenie dziatania w oparciu o pewne wzorce czy

rozwigzania postrzegane jako idealne. Znaczenie benchmarkingu ro$nie wraz

8 E. Marciszewska, Kooperencja w sektorze lotniczym — jej ewolucja i wplyw na modele biz-

nesowe, Zeszyty Naukowe Uniwersytetu Szczeciniskiego Nr 741, Problemy Transportu i Logi-
styki Nr 18, Europejska przestrzed transportu, Szczecin 2012; E. Marciszewska, P. Zagrajek,
Kierunki zmian modeli biznesowych przewoznikéw lotniczych, w: Dorobek ekonomii, finanséw,
nauk o zarzqdzanin oraz praktyczne jego wykorzystanie na przetomie XX i XXI wicku, red. J. Osta-
szewski, R. Bartkowiak, Oficyna Wydawnicza SGH, Warszawa 2012; E. Marciszewska, Modele
biznesowe w transporcie lotniczym a procesy zarzqdzania ruchem, w: Wispdlczesne problemy inzy-
nierii ruchu lotniczego. Modele i metody, red. J. Skorupski, Oficyna Wydawnicza Politechniki
Warszawskiej, Warszawa 2014.
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z procesami liberalizacyjnymi i narastajaca konkurencja na zintegrowanych
rynkach, takich jakim jest tez rynek wewngtrzny Unii Europejskiej’. Role ben-
chmarkingu jako narzedzia analizy w transporcie podkreslat takze w swoich
pracach J. Burnewicz. Byly one dla nas inspiracja do podjecia badad w tym
zakresie w odniesieniu do transportu lotniczego. Zagadnieniu temu po$wigcono
rozdzial w monografii Benchmarking and Best Practices in Transport Sector'.
Kolejnym nurtem badari byly relacje kooperencyjne w sektorze lotniczym.
Sq one poglebieniem i uszczegétowieniem badari nad wptywem proceséw glo-
balizacji na sektor lotniczy. Tego problemu dotyczy tez opracowanie, ktére
powstato w ramach uczestnictwa E. Marciszewskiej w grancie rektorskim, nt.
»Kooperencja w zarzadzaniu globalnym”. Uzyskanie mozliwosci sfinansowa-
nia badari w tym zakresie przez migdzykolegialny zespét badawczy dato szanse
na pokazanie, pod jak ogromnym wptywem proceséw globalizacyjnych znaj-
duje si¢ dzisiaj sektor lotniczy i jakie to ma skutki dla dziatania podmiotéw
tego sektora w szerszym kontekscie strategii opartych na teorii relacji kooperen-
cyjnych'’. Wyniki badari zostaly opublikowane w postaci monografii i szeregu
publikacji artykutowych'>. W badaniach tych uwzgledniono wptyw nowych
czynnikéw z makrootoczenia sektora lotniczego, przede wszystkim nowe etapy
procesu deregulacyjnego na rynku lotniczym, a mianowicie podpisanie umowy
otwartego nieba pomiegdzy Stanami Zjednoczonymi a Unia Europejska, co

nadato warunkom konkurencji na rynku lotniczym nowy wymiar nie tylko

9 Szerzej na ten temat: E. Marciszewska, Benchmarking jako instrument poprawy konkuren-

cyjnosci dziatania na rynku lotniczym, w: Wspétczesne problemy badawcze ekonomiki transportu,
Ekonomiczne Problemy Ustug nr 3, Zeszyty Naukowe nr 435, Uniwersytet Szczeciriski, Szcze-
cin 2006.

10" Benchmarking and Best Practices in Transport Sector, red. E. Marciszewska, J. Pieriegud,
Warsaw School of Economics, Warsaw 2009.

' Grant rektorski ,, Kooperencja w zarzadzaniu globalnym”, kierownik J. Cygler, SGH,
Warszawa 2012.

12 ]J. Cygler, M. Aluchna, E. Marciszewska, M.K. Witek-Hajduk, G. Materna, Koope-
rencja przedsigbiorstw w dobie globalizacji. Wyzwania strategiczne, wwarunkowania prawne,
Wolters Kluwer Polska, Warszawa 2013; E. Marciszewska, Fwolucja relacji kooperencyjnych
na rynku lotniczym, w: Logistyka migdzynarodowa w zmiennych warunkach gospodarki swiatowej,
red. nauk. E. Golembska, Z. Bendyn, Wydawnictwo Uniwersytetu Ekonomicznego w Pozna-
niu, Poznan 2014.
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europejski, ale transatlantycki. Znaczenie tej umowy podkreslat tez w swoich
licznych opracowaniach i wystapieniach B. Liberadzki, uczestniczac w pracach
Parlamentu Europejskiego.

Umowa ta stata si¢ nie tylko ,akceleratorem” zmian strukturalnych na tym
rynku, ale takze przyczyna nasilenia si¢ zwigzkéw o charakterze kooperencyj-
nym. Umowg t¢ eksperci traktujg jako poczatek nowego , postchicagowskiego”
porzadku prawnego w sektorze lotniczym. Wejscie w fazg dojrzatosci rynku
europejskiego i amerykanskiego kieruje linie lotnicze z tych kontynentéw
w strong tzw. ,,rynkéw wschodzacych”, gdzie tempo wzrostu gospodarczego
wyprzedzane jest przez tempo wzrostu przewozdéw lotniczych. Jest to cecha
charakterystyczna dla zwiazkéw pomigdzy mobilnoscia lotnicza a wzrostem
gospodarczym mierzonym PKB. W badaniach nad zwiazkami kooperencyjnymi
wskazano takze na procesy konsolidacji kapitatowej w lotnictwie, ktdre nasilily
si¢ na skutek zatamania na rynkach kapitatowych (kredytowych) w 2008 1.,
co powaznie ograniczyto dostgp przewoznikéw do kapitatu. Rynki finansowe
otwarte byly praktycznie tylko na duzych przewoznikéw, za$ mali i §redni nie
mieli do nich dost¢pu, na co zwracaly uwage m.in. raporty IATA z 2010 1.

Wigksza rynkowa odporno$¢ na kryzys i dostep do kapitatu duzych prze-
woznikéw oraz pogorszenie si¢ pozycji rynkowej mniejszych linii byto impul-
sem do znaczacych dziatari konsolidacyjnych na rynku lotniczym. Poswigcono
temu zagadnieniu réwniez obszerne fragmenty badan i publikacji®.

Z badan nad wptywem makrootoczenia ekonomicznego na strategie
kooperengji na rynku lotniczym wynika, ze przewoznicy sieciowi rozwijaja
swoje relacje partnerskie, przechodzac takze do zwigzkéw o charakterze kapi-
talowym. Procesy takie sa stabiej zaawansowane w relacjach z przewoznikami
niskokosztowymi i regionalnymi.

Na rynku lotniczym kooperencja przybiera z reguly forme , strategii partnera”
lub ,strategii integratora”, chociaz ostatni kryzys pokazat wiele negatywnych

zjawisk w relacjach partnerskich, w tym ujawnienie si¢ z jeszcze wigksza silg

1B E. Marciszewska, Kooperencja w sektorze lotniczym w swietle proceséw deregulacji i globa-
lizacji sektora, w: Kooperencja przedsigbiorstw w dobie globalizacji.. ., op.cit.
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zjawiska charakterystycznego dla struktur sieciowych, a mianowicie dominacji
ze strony silniejszych partneréw w ukfadzie konkurentéw, jak np. Lufthansy
w grupie STAR. Ogélnie, podsumowujac badania prowadzone pod koniec
pierwszej dekady XXI wieku nad relacjami kooperencyjnymi, mozna stwier-
dzi¢, ze relacje te charakteryzuja si¢ duzym dynamizmem, co uwarunkowane
jest przede wszystkim zmianami o charakterze ekonomicznym w makrooto-

czeniu sektora lotniczego.

4. Badania nad skutkami kryzysu gospodarczego
i nowych regulagji

Kolejny watek badari dotyczyl reakgji sektora lotniczego na kryzys. Kryzys
gospodarczy i jego wplyw na sektor lotniczy byt m.in. przedmiotem badan
i publikacji dotyczacych wynikéw finansowych europejskich i amerykanskich
linii lotniczych oraz skutkéw obnizenia efektywnosci dziatania na rynku lot-
niczym. Wyniki tych badari prezentowano m.in. na Miedzynarodowej Kon-
ferencji Euro-Trans 2011 i Europejskim Kongresie Transportowym'.

Na okres kryzysu i drastycznego wzrostu cen paliwa przypadto historyczne
wydarzenie o charakterze politycznym i regulacyjnym — podpisanie umowy
otwartego nieba pomigdzy UE a Stanami Zjednoczonymi, liberalizujace rynek
transatlantycki. Zaraz po podpisaniu tej umowy nastapito wiele pozytywnych
zmian na rynkach obu partneréw porozumienia. Umowa ta z zalozenia miata
wyréwnac szanse dziatania przewoznikéw z obu kontynentéw w warunkach
otwartego nieba nad Atlantykiem. Szeroka analiz¢ tego problemu zawarto
w monografii pod redakcja E. Marciszewskiej". B. Liberadzki wskazywat w tej
monografii na problemy tworzenia europejskiego systemu transportowego,

podkreslajac, ze jest to ciagle ,bardziej wizja przysztosci niz rzeczywisto$¢”.

¥ E. Marciszewska, Wplyw kryzysu gospodarczego na wyniki finansowe europejskich i amery-
katiskich linii lotniczych, ,Logistyka” 2012, nr 2, no$nik CD w zaltaczeniu do czasopisma.

5 Wptyw implementacji requlacji w europejskim systemie transportowym na zmiany struktu-
ralne na rynku ustug, red. nauk. E. Marciszewska, Oficyna Wydawnicza SGH, Warszawa 2013.
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Zagadnieniom reakcji podmiotéw sektora lotniczego na kryzys poswie-
cono takze projekt badawczy zrealizowany w 2010 r. ,Strategia zarzadzania
w warunkach kryzysu na rynku lotniczym — zmiany modeli biznesowych”'¢.
Whioski wynikajace z tego nurtu badawczego jednoznacznie wskazywaly, ze
kryzys finansowy, ktéry nastgpnie przerodzit si¢ w globalny kryzys gospodar-
czy szczeg6lnie dotkliwie odczut sektor lotniczy, ktéry juz wezesniej dotkniety
zostat skutkami prawie czterokrotnego wzrostu cen paliwa lotniczego, co spo-
wodowato wzrost udziatu kosztéw paliwa w kosztach operacyjnych z 13 proc.
w latach 2000-2003 do ponad 29 proc. w 2007 r. Jednoczesnie w Europie
zaobserwowano silng konkurencj¢ wewnatrz sektora ze strony niskokoszto-
wych przewoznikéw. Skutkiem tego bylo gwaltowne obnizenie efektywnosci
ekonomicznej sieciowych przedsigbiorstw lotniczych, ktére redukowaly swoje
siatki polaczen i ich czgstotliwo$é, co obnizylo znacznie przychody. Spadt tez
wskaznik wykorzystania miejsc w samolotach, wszystko to odbito si¢ na efek-
tywnosci ekonomicznej przewoznikéw lotniczych, ktéra osiagneta taki poziom,
ze grozito to wielu z nich utratg ptynnosci finansowej. Branza lotnicza staneta
przed koniecznoscia przeprowadzenia zasadniczych dziatand restrukeuryzacyj-
nych. Kryzys w wielu przypadkach przyspieszyt przeprowadzenie tych zmian,
ktére juz od konica lat dziewigédziesigtych XX wieku byly oczekiwane na wielu
rynkach narodowych.

Do nowych charakterystycznych trendéw (nowego fadu gospodarczego)
i rozwigzani strategicznych wymuszonych przez kryzys mozna zaliczy¢: kon-
solidacj¢, zmiang roli przewoznikéw i segmentéw niszowych na rynku, poste-
pujacy proces prywatyzadji i eliminacje z rynku nierentownych przewoznikéw
flagowych (przyktad Malev, Czech Airlines), a takze nasilenie fuzji i przejec,
ewolucj¢ modeli biznesowych, ich hybrydyzacje. Wsréd czynnikéw makrooto-
czenia nalezy wymieni¢ tez zmiang roli czynnika rzadowego (paristwowego)
w ksztattowaniu warunkéw dziatan w sektorze lotniczym, wzrost roli kapitatu

obcego, chociaz tu ciagle mamy do czynienia z do$¢ restrykcyjnymi regulacjami

16 E. Marciszewska, Reakcje przedsighiorstw sektora lotniczego na kryzys — procesy restruktu-
ryzacyjne, Studia i Prace KZiF, Zeszyt Naukowy nr 101, SGH, Warszawa 2010.
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narodowymi, a takze na poziomie UE czy na innych rynkach kontynental-
nych. Problemy te wida¢ tez wyraznie na przykladzie polskiego przewoznika
PLL LOT, ktérego proces restrukturyzacji, a wlasciwie préba ratowania naro-
dowego operatora wymagaly ogromnego wsparcia ze strony Skarbu Paristwa,
co odbylo si¢ przy akceptacji Komisji Europejskiej.

Kolejny nurt badai nad sektorem lotniczym i jego uzaleznieniem od
makrootoczenia dotyczyt regulacji rynku transportu lotniczego i regulatoréw
tego rynku w kontekscie ekonomii normatywnej i pozytywnej. W ramach
tego nurtu badan zrealizowano badania statutowe nt. ,, Wplyw implementa-
¢ji regulacji w europejskim sektorze transportowym na zmiany strukturalne
na rynku ustug” (2012), na podstawie ktérych powstaly dwie monografie'’.
Inspiracjq tych badan bylo uczestnictwo B. Liberadzkiego w pracach Komisji
i Parlamentu Europejskiego nad nowymi regulacjami rynku transportowego.
Koncepcja tych badan oparta zostata na zatozeniu, iz procesy deregulacji gate-
ziowych zachodzace na rynkach narodowych nie oznaczaj liberalizacji tych
rynkéw, gdyz mechanizm regulacyjny przenoszony na poziom unijny czy
nawet globalny nie gwarantuje skutecznosci regulacji w zakresie ksztattowa-
nia jednakowych warunkéw konkurowania na rynku transportowym, ale tez
powoduje zmiany strukturalne tego rynku, ktére naruszajg reguly gry ryn-
kowej. W monografii pod red. E. Marciszewskiej zaprezentowano rezultaty
studiéw i wyniki badan statutowych dotyczace wszystkich gatezi transportu,
a szczegdlnie szeroko potraktowano problematyke lotnicza, gdyz w sektorze
lotniczym procesy regulacyjne i ich skutki dla funkcjonowania i strategicz-
nych rozwiazan sa najbardziej widoczne i zaawansowane'®. W opracowaniu
tym B. Liberadzki podkreslal, ze regulacje na poziomie unijnym i narodo-
wym sg nieskuteczne i nie zapewniaja realizacji cel6w uwspélnotowionej poli-

tyki transportowej, nie kreuja tez warunkéw uczciwej konkurencji na rynku

7 Waolyw implementacji regulacji w europejskim systemie transportowym na zmiany struktu-
ralne na rynku ustug, red. nauk. E. Marciszewska, Oficyna Wydawnicza SGH, Warszawa 2013;
A. Hoszman, Wplyw regulacji na sektor pasazerskiego transportu lotniczego, Oficyna Wydawnicza
SGH, Warszawa 2012.

18 Walyw implementacji requlacji. .., op.cit.
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transportowym, nie daja podstaw do opracowania skutecznych strategii dzia-
tania podmiotéw tego rynku. Wspélnotowo okreslone cele, instrumenty
i $rodki okazuja si¢ nieskuteczne w konfrontacji z politykami narodowymi,
gdyz instytucje europejskie nie majg narzedzi do egzekwowania stanowio-
nego przez siebie prawa.

Problematyce regulacji (LEGAL) po$wigcone byly tez kolejne badania
whasne Katedry pt. ,,Wplyw regulacji unijnych i krajowych na rynek ustug
lotniczych”, gdzie E. Marciszewska, P. Zagrajek i D. Kaliriski dokonali sze-
rokiej analizy wplywu proceséw regulacyjnych na ksztattowanie rynku lotni-
czego XXI wieku".

Problematyka zwigzana z regulacjami sektora transportowego zawiera tez
w sobie zagadnienia fiskalizmu w transporcie, czemu poswi¢cono w ostatnim
okresie wiele miejsca w badaniach. W 2011 r. w badaniu nt. ,Fiskalizm w trans-
porcie — szanse i zagrozenia dla sektora TSL” opracowano zadanie badawcze nt.
,Fiskalizm jako przejaw dziatan regulacyjnych paristwa™. Wnioski z tych badari
znalazly si¢ m.in. w monografii w rozdziale pt. Obcigzenia fiskalne transportu
lotniczego — elitaryzm czy egalitaryzm ustug lotniczych®'. W opracowaniu tym
juz na wstepie podkreslono, ze procesom liberalizacji o charakterze prawno-or-
ganizacyjnym na rynku lotniczym nie towarzysza stosowne zmiany w zakresie
polityki fiskalnej (w ujeciu sektorowym). Potwierdzaja to takze prace K.J. But-
tona i A. Pilarskiego méwiace o wielu negatywnych efektach, jakie wywotuja
rezim podatkowy i inne obciazenia fiskalne w sektorze transportu, takich jak
np. spowolnienie rozwoju tego sektora wzgledem calej gospodarki i ograni-

czenie pozytywnego wplywu tego sektora na rozwéj spoleczno-gospodarczy,

19 E. Marciszewska, P. Zagrajek, D. Kalinski, Wplyw regulacji unijnych i krajowych na rynek
ustug lotmiczych, w: Procesy regulacyjne w ksztattowanin rynku transportowego XXI wieku, badania
wlasne KZiF SGH, Warszawa 2009.

20 E. Marciszewska, Fiskalizm jako przejaw dziatar regulacyjnych paristwa, w: Fiskalizm
w transporcie — szanse i zagrozenia dla sektora TSL, badanie statutowe KZiF, kierownik B. Libe-
radzki, SGH, Warszawa 2010—2011.

2 E. Marciszewska, A. Hoszman, Obcigzenia fiskalne transportu lotniczego — elitaryzm czy
egalitaryzm ustug lotniczych, w: Ekonomika, nauki o zarzqdzaniu, finanse i nauki prawne wobec
Swiatowych przemian kulturowych, spolecznych, gospodarczych i politycznych, red. nauk. R. Bart-
kowiak, J. Ostaszewski, Oficyna Wydawnicza SGH, Warszawa 2011.
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ze wzgledu na nieproporcjonalnie wysokie opodatkowanie podmiotéw sek-
tora lotniczego. Transport lotniczy nadal traktowany jest jako gataz swiadczaca
ustugi o charakterze elitarnym, co usprawiedliwia daleko posuniety fiskalizm
w stosunku do jego podmiotéw, a przez to czyni ustugi lotnicze rzeczywiscie
mniej dostgpnymi ekonomicznie.

Do problematyki fiskalizmu w transporcie lotniczym wiaczono tez bada-
nia o charakterze bardziej szczegétowym, a mianowicie dotyczace skutkéw
wiaczenia europejskiego transportu lotniczego do systemu handlu emisjami.
Zagadnienie to miesci si¢ czg$ciowo zaréwno w grupie czynnikéw makroeko-
nomicznych, jak i regulacyjnych oraz ekologicznych wptywajacych na sektor
lotniczy. Wyniki badai w tym zakresie zaprezentowano m.in. na Migdzyna-

rodowej Konferencji ,,Przedsi¢biorstwo wobec zmian klimatu™2.

5. Wptyw transportu lotniczego na rozwdj regionalny

Waznym nurtem badan Katedry byly tez zagadnienia zwigzane z wply-
wem transportu lotniczego na rozwdj regionalny, a w szczegélnosci dotyczace
skutkéw spoteczno-ekonomicznych funkcjonowania portéw lotniczych. Ten
nurt badan zapoczatkowany zostat w zwiazku z przystapieniem Polski do Unii
Europejskiej i szeroka dyskusja nad procesami konwergencji realnej zachodza-
cymi w ramach Wspélnoty. Zagadnieniem szczegétowym, waznym z punktu
widzenia transportu i perspektyw jego rozwoju, a takze wzajemnych zwiazkéw
z makrootoczeniem, jest rozwdj infrastrukeury transportowej (warunkujacej
dostepnos¢ transportowa w regionach) i jej wpltyw na wyréwnywanie poziomu
rozwoju gospodarczego regionéw. Zagadnieniu temu poswigcone byly badania
statutowe Katedry Transportu, m.in. pt. , Transport w procesie konwergencji

realnej”. W ramach tych badan E. Marciszewska wspdlnie z A. Hoszmanem

22 E. Marciszewska, L. Bergel, Transport lotniczy w perspektywie wprowadzenia europejskiego
systemu handlu emisjami, Migdzynarodowa Konferencja nt. Przedsigbiorstwo wobec zmian kli-
matu. SGH — Centre d'Etudes et de Recherches Administratives el PolitignesFaculte de drait
— Universite Paris Nord, 2011.
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i P. Zagrajkiem wykonali zadanie badawcze pt. ,,Sektor transportu lotniczego
w procesie konwergencji realnej”. W opracowaniu tym wskazano na role fun-
duszy unijnych w rozbudowie i modernizacji infrastruktury lotniczej. Polska
stala si¢ najwigkszym beneficjentem funduszy przydzielanych w ramach poli-
tyki regionalnej i sektorowej UE. Fundusze te mialy pozytywny wplyw na
konwergencje regionalng w Polsce, a znaczna ich cz¢$¢ zostata przeznaczona
na rozbudowg i modernizacj¢ portéw lotniczych?.

Problematyce wzrostu konwergencji polskich regionéw na skutek reali-
zacji inwestycji transportowych poswiecono tez artykut Procesy konwergencji
a rozwdj infrastruktury transportowe;*.

Badania nad wplywem transportu lotniczego na rozwdj spoteczno-go-
spodarczy regionéw byty realizowane w Katedrze juz wezedniej, od 2005 r.
w ramach tematu badawczego ,System transportowy jako stymulator roz-
woju regionalnego”. Przedstawiono w nim szeroka analizg¢ efektéw spo-
teczno-ekonomicznych funkcjonowania portéw lotniczych. Wyrézniono
tu cztery zasadnicze grupy efektéw: bezposrednie, posrednie, indukowane
i katalizowane, ktdére pozwalaja zobrazowaé wplyw funkcjonowania trans-
portu lotniczego w regionie na rynek pracy, rozwéj gospodarczy, naptyw
kapitatu itd. Wyniki tych badan zaprezentowano m.in. na mi¢dzynarodowej
konferencji ,,Aeropolis” w Niemczech. Zostaly one opublikowane w trzech
jezykach?. W ramach projektu rozwojowego realizowanego przez Akademig

Morska w Szczecinie, w ktérym uczestniczyli pracownicy Katedry, opraco-

23 E. Marciszewska, Mozliwosci finansowania rozwoju infrastruktury lotniczej w nowej per-
spektywie finansowej UE na lata 20072013, w: Ekonomiczne i finansowe uwwarunkowania pro-
ceséw w gospodarce, red. R. Bartkowiak, J. Ostaszewski, M. Zalewska, Oficyna Wydawnicza
SGH, Warszawa 2007.

24 E. Marciszewska, ]. Pieriegud, Procesy konwergencji a rozwdj infrastruktury transporto-
wej, Zeszyty Naukowe nr 604, Ekonomiczne Problemy Ustug nr 60, Uniwersytet Szczeciriski,
Szczecin 2010.

B System transportowy jako stymulator rozwoju regionalnego, badania statutowe KZiF SGH,
Warszawa 2005.

20 E. Marciszewska, Lotnisko — ekonomiczny czynnik rozwoju regionu, w: Aeropolis. Skutki
praestrzenne funkcjonowania lotnisk i zarzqdzania nimi, red. A. Stein, A. Prusakiewicz-Bech,
Wyd. MBPR, Warszawa 2010 (ponadto wersje w jezyku francuskim i niemieckim).
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wano zadanie badawcze, a nastgpnie rozdzial w monografii na temat oceny
efektéw ekonomiczno-spotecznych funkcjonowania i rozwoju nowoczesnego
systemu transportowego w regionie zachodniopomorskim, ze szczegdlnym
uwzglednieniem transportu lotniczego®.

Takze w projekcie badawczym Narodowego Centrum Badania i Rozwoju
(NCBIR) ,,System Transportu Malymi Samolotami (STMS) — analizy i opra-
cowania modelu transportowego” (projekt Instytutu Lotnictwa realizowany
wspolnie z partnerskimi o§rodkami naukowymi — Politechnikyq Warszawska
i SGH w latach 2008-2009) znaczna czgé¢ analiz dotyczyta wplywu systemu
STMS na rozwdj spoteczno-gospodarczy regionu. Juz w celach realizacji tego
projektu zapisano, ze powinien on by¢ wpisany do systemu transportowego
jako cze$¢ sktadowa jego zréwnowazonego rozwoju. Cele tego projektu byly
spdjne z zasadami zréwnowazonego transportu i ustaleniami europejskiej bia-
tej ksiegi, ktéra jako priorytety we wspélnotowej polityce transportowej sta-
wia ograniczenie zjawiska kongestii i wspieranie réwnowagi miedzy galeziami
transportu w obstudze potrzeb komunikacyjnych. W projekcie tym znajduje
si¢ wiele czastkowych zadan badawczych, ktére na poziomie analizy systemu

STMS pokazujg wplyw czynnikéw makrootoczenia na sektor lotniczy.

6. Watki badawcze zwiagzane z innowacjami i nowymi
zjawiskami na rynku lotniczym

Transport lotniczy nie tylko sam tworzy, ale takze bardzo szybko absorbuje
innowacje techniczne, technologiczne i informatyczne, przez co jest nosni-
kiem postgpu w regionach, zaréwno w aspekcie technologicznym, jak i orga-
nizacyjno-ekonomicznym. Dostep do ustug lotniczych poprzez system STMS

moze zwigkszy¢ mobilno$é ludnosci, poprawic tez standard zycia spotecznosci

27 E. Marciszewska, Charakterystyka i znaczenie Portu Lotniczego Szczecin-Golenidw jako
elementu systemu transportowego Polski i regionu zachodniopomorskiego, w: System transportowy
regionu zachodniopomorskiego. Ocena stanu, red. Cz. Christowa, Wydawnictwo Naukowe Aka-
demii Morskiej w Szczecinie, Szczecin 2010.
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lokalnych poprzez uruchomienie komunikacji z wykorzystaniem lokalnych
i mniejszych lotnisk regionalnych. Wazna jest tez dostgpnos¢ czasowa i prze-
strzenna $rodka transportu. Wsréd zadad badawczych za niezwykle wazne
uznano przeprowadzenie analiz dotyczacych rozwoju demograficznego i socjo-
ekonomicznego regionéw, a nastepnie okreslenie potokéw podréznych w ukta-
dach miedzyregionalnych w funkcji wartosci czasu, dochodéw i odlegtosci.
Uzyskane wyniki badan w ramach tego grantu zaprezentowano na krajowych
i miedzynarodowych konferencjach m.in. Euro-Trans’2009 (Szczecin), The-
oretical and Practical Issues in Transport (Uniwersytet w Pardubicach 2010),
Regiony jako gléwny beneficjent systemu transportu matymi samolotami (Biata
Podlaska 2009). Rezultaty badan byty tez publikowane w zeszytach nauko-
wych i czasopismach naukowych w kraju i za granica®.

W ostatnich latach Katedra podjeta wspétprace w ramach projektu badaw-
czego o charakterze migdzynarodowym z trzema innymi osrodkami nauko-
wymi krajéw Grupy Wyszehradzkiej, realizujac projeke Rights of Passengers
with Reduced Mobility in V4 Countries, finansowany z Funduszy Europejskich
(z Funduszu Wyszehradzkiego). Partnerami w tym projekcie byty Uniwersytet
w Pardubicach (Wydzial Transportu im. Jana Pernera, jednostka wiodaca),
Uniwersytet w Zylinie, Uniwersytet Techniczno-Ekonomiczny w Buda-
peszcie oraz Szkota Gtéwna Handlowa w Warszawie (Katedra Transportu).
W ramach realizacji tego projektu przeprowadzono w czterech partnerskich
krajach badania online dotyczace praw pasazeréw z niepelnosprawnoscia i ich
znajomosci wéréd oséb dotknigtych niepetnosprawnoscia. Zorganizowano
wiele workshopéw i konferencji, na ktérych przedstawiono wyniki badari.
Rezultaty badari prowadzonych przez Katedre Transportu w tym projekcie

zostaly przedstawione przez I. Bergeli i E. Marciszewska na XIII Europejskim

28 E. Marciszewska, Small Aircraft Transportation System in Poland. Idea and Model Assump-
tions, w: Theoretical and Practical Issues in Transport, University of Pardubice 2010, nosnik CD.
W wersji polskiej artykut ukazatl si¢ w Zeszytach Naukowych Uniwersytetu Szczeciniskiego:
E. Marciszewska, System Transportu Malymi Samolotami w Polsce — zalozenia modelowe i kon-
cepcja funkcjonowania, w: Innowacje w transporcie. Organizacja i Zarzqdzanie, Zeszyt Naukowy
nr 602, Problemy Transportu i Logistyki nr 12, Szczecin 2010 (z nielicznymi zmianami w sto-
sunku do wersji w jez. angielskim).
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Kongresie Transportowym w Zagrzebiu w referacie Disabled Passengers Mobility
in Sustainable Development Policy® .

Kolejny nurt badawczy dotyczyt zjawiska ,,biatych stoni” w infrastrukeurze
lotniczej. Zjawisko to jest szczeg6lnie widoczne w takich krajach jak Hiszpa-
nia, Niemcy czy Indie, ale réwniez ostatnio obserwowane jest w Polsce. Porty
lotnicze w Lodzi, Radomiu czy Zielonej Gérze majg niewielu pasazeréw,
a koszty state ich utrzymania sa wysokie. Wyniki badari wskazuja na potrzebe
rzetelnych analiz i racjonalnych wyboréw w procesach decyzyjnych dotycza-
cych rozbudowy infrastruktury lotniczej*.

Jednym z nurtéw badaid w ostatnich pieciu latach jest tez problem ana-
lizy strategicznych wyboréw w sektorze lotniczym w nawiazaniu do ,strate-
gii biekitnego oceanu” W. Chana i K. Renee Mauborgne. Jej wdrazanie moze
dostarcza¢ nowych wartosci dla klienta, co uwidaczniajg strategie przewozni-
kéw LCC na rynku lotniczym?.

Pracownicy Katedry, zdajac sobie sprawe z zachodzacych zmian w erze
nowych technologii informatycznych i cyfryzacji gospodarki, podjeli badania
réwniez i w tym zakresie. W obszarze transportu lotniczego szczeg6lne zna-
czenie ma wplyw nowych technologii informatycznych na obstugg pasazeréw,
na nowe mozliwoéci podrézy lotniczych i ich aspekty ekonomiczne, tech-
niczne i przestrzenne. W badaniach wskazano na rosnaca role air connectivity
jako miernika efektywnosci i konkurencyjnosci oferty potaczen przewoznikéw

lotniczych oraz portéw lotniczych. Nowe technologie wspomagaja skracanie

2 1. Bergel, E. Marciszewska, Disabled Passengers Mobility in Sustainable Development Policy,
Suvremeni Promet, Zagreb 2017.

30" E. Marciszewska, 1. Bergel, A. Hoszman, Failed Assessment of Mobility, Needs-, White Ele-
Jfant” Airports, “Journal of Management & Financial Sciences” 2016, Vol. 9, No. 26; Zjawisko
bialych stoni w transporcie lotniczym — préba oceny racjonalnosci rozbudowy infrastruktury lotni-
czej, badanie statutowe KZiF/S/15/15

31 E. Marciszewska, Strategia blgkitnego czy czerwonego oceanu w sektorze lotniczym, ,Zeszyty
Naukowe Wydzialu Ekonomicznego Uniwersytetu Gdariskiego. Ekonomika Transportu i Logi-
styka” 2017, nr 64.
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czasu podrézy i przepltywu informacji, a takze podnosza poziom bezpieczeni-
stwa w lotnictwie, co jest szczegdlnie wazne w obecnych czasach®.

W strategiach rozwoju transportu lotniczego problematyka innowacyj-
nosci i innowacji nabiera szczeg6lnego znaczenia. Znajduje to takze odzwier-
ciedlenie w ogloszonej w 2015 1. europejskiej strategii w dziedzinie lotnictwa,
w ktérej wérdd kluczowych probleméw rynku lotniczego Komisja Europejska
wskazata na badania i rozw6j innowacji*. Analizie zapiséw tego dokumentu
strategicznego Komisji Europejskiej poswigcono kolejne badania statutowe
Katedry w 2016 r. W badaniach tych wskazano na znaczenie Lotniczej Strategii
dla Europy dla ksztaltowania nowego wymiaru systemu prawnego transportu
lotniczego w Unii Europejskiej i jej relacji z padstwami trzecimi**. Rezultaty
tych badan okazaly si¢ bardzo interesujace, a ich wyniki udostgpniono Par-
lamentowi Europejskiemu w postaci opracowania eksperckiego zaméwio-
nego przez europosta B. Liberadzkiego, ktéry w swojej dziatalnosci naukowej
i gospodarczej zawsze prezentowal pragmatyzm i konieczno$é zespotowych

dziatari przedstawicieli nauki, decydentéw i twércédw polityki transportowej.

Podsumowanie

Podsumowujac zaprezentowane w opracowaniu rozwazania na temat
kierunkéw badawczych Katedry Transportu KZiF SGH w zakresie sektora
lotniczego nalezy podkresli¢, ze badania te mialy czesto pionierski, interdy-
scyplinarny charakter oraz dotyczyty aktualnych probleméw czy dylematéw

funkcjonowania i rozwoju rynku lotniczego. Obejmowaty zaréwno zagadnienia

32 E. Marciszewska, K. Walczak, P. Zagrajek, Nowe mozliwosci podrdézy lotniczych — aspekty
ekonomiczne, techniczne i przestrzenne, w: Obstuga pasazerdw lotniczych w erze nowych tech-
nologii informatycznych: wyswania i nowe standardy, Wydawnictwo Grupy Uczelni Vistula,
Warszawa 2016.

3 Communication and Aviation Strategy for Europe, March 2016, http://www.era_org/
sites/default/files/era_comments_to_aviation_strategy_short_version_final.p.d.f.

34 Ewolucja rynku lotniczego — wyzwania w zakresie finansowania i zarzqdzania jego rozwo-
jem, cz. 1., badanie statutowe KZiF/S/26/16, Warszawa 2016.
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stricte ekonomiczne, jak i zarzadcze, skale mikro, mezo i makroekonomiczna,
a dotyczyly nie tylko calego sektora, ale tez podmiotéw w nim funkcjonuja-
cych. W badaniach tych podejmowano préby okreslenia czynnikéw i deter-
minant poprawy efektywnosci funkcjonowania sektora lotniczego i warunkéw
jego rozwoju w konkurencyjnym, turbulentnym makrootoczeniu.

W efekcie dotychczasowych badari nakreslone zostaly tez nowe nurty
badawcze wynikajace z wyzwarl, jakie stawia przed sektorem lotniczym wspét-
czesna, globalna gospodarka w epoce IV Rewolucji Przemystowej, cyfryzacji,
nowych technologii komunikacyjnych i informatycznych. Sa to nowe wyzwania
badawcze, ktére majg charakter interdyscyplinarny, wymagajacy wspétpracy
zespoléw badawczych sktadajacych si¢ z przedstawicieli réznych nauk. Majac
$wiadomos¢ tego typu wyzwar, pracownicy Katedry Transportu SGH whaczaja
si¢ w procesy badawcze stuzace rozwojowi catego sektora, a takze ksztatceniu

nowych kadr specjalistéw w tym zakresie.
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POLSKA AUTOSTRADA Al
- 38 LAT BUDOWY

1. Projekty i poczatki realizacji do 1989 roku

Pionierska koncepcja budowy wspélczesnej autostrady Al pojawila si¢
w wystapieniu prof. Melchiora W. Nestorowicza na IV Kongresie Drogo-
wym w styczniu 1938 r. Przebiega¢ miata ona od Gdyni przez Bydgoszcz,
L6dz i Katowice do granicy z Czechostowacja. Autostrada pétnoc—potudnie
wystgpowata takze w planach niemieckich z 1940 r. i miata potaczy¢ Gdynig
z Wiedniem przez Bydgoszcz, Poznari i Wroclaw. Po wojnie, na Kongresie
Technikéw Polskich w grudniu 1946r., postulowano Autostrade Battyk—
Slask (Gdansk—Torun—tédz—Katowice). Z kolei, w pochodzacym z 1948 .
Studium Planu Krajowego 1I, zapisano autostrad¢ Gdarisk—Bydgoszcz—Torun
—L.6d7—Katowice—granica pafistwa'. Do projektéw autostradowych, po prze-
rwie wywotanej koncentracjg wysitku paristwa na rzecz forsownej industria-
lizacji, powr6cono z poczatkiem lat 60. Wykonana przez zespét Centralnego

Zarzadu Drég Publicznych koncepcja uktadu sieci drdég szybkiego ruchu

' A. Nowicki, Dotychczasowe koncepcje budowy autostrad w Polsce. ,Drogownictwo” 1993,

nr 10, s. 245-246; Uchwaty IV-go Polskiego Kongresu Drogowego, ., Wiadomosci Drogowe” 1938,
nr 132-133, s. 167; Studium Planu Krajowego II, GUPD, Warszawa 1948, s. 54.
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zaktadata m.in. wybudowanie autostrady Gdarisk—t6dz—Czgstochowa—Kato-
wice—granica paristwa’.

Powyzsze projekty miaty charakter postulatéw eksperckich. Umocowa-
nie polityczne uzyskat dopiero, przygotowany w Komisji Planowania przy
Radzie Ministréw na poczatku 1972 r., Kierunkowy ukfad perspektywiczny
sieci autostrad. Zaktadat on budowe m.in. autostrady granica pafdstwa—Kato-
wice—L£6dz—Torun—Grudziadz—Gdarisk. Jej projekt wladze polskie w poro-
zumieniu z wegierskimi staraly si¢ wlaczy¢ w migdzynarodowg koncepcje
autostrady pétnoc—potudnie pod egida Europejskiej Komisji Gospodarczej
ONZ. Dopiero na poczatku lat 90. projekt Transeuropejskiej Autostrady Pét-
noc—Potudnie (TEM) uzyskal status projektu regionalnego, finansowanego
przez 13 panstw europejskich’.

Tymczasem, w Pracowni Studiéw Autostrad powstaly m.in. zalozenia
generalne oraz studia techniczno-ekonomiczne autostrady Gdansk—Toruri—
bLédz—Katowice—granica parstwa. Na poczatku 1976 r. Prezydium Rzadu
zobowiazato ministra komunikacji, aby w planie 5-letnim na lata 19761980
zapewnit budowg odcinka autostrady pétnoc—potudnie mig¢dzy Lodzig a Piotr-
kowem Trybunalskim. Budowe, ograniczona do odcinka Tuszyn—Piotrkéw
Trybunalski, podj¢to dopiero w 1980 r., aby ja przerwaé w nast¢gpnym roku.
Powodem byta dramatycznie pogarszajaca si¢ sytuacja polityczna i gospodar-
cza kraju, uniemozliwiajaca budzetowe finansowanie autostrady, a takze brak
odpowiedniego potencjalu wykonawczego. Mimo to w 1983 . wznowiono
inwestycje, a nawet zapowiedziano, ze po 1985 r. bedzie realizowany odcinek

od Czgstochowy do granicy padstwowej*.

2 Prace Rady Motoryzacyjnej 1958-1964, WKiL. Warszawa 1965, s. 112.

3 Decyzja nr 28/72 Prezydium Rzadu z 15 marca 1972 r. w sprawie prac przygotowaw-
czych do budowy autostrad, w dokumentach Komisji Planowania przy Radzie Ministréw; Sesja
Komitetu Zarzqdzajgcego Programem Transeuropejskiej Autostrady Potnoc-Potudnie w Warszawie,
»Drogownictwo” 1984, nr 9, s. IV; GDDKIA, Projekr Traseuropejskiej Autostrady Pétnoc-Potu-
dnie (TEM), Warszawa 2003, s. 1-2.

4 Decyzja nr 77/76 Prezydium Rzadu z dnia 23 stycznia 1976 r. w sprawie rozwoju trans-
portu samochodowego oraz budowy drég publicznych w latach 1976-1980, w dokumentach
Komisji Planowania przy Radzie Ministréw; Zalozenia planu 5-letniego na lata 1981-1985
i kierunkowe do 1990 r., w dokumentach Komisji Planowania przy Radzie Ministréw.
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Mimo widocznego zalamywania si¢ gospodarki centralnie kierowanej
w potowie 1985 r. rzad zaakceptowat kierunkowy uktad autostrad i drég eks-
presowych w Polskiej Rzeczypospolitej Ludowej. Przewidywat on budowe
autostrady potudnikowej (Helsinki) Gdarisk—Torui—t6dz—Piotrkéw Trybunal-
ski—Czestochowa—Katowice—granica panistwa—Ostrawa. W pierwszej kolejnosci
przewidziano do realizacji odcinki autostradowe Gdarisk—T'czew, Torui—Cie-
chocinek z mostem na Wisle i £6dz—Piotrkéw Trybunalski (tacznie 73 km).
Upadek wladzy komunistycznej, poprzedzony krachem gospodarczym, przerwat
realizacj¢ tych planéw, jednak w grudniu 1989 r. oddano do ruchu odcinek
Tuszyn—Piotrkéw Trybunalski dtugosci 17,5 km. Jego generalnym wykonawca
byt Rejon Budowy Drég i Mostéw w Piotrkowie Trybunalskim®.

2. Projekty i koncepcje realizacyjne po rozpoczeciu
transformacji ustrojowe;j

Zacofanie kraju pod wzgledem nowoczesnej infrastruktury drogowe;j stato
si¢ wyzwaniem dla demokratycznych wtadz Polski po 1989 r. Juz w 1991 r.
w Instytucie Budowy Drég i Mostéw opracowano analize ekonomiczng budowy
autostrad. Na jej podstawie w lipcu 1993 r. przyjety zostal przez rzad Program
budowy autostrad w Polsce. Przewidywat on zbudowanie do 2007 r. trzech
autostrad o facznej dlugosci 1961 km, w tym autostrady oznaczonej jako Al
(Gdansk—Torun—t6dz—Cze¢stochowa—Katowice—Gliwice—Gorzyczki) o dtu-
gosci 597 km, stanowigcej wazny komponent TEM®.

Bogustaw Liberadzki, ktéry w pazdzierniku 1993 r. objal stanowisko
ministra transportu i gospodarki morskiej w rzadzie koalicyjnym SLD-PSL,

5 Postanowienie nr 55/85 Prezydium Rzadu z 14 czerwca 1985 . w sprawie kierunkowego

uktadu autostrad i drég ekspresowych oraz prac przygotowawczych do ich realizacji, w doku-
mentach Komisji Planowania przy Radzie Ministrow; J. Kalinski, Historia polskich autostrad (5),
LAutostrada” 1998, nr 2, s. 24-25.

6 H. Chrostowska, Studia ekonomiczne budowy autostrad w Polsce, ,Drogownictwo” 1992,
nr 9, s. 193-196; Ministerstwo Transportu i Gospodarki Morskiej, Program budowy autostrad
w Polsce, Warszawa 1993, s. 3 i nast.
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potwierdzit realizacj¢ Programu budowy autostrad w Polsce, wskazujac jedno-
cze$nie na potrzebg oparcia go na zdrowych przestankach ekonomicznych. Za
priorytet uznat przygotowanie ustawy umozliwiajacej pozabudzetowe sfinan-
sowanie przedsiewzi¢cia, na podstawie udzielonych prywatnym inwestorom
koncesji na budowe i eksploatacje autostrad w systemie BOT (Build, Operate,
Transfer). Dzigki wysitkowi ministra, w sprzyjajacej atmosferze polityczne;j,
dnia 27 pazdziernika 1994 r. przyjeta zostala ustawa o autostradach ptatnych.
Umozliwiata ona finansowanie budowy autostrad z budzetu panistwa, krajo-
wych funduszy specjalnych, srodkéw zagranicznych oraz prywatnych konce-
sjonariuszy. W 1995 r. cata autostrada A1 zostala wlaczona do programu drég
budowanych i eksploatowanych jako ptatne”

Jednak juz w 1997 r. rzad Akcji Wyborczej Solidarnos¢ wprawdzie potwier-
dzit kontynuowanie polityki szybkiej budowy kolejnych odcinkéw autostrad,
jednak byt nastawiony krytycznie do systemu BOT, ograniczajacego udziat
budzetu padstwa do 1518 proc. naktadéw inwestycyjnych. Popierat system
partnerstwa publiczno-prywatnego (PPP), o zwigkszonej roli paristwa w reali-
zacji programu autostradowego. W podobnym kierunku podazata polityka
rzadu koalicyjnego SLD-UP. Stworzyta ona dodatkowe Zrédlo finansowania
inwestycji autostradowych przez wprowadzenie tzw. optaty paliwowej. W zno-
welizowanym systemie finansowania budowy autostrad szczegdlna role odgry-
wat, powotany na poczatku 2004 r. w ramach Banku Gospodarstwa Krajowego
(BGK), Krajowy Fundusz Drogowy (KFD)?®.

Réwnolegle z aktywnoscia nakierowang na pozyskanie wewngtrznych
i zewnetrznych $rodkéw finansowych pracowano nad planami autostrado-

wymi. Znaczacy wplyw na ich ksztalt mialy decyzje Europejskiej Konferencji

7 Ustawa z 27 pazdziernika 1994 r. o autostradach ptatnych, Dz. U. 1994, nr 127, poz. 627;
Rozporzadzenie Ministra Transportu i Gospodarki Morskiej z dnia 12 maja 1995 r. w sprawie
szczegdlowych zasad postgpowania przetargowego na udzielenie koncesji na budowe i eksploata-
¢j¢ autostrad platnych, Dz. U. 1995, nr 58, poz. 306; Rozporzadzenie Rady Ministréw z dnia
14 kwietnia 1995 r. w sprawie autostrad platnych, Dz. U. 1995, nr 43, poz. 222; B. Liberadzki,
Droga do Europy, ,,Zycie Gospodarcze” 1995, nr 30, s. 18-20.

8 E. Talunas, Historia finansowania drogownictwa polskiego, ,Drogownictwo” 2006, nr 2,

s. 75.
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Ministréw Transportu na Krecie w 1994 r., podczas ktérej ustalono przebieg
dziewigciu transeuropejskich korytarzy transportowych (7he Trans-European
Networks). VI Europejski Korytarz Transportowy laczacy Skandynawie przez
Europe Srodkowa z Batkanami i Bliskim Wschodem (Gdarisk—Katowice—
Zylina) pokrywat si¢ z projektowang polska autostrada A1 Jej przebieg usci-
§lito wydane 23 stycznia 1996 1. rozporzadzenie Rady Ministréw w sprawie
ustalenia sieci autostrad i drég ekspresowych. Autostrada od Gdarska w kie-
runku granicy z Czechami przebiega¢ miata obwodnicg Tréjmiasta, przekroczy¢
dwukrotnie Wiste w okolicach Grudziadza i Torunia, a dalej biec w poblize
Lodzi do skrzyzowania z projektowana autostrada A2 w Strykowie, nastgpnie
skierowa¢ si¢ w strong Gérnoslaskiego Okregu Przemystowego (GOP) przez
okolice Piotrkowa Trybunalskiego i Cz¢stochowy, aby w rejonie Gliwic stwo-
rzy¢ wezet z autostrada A4. Biegnac dalej na potudnie, potaczy¢ si¢ miata z sys-
temem autostrad czeskich w rejonie Ostrawy'’.

Przewidywano zbudowanie od podstaw 474 km trasy, a 107 km miato powsta¢
w wyniku przebudowy dwujezdniowej obwodnicy Tréjmiasta i dwujezdnio-
wego odcinka Piotrkéw Trybunalski—Czgstochowa, zbudowanego w latach 70.
(fragment tzw. Gierkéwki). Na projektowanej trasie Al jedynie 17,5-kilome-
trowy odcinek Tuszyn—Piotrkéw Trybunalski, zbudowany w latach 80., i budo-
wana w latach 90. obwodnica Torunia odpowiadaly parametrom autostrady.

Autostrada zwiaza¢ miata wazne obszary gospodarcze: aglomeracj¢ por-
towg Tréjmiasta, bydgosko-toruriski region intensywnej produkgji rolnej,
osrodki przemystu chemicznego Plocka i Wloctawka, t6dzki, piotrkowski,
betchatowski i czgstochowski osrodek przemystowy oraz wspomniany GOP.
Analiza struktury sieci osadniczej wskazywata, ze w korytarzu autostrady A-1

zamieszkiwato 25 proc. ludnosci Polski.

9 A. Golaszewski, Europejskie korytarze i strefy transportowe, ,Przeglad Komunikacyjny”
1997, nr 9, s. 4—6.

10" Rozporzadzenie Rady Ministrow z 23 stycznia 1996 r. w sprawie ustalenie sieci autostrad
i drég ekspresowych, Dz. U. 1996, nr 12, poz. 63; Z. Jaworski, Program budowy autostrad w Pol-
sce 1993-2007, ,Drogownictwo” 1993, nr 9, s. 205-210.
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Zapowiedz przejscia od projektowania do realizacji autostrad znalazla si¢
w Planie rozwoju infrastruktury transportowej w Polsce do 2015 r. W przypadku
autostrady Al przewidywat on zbudowanie w latach 1998-2001 odcinkéw
Pruszcz—Pelplin i Lubicz—Czerniewice, do 2005 r. odcinkéw Pelplin-Marzy
i Piotrkéw Trybunalski—Cz¢stochowa, do 2010 r. odcinkéw Nowe Marzy—
Lubicz i Czgstochowa—Gliwice, a do 2015 r. drogi od Czerniewic do Tuszyna.
W wariancie pozadanym Planu do 2015 r. autostrada miafa by¢ gotowa od
Gliwic do granicy z Czechami. Dramatyczna sytuacja budzetu paristwa i pro-
blemy z pozyskaniem wiarygodnych koncesjonariuszy nie pozwolily na petne
ruszenie programu zbudowania autostrady Al do 2015 r."".

Kolejna zapowiedz ozywienia budownictwa autostradowego znalazta si¢
w strategii gospodarczej rzadu SLD-UP z korica stycznia 2002 r. W doku-
mencie zatytulowanym Program budowy drég i autostrad na lata 2002-2005
zapowiedziano od dawna oczekiwane wznowienie budowy autostrady A1. Do
wrzesnia 2005 r. mial by¢ gotowy koncesjonowany odcinek Gdansk—Nowe
Marzy, za$ do 2006 r., finansowane z budzetu, odcinki Strykéw—Radomsko
i Zory—Gorzyczki'?.

Przedstawiony 19 stycznia 20006 r. przez zdominowany przez PiS rzad koali-
cyjny Program budowy autostrad i drég ekspresowych w latach 2006-2013
zaktadal zbudowanie catej autostrady Al do 2010r. Plan ten powtérzono
w Programie budowy drég krajowych na lata 2008-2012, przygotowanym
w zwigzku z organizacja EURO 2012. Jednak w 2010 r., juz po przejeciu wla-
dzy w 2007 r. przez Platform¢ Obywatelska i PSL, w zwiazku z nowelizacjq
prawa o finansach publicznych, powstata koniecznos¢ opracowania nowego pro-
gramu drogowego. Program budowy drég krajowych na lata 2011-2015 prze-

niést budowe odcinka Piotrkéw Trybunalski—Pyrzowice na okres po 2013 r."3.

1 S. Bukowski, Plan rozwoju infrastruktury transportowej w Polsce do 2015 roku, ,Przeglad
Komunikacyjny” 1998, nr 11, s. 4-5.

12 Ministerstwo Infrastrukeury, Program budowy drég i autostrad na lata 2002-2005, War-
szawa 2002, s. 7.

13 ]. Kalisski, Autostrady na EURO 2012, ,Kwartalnik Kolegium Ekonomiczno-Spotecz-
nego. Studia i Prace” 2013, nr 1, s. 139-166; Ministerstwo Transportu i Budownictwa, Program
budowy aurostrad i drdg ekspresowych w larach 2006-2013, Warszawa 2000, s. 8; Program budowy
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3. Prace przygotowawcze

Dla realizacji budowy autostrady Al wazny byt dzied 11 listopada 1995 .,
w ktérym Agencja Budowy i Eksploatacji Autostrad oglosita przetarg na budowe
ponad 150-kilometrowego odcinka mi¢dzy Gdariskiem a Toruniem, od wezta
drég ekspresowych S6 1 §7 do Czerniewic. Ten fragment autostrady wymagat
zbudowania mostu na Wisle w Grudzigdzu, 11-kilometrowej drugiej jezdni
i drugiej nitki mostu w Toruniu. Koszt budowy drogi szacowany byt na
800 mln USD, a termin zakoriczenia ustalono na ok. 2004 r. Wobec niskiego
w momencie rozpoczecia robdt natgzenia ruchu i spodziewanych w pierwszych
latach strat koncesjonariusza zalozono zwickszony udzial paristwa i instytucji
miedzynarodowych w finansowaniu przedsigwzigcia.

Przetarg na budowe i eksploatacj¢ odcinka Gdanisk—Torun wygrato konsor-
cjum Gdansk Transport Company SA (GTC SA). W dniu 25 sierpnia 1997 r.
minister Liberadzki wreczyt przedstawicielowi konsorcjum koncesjg, jednak
podpisanie umowy opdzniato si¢, gdyz powstal spér wokét pokrywania przez
paristwo strat w warunkach niedostatecznego ruchu samochodowego. Po latach
zwloki 31 sierpnia 2004 r. zawarta zostala umowa koncesyjna z GTC SA na
pierwszy odcinek autostrady Al (Gdarisk) Rusocin—-Nowe Marzy dtugosci
ponad 88 km. Koszt budowy, 768 mln EUR, miat pokry¢ kredyt z Europej-
skiego Banku Inwestycyjnego (EBI) i Nordic Investment Bank, gwarantowany
przez KFD. Mimo to spétka GTC SA dwukrotnie zmieniata zapisy umowy.
Dopiero ponad rok po podpisaniu wersji pierwotnej firma Skanska-NDI j.v.
rozpoczeta budowe odcinka Rusocin—-Nowe Marzy. Jednak postep robét byt
niedostateczny, a jednoczesnie pojawily si¢ kwestie niekorzystnego wptywu

autostrady na $rodowisko, co grozito cofnigciem pozyczki EBI'™.

drdg krajowych na lata 2008-2012, http:/fwww.kprm.gov.plfs.php?doc=1040, dostep 26.12.2017;
Ministerstwo Infrastrukeury, Program Budowy Drdg Krajowych na lata 2011-2015, Warszawa
2011, s. 23.

4 p Apanowicz, Koncesja wreczona, ,Rzeczpospolita”, 26.08.1997 r., s. 11 10; Ministerstwo
Infrastrukeury, GDDKIA, Autostrada Al Historia i przyszlosé projekru, ,Biuletyn Informacyjny
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Po powstaniu rzadéw PiS, sceptycznie nastawionych do roli kapitatu pry-
watnego w realizacji programu autostradowego, usunigto firme¢ z budowy,
a minister transportu i budownictwa zlecit opracowanie projektu wybudowania
odcinka Nowe Marzy—Czerniewice bez udziatu koncesjonariusza. Zatrzymano
takze przetargi na wylonienie koncesjonariuszy odcinkéw £6dz—Pyrzowice.
GTC SA skierowato spér na droge sadowa, doprowadzajac do uniewaznienia
decyzji administracyjnej. Po objeciu wladzy przez PO-PSL podpisano takze
umowe z GTC SA na budowe i eksploatacj¢ nast¢pnego odcinka Nowe Marzy—
Czerniewice o dtugosci 62,4km z mostem na Wisle pod Grudziagdzem. Od
potowy 1998 r. funkcjonowat na nim 11-kilometrowy jednojezdniowy odci-
nek autostrady Lubicz—Czerniewice z jednojezdniowym mostem na Wisle pod
Toruniem. Zbudowaly go w latach 90. Gdariskie Przedsi¢biorstwo Robét Dro-
gowych SA, Przedsi¢biorstwo Innowacyjno-Produkcyjne INKOM z Pszczyny
i Zaktady Budownictwa Mostowego PP z Warszawy. Kosztorys drugiego odcinka
koncesjonowanego A1l opiewal na kwote 938 mln EUR, co oznaczato, ze koszt
budowy jednego kilometra siggnat 11,7 mln EUR. Wykonawca byto konsor-
cjum GTC NDI, Skanska, Intertoll i Laing Road".

Problemy z akcjonariuszem na péinocnym fragmencie autostrady skto-
nity wladze do preferowania budzetowego modelu finansowania przy budowie
odcinkéw potudniowych. W tym trybie w styczniu 2007 r. zawarto umowe
z J&P-Avax SA na realizacj¢ odcinka So$nica—Betk dtugosci 15,4 km. Inwe-
stycja wartosci 213,5 mln EUR w 83 proc. byta finansowana z europejskiego
Funduszu Spéjnosci (FS)'¢. W listopadzie podpisano kontrakt z konsorcjum
Alpine Mayreder Bau GmbH, Alpine Bau Deutschland AG, Alpine stavebni

Drogownictwa” 2003, nr 2, s. 26 i nast.;/kf/; Trudna autostrada, ,Nowe Zycie Gospodarcze”
1997, nr 31, s. 11.

15 J. Kalisski, Autostrady w Polsce czyli drogi przez meke, Ksiezy Mlyn, £6dz 2011, s. 55-56,
66-67; A. Niemierko, Otwarcie odcinka autostrady Al wraz z mostem prze Wislg pod Toruniem,
»Drogownictwo” 1998, nr 8, s. 251; hteps://www.gddkia.gov.pl/pl/a/5214/biezace-informacje-
-o-przygotowaniu-autostrady-a-1-grudziadz---granica-z-czechami; hetps://www.gddkia.gov.pl/
pl/a/3662/podpisanie-umow-na-finansowanie-budowy-al-z-nowych-marz-do-torunia

16 Dalsze fragmenty rozdzialu zostaly opracowane na podstawie informacji pochodzacych
z Archiwum Generalnej Dyrekcji Drég Krajowych i Autostrad, heeps://www.gddkia.gov.pl,
dostep 26.12.2017.
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spole¢nost Cz s.r.0. na odcinek Swierklany—Gorzyczki na granicy z Czechami
(18,3 km). Koszt przedsigwzigcia wartosci 272 mln EUR w 66 proc. pokry-
wal FS. W sierpniu 2008 . podpisano umowg z konsorcjum STRABAG
Sp. z 0.0. i Heilit-Woerner Budowlana Sp. z 0.0. na odcinek Betk—Swierklany
(14,1km). Jego koszt siegajacy 285,2 mln EUR w 66 proc. pokryt FS. Odcinki
realizowane na silnie zurbanizowanym i gérzystym terenie przy granicy z Cze-
chami kosztowaly drozej niz na pétnocy. I tak na odcinku Betk—Swierklany
20,2 mln EUR, a Swierklany—Gorzyczki 18,6 mln EUR za 1km magistrali.

Kolejna umowe podpisano w marcu 2009 r. z konsorcjum firm Polimex-
-Mostostal, Doprastav a.s. (Stowacja), Eurovic Polska i Przedsigbiorstwo Robét
Drogowych i Mostowych Kedzierzyn-Kozle. Umowa dotyczyta budowy odcinka
Maciejéw—Sosnica (6 km) wartosci 1,1 mld PLN. W czerwcu z Dragados SA
zawarto kontrakt wartoéci 1,3 mld PLN na odcinek Piekary Slaskie—Macie-
jow (20 km), a miesiac pézniej na odcinek Pyrzowice—Piekary Slaskie (16 km),
kt6ry miat zrealizowa¢ Budimex Dromex SA z Mostostalem Warszawa SA
kosztem 1,8 mld PLN.

W pétnocnej czgéci autostrady w maju 2010 r. wybrano oferty na realiza-
cje w systemie ,,projektuj i buduj” odcinkéw autostrady A1 migdzy Toruniem
a Lodzia. Odcinek Kowal-Séjki (30 km) powierzono konsorcjum firm SRB
Civil Engineering Ltd (Irlandia), John Sisk&SonsLtd (Irlandia), Roadbridge
(Irlandia) i Budbaum SA (Biatystok) za 800 mln PLN. Tras¢ S6jki—Kotli-
ska (15,2km) miato budowa¢ konsorcjum firm Poldim SA (Tarnéw), Bogl
a Kryslk.s. (Czechy) i Bogl&Krysl Polska Sp. z o.0., kosztem 542,2 mln PLN,
Kotliska—Piatek (9 km) powierzono konsorcjum firm Sando Budownictwo Pol-
ska Sp. z 0.0. i Construcciones Sanchez Dominiguez-Sando SA (Hiszpania) za
512,2 mln PLN. Budowa fragmentu Pigtek—Strykéw (21 km) miato si¢ zajaé
konsorcjum: Johann Bunte Bauuternehmung GmBH&Co.KG (Niemcy),
Bunte Polska Sp. z 0.0., Przedsi¢biorstwo Robét Mostowych Mosty-Lédz SA,
Przedsi¢biorstwo Budowy Drég i Mostéw ERBEDIM Sp. z o.0. (Piotrkéw
Tryb.) i Przedsi¢biorstwo Ustug Technicznych ITERCOR Sp. z o.0. (Zawier-
cie) za 569,7 mln PLN. Termin zakonczenia inwestycji ustalono na kwiecieri

2012 r. Umowy na odcinki migdzy Toruniem a Kowalem podpisano w potowie
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czerwca 2010 r. Realizacje inwestycji Czerniewice—Odolion i Odolion—Brzezie
(facznie 34,5 km), powierzono konsorcjum firm polskich i irlandzkich z lide-
rem SRB Civil Engineering Ltd, a drogi Brzezie-Kowal (29,5km) irlandz-
kiemu konsorcjum z liderem PBG SA. Na wszystkie odcinki od Czerniewic
do Kowala zamierzano wyda¢ blisko 3 mld PLN, natomiast zwycigskie oferty
opiewaly na 1,8 mld PLN. Znaczne oszczgdnosci byly konsekwencjg $wiato-
wego kryzysu finansowego.

Podpisujac umowy w formule , projektuj i buduj” nie rezygnowano z apli-
kagji systemu PPP. W tym systemie dopiero w styczniu 2009 r. podpisano
umowe z konsorcjum Autostrada Potudnie SA na budowe do korica 2013 1.
180-kilometrowego odcinka Strykéw—Pyrzowice za 7,5 mld PLN. Wobec
trudnosci z pozyskaniem przez spétke odpowiednich kredytéw, wladze pod-
jely decyzje o budowie odcinka Strykéw—Pyrzowice w systemie tradycyjnym
»projektuj i buduj”. Ukoriczenie inwestycji, ktdrej rozpoczecie planowano
w 2010 r. miato nastapi¢ przed czerwcem 2012 r..

W kwietniu 2010 r. GDDKIA oglosita przetarg na wybér projektanta
i wykonawcy budowy pierwszego odcinka Strykéw—Tuszyn. Inwestycja obej-
mowata budowe nowej autostrady dtugosci 38,6 km oraz przebudowg istnieja-
cego fragmentu o dtugosci 1,4 km. Do przetargu przystapito 11 wykonawcéw,
a najtanszg ofertg ztozylo konsorcjum firm z liderem Polimex-Mostostal SA.
Zaproponowana cena wynosita 1,2 mld PLN i byta 0 42 mln PLN nizsza od
preliminacji GDDKIA. Mniej korzystnie przedstawialy si¢ inne elementy kon-
traktu, a termin ukoriczenia inwestycji w potowie 2013 r. oznaczat roczne opdz-
nienie w stosunku do Programu budowy drég krajowych na lata 2008-2012.

W praktyce opéznienia okazaty si¢ znacznie wigksze, a dodatkowo kon-
sorcjum nie wywiazywato si¢ z zobowiazai wobec wykonawcéw. W rezultacie,
z poczatkiem 2014 r. umowa zostata rozwigzana, a nowy przetarg na dokon-
czenie budowy w ciagu 22 miesiccy zostat ogloszony 6 lutego 2014 r. i prze-
widywal podziat projektu na trzy zadania. Odcinek od wezta £6dZ Pétnoc do
wezta Brzeziny (14,1 km) powierzono konsorcjum firm STRABAG i Budimex
za blisko 340 mln PLN. Cz¢$¢ od wezta Brzeziny do wezta Romandéw (11 km)

zlecono firmie Mota-Engil za 361 mln PLN, a fragment od wezta Romanéw
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do wezta Tuszyn (16 km) miato zbudowa¢ konsorcjum firm Budimex i STRA-
BAG za 327 mln PLN.

Dnia 5 marca 2014 r. ogloszono przetarg na budowe potudniowego
odcinka autostrady od Rzasawy na péinocny-wschéd od Czegstochowy do lot-
niska w Pyrzowicach (57 km). Jego powstanie miato odciazy¢ Cz¢stochowe od
ruchu tranzytowego od strony Gdariska i Warszawy w strone Gérnego Slaska
i Czech. Trasa jako element korytarza transportowego Battyk—Adriatyk, uzy-
skata dofinansowanie Komisji Europejskiej w wysokosci 315 mln EUR z FS.

Inwestycja podzielona zostala na cztery zadania: Rzasawa—Blachownia,
Blachownia—Zawodzie, Zawodzie—Wozniki i Wozniki—Pyrzowice. Najkorzyst-
niejsza ofertg dla odcinka Rzasawa—Blachownia ztozyto konsorcjum firm Salini
Polska, Salini Impregilo oraz Todini Costruzioni. W ciagu 33 miesi¢cy miato
powsta¢ 20,3 km trasy za 703,3 mln PLN. Budowe od Blachowni do Zawo-
dzia przyznano konsorcjum BERGER Bau Polska Sp. z 0.0. i BERGER Bau
GmbH. Odcinek o dtugosci 4,7 km miat by¢ wybudowany w ciagu 33 mie-
sigcy za 219,4 mln PLN. Budowy odcinka Zawodzie—Wozniki (ok.17 km), za
574,5 mln PLN i Wozniki—Pyrzowice (15,2 km) za 609,5 mln PLN, w ciagu
30 miesigcy, podjeto si¢ konsorcjum firm STRABAG Infrastruktura Potu-
dnie Sp. z 0. 0. i STRABAG Sp. z o.0.

Na decyzj¢ dotyczaca brakujacego fragmentu autostrady Al od Piotr-
kowa Trybunalskiego do Czgstochowy trzeba bylo czekaé do jesieni 20161.
Postanowiono wowczas, ze jego budowa w ciagu drogi krajowej nr 1 bedzie
potaczona z modernizacja wybudowanego pod koniec lat 80. odcinka auto-
stradowego Tuszyn—Piotrkéw Trybunalski. Ze $rodkéw KFD, w systemie ,,pro-
jektuj i buduj”, ma powsta¢ do 2022 r. 81-kilometrowy odcinek autostrady
miedzy aglomeracjami t6dzka i slaska. W ogloszonym 28 czerwca 2017 r. prze-
targu budowg podzielono na cztery zadania: wezel Tuszyn—wezet Belchatéw,
wezel Belchatéw—wezel Kamierisk, wezet Kamiensk—wezel Radomsko, wezet
Radomsko—granica wojewddztw t6dzkiego i slaskiego, granica wojewddztw
tédzkiego i $laskiego—Rzasawa. Przyjeto, ze miedzy weztem Tuszyn a weztem
Piotrkéw Trybunalski Zachéd pozostang po dwa pasma ruchu w obu kierun-

kach, migdzy weztami Piotrkéw Trybunalski Zachéd a Piotrkéw Trybunalski
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Potudnie droga bedzie miata po cztery pasy ruchu w kazdym kierunku, a dalej
do Rzasawy trzy pasy dla kazdej jezdni. Betonowa nawierzchnia drogi ma stu-
zy¢ 3040 lat bez powazniejszych zabiegéw remontowych.

Dnia 18 grudnia 2017 r. otwarto w Katowicach oferty na budowe odcinka
Slaskiego i w Lodzi na budowe odcinkéw zlokalizowanych na terenie wojew6dz-
twa tédzkiego. Najnizsza ofertg, 486 mln PLN, na budowe w ciagu 35 miesiecy
odcinka od granicy wojewddztw tédzkiego i $laskiego do Rzasawy (16,9 km)
ztozyto Przedsi¢biorstwo Ustug Technicznych INTERCOR Sp. z o.0. Przed-
sigbiorstwo to wygrato takze przetarg na budowe dwéch odcinkéw od wezta
Betchatéw do wezta Radomsko. Do budowy pozostatych dwéch wybrano
konsorcjum firm Budimex SA i STRABAG Sp. z o.0. Cata oferta opiewala
na blisko 2,5 mld PLN, za wykonanie 64 km autostrady w ciagu 32 miesi¢cy.

4. Rezultaty

Trwajace od polowy lat 90. ozywienie wokét budowy autostrady Al kon-
kretne rezultaty przyniosto dopiero pod koniec 2007 r. Powstal wéwczas,
w systemie koncesyjnym, odcinek Rusocin—Swarozyn (25km). Niemal rok
pézniej autostrada dotarta do Nowych Marz koto Grudziadza. Powstat ciag
autostradowy Tréjmiasto—Grudziadz (88km) z czterema miejscami obstugi
podréznych (MOP) i sze$cioma weztami drogowymi. Siédmy wezet, Warlu-
bie uruchomiono dopiero z poczatkiem lutego 2011 .

Dnia 14 pazdziernika 2011 r. otwarto trzeci, a zarazem ostatni odcinek
koncesjonowanego fragmentu A1 Nowe Marzy—Czerniewice (62,4 km) z czte-
rema MOP-ami. Zbudowano prawie 2-kilometrowy most na Wisle pod Gru-
dziadzem, nowy odcinek autostradowy Nowe Marzy—Lubicz. Dokoriczono
budowe trasy z Lubicza do Czerniewic oraz mostéw na Drwecy i Wisle pod
Toruniem. Tym samym fragment pétnocny autostrady A1, nazwany dla celéw
promocyjnych Amber One (150,6 km), potaczyl Tréjmiasto z Toruniem. Przej-
$ciowo funkcjonowanie autostrady utrudniat brak weztéw Grudziadz i Turzno.

Od 2012 1. na calym koncesjonowanym odcinku A1 pobierano optaty.
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Z magistrali budowanych w systemie tradycyjnym (budzetowym) na potu-
dniu Polski 23 grudnia 2009 r. otwarto pierwszy z siedmiu realizowanych w woje-
wodztwie $laskim odcinkéw autostrady Al z So$nicy do Betku (ok. 15km)
z dwoma MOP-ami. W Sosnicy autostrada uzyskata potaczenie z magistralg A4
dzi¢ki oddanemu do uzytku wielkiemu weztowi drogowemu. Przebieg odcinka
z Soénicy do Betku przez tereny eksploatacji gérniczej wymagat specjalistycz-
nych zabezpieczen przed szkodami. Na nastgpny odcinek trzeba bylo czeka¢
blisko rok. 15 grudnia 2010 r. otwarto dla ruchu odcinek od wezta Betk do
wezta Rowien (7,5 km). Byt on fragmentem kontraktu Betk—Swierklany, kt6-
rego realizacja opdznita si¢ na skutek wiosennych powodzi i wezesnej zimy.
Odcinek Rowieri—Swierklany (7 km) uruchomiono 21 kwietnia 2011 r.

30 wrze$nia 2011 r. zostat otwarty dla ruchu odcinek Sosnica—Maciejéw
(6km). Powstata na nim najwigksza estakada na Slasku, bedaca czwartym takim
obiektem w Europie. Dalej na pétnoc 1 czerwca 2011 r. otwarto dwa odcinki
Zabrze Pétnoc—Piekary Slaskie (12 km) i Piekary Slaskie—Pyrzowice (16,1 km).
Pierwszy z nich budowany byl w rejonie wystgpowania szkéd gérniczych, co
wymagato dodatkowych rozwiazan technicznych. Pod koniec grudnia $laski
fragment A1 wzbogacil si¢ o odcinek Maciejéw—Zabrze Pétnoc (8 km), co dato
50km ciaglej autostrady. Polaczyta ona katowickie lotnisko w Pyrzowicach
z centrum Gérnego Slqska, a dalej ze skrzyzowaniem A1 i A4 w rejonie Gliwic.

Przedluzenie Al na potudniu hamowaly problemy na jej ostatnim odcinku
Swierklany—Gorzyczki zwiazane m.in. z opéznieniem budowy mostu w Msza-
nie przez firme¢ Alpine Bau GmbH. Wobec trudnosci z uzyskaniem porozu-
mienia migdzy GDDKIA a firma Alpine Bau w grudniu 2009 r. strona polska
odstapita od kontraktu. Nie przeszkodzito to firmie w zwycigskim udziale
w nowym przetargu, rozstrzyghietym w sierpniu 2010 r. Jednak problemy
z tym wykonawca opéznily realizacje odcinka Swierklany—Gorzyczki o dwa
lata. W koricu listopada 2012 r. otwarto tylko fragment Mszana—Gorzyczki
(11km), a zabraklo 7 km trasy dla uzyskania powiazania slaskiego odcinka A1
z czeska autostrada D1. W konsekwencji miedzy Swierklanami a Mszana ruch,
zamiast autostrada, prowadzony byl zattoczonymi drogami wojewédzkimi.

Otwarcie odcinka Swierklany—Mszana nastapito 23 maja 2014 r.
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Tabela 1. Odcinki autostrady Al oddane do uzytku w latach 2007-2016

Odcinek autostrady Dtugos¢ (w km) Data oddania do uzytku
Rusocin-Swarozyn 24,3 22 grudnia 2007 r.
Swarozyn-Nowe Marzy 63,9 17 pazdziernika 2008 .
Nowe Marzy-Czerniewice 62,4 14 pazdziernika 2011 .
Czerniewice-Wtoctawek Zachéd 44,5 21 grudnia 2013 r.
Whoctawek Zachéd-Kowal 19,5 4lipca 2014r.
Kowal—(Strykéw) £6dz Pétnoc 75,2 13 listopada 2012r.
(Strykow) £6dz Pétnoc-Tuszyn 40,0 1lipca 2016r.
Pyrzowice-Piekary Slaskie 16,1 1 czerwca 2012r.
Piekary Slaskie-Zabrze Pétnoc 12,0 1 czerwca 2012r.
Zabrze Pétnoc-Zabrze Zachéd 8,1 22 grudnia 2011 r.
Zabrze Zachéd-Sosnica 8,2 30 wrzesnia 2011 .
So$nica—-Betk 15,4 23 grudnia 2009 .
Betk—Rowien 7,5 15 grudnia 2010 r
Rowieﬁ—Swierklany 6,6 21 kwietnia 2011 .
Swierklany-Mszana 7,2 23 maja 2014r.
Mszana-Gorzyczki 1,1 30 listopada 2012r.

Zrédto: opracowanie whasne.

Tymczasem powazne opdznienia notowano na terenie woj. kujawsko-po-
morskiego oraz 16dzkiego, co wywolato konflikt miedzy GDDKIA a irlandzka
firma SRB Civil Engineering Ltd. budujaca, wraz z PBG SA, odcinki: Czernie-
wice—Brzezie (34,5 km) oraz Brzezie—Kowal (29,5 km), a takze niezagrozony
odcinek Kowal-S6jki (30 km). GDDKIiA wezwata wykonawce do opracowa-
nia i wdrozenia programu naprawczego na zagrozonych odcinkach, w kt6rym
przyjeto formule prowadzenia prac na dwie, a nawet na trzy zmiany latem
2012 r. Postanowienia ugody nie byly w petni realizowane. W konsekwencji
6 wrzesnia 2012 r. GDDKIA wypowiedziata polsko-irlandzkiemu konsorcjum
umowy na budowg odcinkéw Al od Czerniewic do Kowala, przy zaawan-
sowaniu robdt wynoszacym ok. 60 proc. na odcinku Czerniewice—Brzezie
i ok. 50 proc. na odcinku Brzezie-Kowal. Zabezpieczono teren budowy przed
zblizajacym si¢ okresem zimowym oraz zapowiedziano niezwlocznie ogloszenie

przetargéw na wybdér nowych wykonawcéw, tak by juz wiosnag 2013 r. wznowié
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prace i uzyska¢ do konica roku przejezdnos¢ z Torunia do Lodzi. Jednak nie
ustaly spory migdzy GDDKIA a wykonawcami. Dopiero w polowie grud-
nia 2017 r. przy wsparciu Prokuratorii Generalnej Rzeczypospolitej Polskiej
zawarto umowe sadowa z wykonawcami kontrakeéw z 2010 1.

Przetargi na pozbawione wykonawcéw odcinki Czerniewice—Kowal ogto-
szono 28 wrze$nia 2012 r. W ich wyniku realizacj¢ inwestycji na kwote¢ ponad
1 mld PLN brutto, z czasem realizacji 12 miesigcy, powierzono polsko-wlo-
skiemu konsorcjum firm, ktérego liderem byta firma Salini Polska Sp. z o.0.
Jednak w wyniku interwencji Krajowej Izby Odwotawczej uniewazniono wybér,
a firma Salini musiata wykaza¢, ze dysponuje odpowiednim potencjatem kadro-
wym i sprzgtowym. W potowie marca 2013 . na podstawie ponownej oceny
uzupelnionej oferty Salini Polska Sp. z 0.0. znéw wybrana zostata na wyko-
nawcg odcinkéw Czerniewice—Kowal na wezesniej przyjetych warunkach.

Mimo tych perturbacji przyblizat si¢ moment potaczenia autostrada Toru-
nia z Lodzia, a wlasciwie Gdanska z Lodzia. 13 listopada 2012 r. oddano do
uzytku odcinek z Kowala do Strykowa (75 km). Wyposazony byt w dwie jezd-
nie po dwa pasy ruchu z mozliwosécia dobudowania trzeciego, wewngtrznego
oraz w osiem MOP-6w. Nowy odcinek autostradowy umozliwit ominiecie
zatloczonych Zgierza i Leczycy, ale zmuszat po dojezdzie do wezta Kowal do
korzystania z zattoczonej drogi krajowej nr 1, aby dostad si¢ do podtoruriskich
Czerniewic, gdzie zaczynat si¢ koncesjonowany odcinek Al. Na przeszkodzie
do pelnego wykorzystania odcinka stat niedokoriczony wezet Kutno-Wschdéd,
ktérego wykonawca oglosit upadtos¢. Budowe wznowita firma Budimex dopiero
pod koniec kwietnia 2014 r. a zakoniczyla ja 25 czerwca 2015 r. Oprécz wezta
wybudowano takze tacznice i dwa MOP-y.

Na kolejny odcinek magistrali z Torunia do Lodzi trzeba byto czeka¢ do
21 grudnia 2013 r., kiedy kierowcy mogli skorzysta¢ z odcinka od wezta Czer-
niewice do wezta Wioctawek-Zachéd (45 km). Ukoriczenie budowy fragmentu
Whoctawek—Zachéd—Kowal (19,5 km) nastapito 4 lipca 2014 r., umozliwiajac
podrézowanie bez przeszkéd autostradg z Gdanska do Lodzi. Réwnoczesnie
uruchomiono MOP w okolicach wezta Ciechocinek, a w potowie lipca MOP

w poblizu wezta Czerniewice.
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Ostatni z wykonanych odcinkéw A1, z dwoma MOP-ami, otwarto 1 lipca
2016 r. migdzy wezlem Lddz-Péinoc a Tuszynem (40 km). Jego waznym ele-
mentem byl wezet Lédz-Potudnie wiazacy Al z droga S8 w kierunku Wro-
ctawia. Nowy odcinek potaczyl, przez fragment Al zbudowany w latach 80.,
Gdansk z Piotrkowem Trybunalskim. Do ukoriczenia autostrady Al bra-
kowato srodkowego fragmentu od Piotrkowa Trybunalskiego do Pyrzowic.
Na poczatku 2018 r. zaawansowana byta budowa od Czgstochowy na potu-
dnie, za$ pozostalych pie¢ odcinkéw oczekiwalo na podpisanie uméw z wyko-
nawcami. Z ogélnej dtugosci autostrady Al liczacej 584 km w uzytkowaniu
bylo 446km, w budowie 57 km, a w przetargach 81 km.

Brakujacy odcinek Al z Piotrkowa Trybunalskiego do Pyrzowic dopelni
sie¢ autostrad w Polsce, taczac autostrady A2 i A4. Nalezy przypuszczal, ze
0d 2021 r. autostrada A1 zapewni dogodne skomunikowanie najwazniejszych
aglomeragji kraju, szczegdlnie tréjmiejskiej, 16dzkiej, warszawskiej i $laskiej.
Jako jedna z kluczowych tras szybkiego ruchu w Polsce, lezaca w ciagu mig-
dzynarodowej trasy E75 oraz VI transeuropejskiego korytarza transportowego,
utatwi dostep do polskich portéw nie tylko obywatelom i firmom z Polski, ale
takze z Czech, Stowacji, Wegier i innych panistw z potudnia Europy.
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INFRASTRUKTURA
TRANSPORTU PRZYSZ+OSC]
— TENDENCJE ROZWOJU,
PROBLEMY | MOZLIWOSCI
ICH t AGODZENIA

Wprowadzenie

Zmiany zachodzace w gospodarce $wiatowej generuja nowe potrzeby
w zakresie infrastruktury transportu. Z drugiej strony cechy infrastrukeury
transportu, takie jak ich wysoka kapitatochtonnos¢, ale réwniez terenochton-
no$¢ sa ograniczeniem jej rozwoju i przyczyniajg si¢ do duzego zréznicowania
poziomu rozwoju infrastruktury transportu w poszczegélnych krajach nawet
Unii Europejskiej, ktéra od wielu lat do problemu ujednolicenia tej pod-
stawy rozwoju spoteczno-gospodarczego przywiazuje duza wage i podejmuje
wiele inicjatyw w tym zakresie. Celem artykutu jest identyfikacja probleméw
i wyzwan stojacych przed rozwojem infrastrukeury transportu w krajach UE
w $wietle globalizacji i zwiazanych z nig scenariuszy rozwoju infrastrukeury

oraz wskazanie sposobéw tagodzenia tych probleméw.
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1. Naktady inwestycyjne na realizacje potrzeb
infrastrukturalnych w krajach UE

Rézne mozliwosci finansowe oraz odmienne preferencje krajéw UE w zakre-
sie rozwoju infrastruktury transportu doprowadzily do znacznego zréznico-
wania naktadéw na infrastrukture, ktérego efektem jest odmienny poziom
rozwoju infrastruktury transportu w poszczeg6lnych krajach. Globalizacja
i rozwdj demograficzny determinujg rozwdéj infrastruktury, keéry do 2040 r.
wymaga¢ bedzie wg szacunkéw acznie 94 bln USD. Z raportu Global Infra-
structure Outlook wynika, ze aby do 2040 r. zostaly zrealizowane wszystkie
niezbedne inwestycje infrastrukturalne obejmujace infrastrukture transportu,
energetyke, gospodarke wodna i telekomunikacjg, $rednie roczne nakfady inwe-
stycyjne powinny wzrosna¢ z 3 proc. $wiatowego PKB do 3,5 proc. Bez tego
przyspieszenia powstanie luka inwestycyjna miedzy inwestycjami zrealizowa-
nymi a niezbednymi w wysokosci ok. 14,9 bln USD. Naktady te zréznicowane
sa regionalnie, odmienna jest tez struktura przewidywanych potrzeb. Najwigk-
sze przewidywane potrzeby inwestycyjne wystapia w USA (beda np. dwukrot-
nie wyzsze niz w Chinach). W Europie luka inwestycyjna wyniesie 2bln USD
(rysunek 1) dla calej infrastrukeury, tzn. uwzgledniajac takze infrastrukeure
energetyczna, wodna i telekomunikacyjna. Infrastruktury transportu dotyczy

ponad potowa tych potrzeb.

Rysunek 1. Luka inwestycyjna miedzy srodkami wynikajacymi z aktualnych
tendencji inwestowania w infrastrukture i potrzebami inwestycyjnymi
w 2040 r. w Europie (bIn USD w cenach z 2015 r.)

| | | Potrzeby inwestycyjne w 2040 .

| ® Naktady inwestycyjne przy

0 5 10 15  kontynuacji dotychczasowych
tendencji

Zrédto: opracowanie wlasne na podstawie Global infrastructure Outlook. Infrastructure investment
needs 50 countries, 7 sectors to 2040, Oxford Economics, Oxford 2017, s. 87.
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Prognoza popytu na przewozy fadunkéw przewiduje zréznicowany wzrost
w réznych regionach $wiata. W Europie przewidywany wzrost, w stosunku
do 2010 r., wyniesie:
= w2030r. — 82 proc. tkm,
= w2050r. — 205 proc. tkm (rysunek 2).

Podobne sa pézniejsze prognozy OECD, do 2050 r. przewidziany jest
w Europie prawie dwukrotny wzrost popytu w stosunku do 2015 r. (czego
konsekwencja bedzie migdzy innymi znaczny wzrost emisji CO,) — rysunek 3.

Szczegblnie duzy wzrost przewidywany jest w portach kontenerowych,
$rednio w §wiecie o 73 proc. do 2030 r. i o 300 proc. do 2050 r. W Europie
wzrost obrotéw kontenerowych szacowany jest na 52 mln TEU do 2030,
a 134 mln TEU do 2050 r., co oczywiscie przetozy si¢ na potrzebe dostoso-

wania do tych prognoz infrastruktury transportu.

Rysunek 2. Przewozy miedzynarodowe w tonokilometrach wg korytarzy
w latach: 2010, 2030, 2050

Przewozy tadunkéw 2010
Przewozy tadunkéw 2030
Przewozy tadunkéw 2050

Zr6dto: Capacity to Grow. Transport infrastructure Needs for future trade grow, Corporate Partnership

Board Report, OECD/ ITF 2016, https://www.itf-oecd.org/sites/default/files/docs/future-growth-
-transport-infrastructure.pdf, dostep 20.12.2017.
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Rysunek 3. Prognoza wzrostu przewozéw tadunkéw wedtug regionéw $wiata
(w latach 20152050, w mld tkm)

Emisja
mint

Przewozy
tadunkéw
mld tkm

1. Pétnocna Ameryka 7. Afryka

2. Pétnocny Atlantyk 8. Potudniowy Atlantyk
3. Europa 9. Ameryka Faciniska

4. Azja z Japonig i Koreg Poludniowsg 10. Pétnocny Pacyfik

5. Ocean Indyjski 11. Potudniowy Pacyfik
6. Morze Srédziemne i Kaspijskie 12. Oceania

Zrédlo: Transport Outlook 2017, http:/[www.oecd-ilibrary.org/transport/itf-transport-outlook-2017_
9789282108000-en., dostf;p 13.12.2017.

Potrzeby inwestycyjne w zakresie infrastruktury transportu wedtug raportu
Global Infrastructure Outlook beda dotyczyly w Europie przede wszystkim infra-
struktury drogowe;j i kolejowej oraz portéw lotniczych i morskich. Najwicksze
naktady — ponad jedna trzecia srodkéw na infrastrukture transportu, wedtug
szacunkéw, niezb¢dne beda do rozwoju infrastruktury drogowej. W naktadach
na infrastrukture drogowa, kolejows i lotniska wystepuje luka inwestycyjna
o wartosci powyzej 20 proc., jednak najwigksza luka inwestycyjna w stosunku
do obecnych tendencji wystapi w odniesieniu do portéw morskich, dla keérych
szacowane zapotrzebowanie na inwestycje jest o 62 proc. wigksze niz §rodki
prognozowane przy zachowaniu obecnych trendéw'. Rozwdj portéw mor-
skich oznacza¢ bedzie konieczno$é dostosowania do nowych wyzwarn infra-

struktury transportu na ich zapleczu. Wedlug szacunkéw przedstawionych

V' Global infrastructure Outlook. Infrastructure investment needs 50 countries, 7 sectors to 2040,
Oxford Economics, 2017, s. 88.
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w raporcie z 2016 r. w najblizszym zapleczu portéw morskich w Europie
Zachodniej potrzeby infrastrukturalne wzrosng do 2050 r. 0 44 proc. w sto-
sunku do 2010 r. (tabela 1).

Tabela 1. Potrzeby w zakresie infrastruktury transportu lagdowego
w Europie Zachodniej

Obroty/przewozy Wzrost potrzeb
(mld tkm) infrastrukturalnych
Wyszczegdlnienie w stosunku do 2010r.
(w proc.)

2010r. 2030r. 2050r. 2030r. 2050r.

Transport ladowy na zapleczu

portéw morskich (w zasiegu 50 km) 1458 2616 4009 23 4

Transport ladowy 4318 8345 13123 1 23

Zrédlo: opracowanie whasne na podstawie Capacity to Grow. Transport infrastructure Needs for future
trade grow, Corporate Partnership Board Report, OECD/ ITF 2016, https://www.itf-oecd.org/sites/
default/files/docs/future-growth-transport-infrastructure.pdf, dostep 13.12. 2017.

W zakresie przewozéw pasazeréw prognozy OECD przewiduja, ze wzrost
popytu na transport miedzy 2015r. a 2050 r. bedzie ponad dwukrotny
(z 50 000 do 120 000 mld pkm, w tym 50 mld pkm stanowi¢ beda przewozy
w miastach) i podobnie, jak przy przewozach fadunkéw, bedzie on zréznico-
wany regionalnie?.

Przedstawione prognozy i scenariusze rozwoju transportu i infrastruktury
sa dalekosi¢zne i mogg ulec pewnym modyfikacjom, co nie zmienia faktu, ze
sa ostrzezeniem przed nadchodzacymi problemami, ktére mozna prébowaé

tagodzi¢, znajac nadchodzace zagrozenia.

2 Transport Outlook 2017, http://www.oecd-ilibrary.org/transport/itf-transport-outlook-

2017_9789282108000-en., dostep 13.12.2017.
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2. Zréwnowazony rozwdj infrastruktury transportu

Podstawowe wytyczne dla wspotezesnych kierunkéw rozwoju infrastrukeury
transportu zawarte sa w przyjetej w marcu 2011 r. przez Radg Unii Europe;j-
skiej biatej ksiedze Plan utworzenia jednolitego europejskiego obszaru transportu,
dgzenie do osiggnigcia konkurencyjnego i zasobooszczednego systemu transportu.
Infrastrukeura transportu jako podstawa jego rozwoju odegraé moze w zréw-
nowazonym rozwoju transportu istotng rolg poprzez:
= ksztattowanie przyjaznej dla $rodowiska struktury galeziowej systeméw

transportowych i optymalizacj¢ dzialania multimodalnych fadcuchéw logi-

stycznych, m.in. poprzez wigksze wykorzystanie bardziej energooszczed-
nych galezi transportu,

= umozliwienie przeniesienia do 2030 r. 30 proc. przewozéw tadunkéw na
odleglo$¢ wigksza niz 300 km z transportu samochodowego na inne gate-
zie i rodzaje, takie jak transport kolejowy i wodny, a do 2050 r. — 50 proc.;
ukoriczenie do 2050 r. budowy kolei duzych predkosci, trzykrotny wzrost
dtugosci istniejacej sieci kolei duzych predkosci do 2030 r. oraz zachowanie
gestej sieci kolejowej we wszystkich paristwach cztonkowskich UE umoz-
liwiajacej do 2050 r. realizacjg wigkszosci ruchu pasazerskiego na $rednie
odlegtosci transportem kolejowym,

= zapewnienie do 2050 r. dostgpu do wszystkich lotnisk nalezacych do sieci
bazowej siecia kolejowa, najlepiej duzych predkosci,

= zapewnienie polaczen wszystkich najwazniejszych portéw morskich z zaple-
czem transportem kolejowym i w miar¢ mozliwosci transportem wodnym
srédladowym,

= zwigkszanie dostgpnosci transportowej regionéw poprzez stworzenie do

2030 r. unijnej bazowej sieci transportowej TEN-T, a do 2050 r. osia-

gniccie wysokiej jakosci i przepustowosci sieci oraz zapewnienie ustug

informacyjnych,
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= wzrost efektywnosci transportu i wykorzystania infrastrukeury dzigki sys-
temom informagji i instrumentom rynkowym?®.

Czy realizacja tych celéw zapewni zmniejszenie naktadéw na infrastrukture
transportu? Na pewno lepsze wykorzystanie istniejacej infrastrukcury zmniejszy
potrzeby infrastrukturalne, wspieranie rozwoju gatezi przyjaznych dla $rodo-
wiska moze réwniez oddzialywa¢ w tym kierunku w przypadku wielozadanio-
wego zagospodarowania §rédladowych drég wodnych, dzigki ktéremu naktady
na drogi wodne s znacznie mniejsze niz na infrastruktur¢ drogows czy kole-
jowa. Infrastruktura kolejowa jest kosztowna, ale zaleta moze by¢ jej mniejsza
terenochtonno$¢ i wyzsza wydajno$¢ w poréwnaniu z transportem samocho-
dowym. Przy intensywnych przewozach na kilometr infrastruktury przypada:
= 3,5mln t fadunkéw w transporcie wodnym s$rédladowym,
= 2,5mln t w transporcie kolejowym,
= 1,5mln t w transporcie samochodowym®.

Przewaga infrastruktury transportu kolejowego w stosunku do samo-
chodowego pod wzgledem wielkoéci przewozéw przypadajacych na kilometr
drogi wysokiej jakosci (np. kolei duzych predkosci — KDP) jest jeszcze wigk-
sza w przypadku przewozéw pasazeréw.

Dtugi okres powstawania infrastruktury transportu w zasadzie ogranicza
mozliwo$¢ oceny w tak krétkim czasie zapisanej w bialej ksigdze transportu UE
22011 r. polityki transportowej w zakresie infrastruktury, zaréwno na podstawie
efektéw rzeczowych, jak i naktadéw inwestycyjnych, kedre zazwyczaj sa konse-
kwencja podjetych wezesniej decyzji. W transporcie tadunkéw na razie zmiany
sa niewielkie. Od 2011 r. zauwazy¢ mozna niewielkq tendencjg wzrostowa
w przewozach tadunkéw transportem kolejowym w UE 15 i UE 28, ale wzrost
ten jest zbyt maly, aby mégt znalez¢ odzwierciedlenie w strukturze galeziowej

przewozéw. W transporcie wodnym $rédladowym zmiany sa nieregularne,

3 White Paper. Roadmap to a Single European Transport Area — Towards a competitive and
resource efficient transport system, Brussels, 28.3.2011, COM (2011) 144 final, s. 3, 12.
4 Inland Navigation, ftp:/www.binnenvaart.be, dostep 9.02.2014.
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w zwiazku z uzaleznieniem przewozéw od stanéw wéd, a niewielka tendencja

wzrostowa jest zauwazalna w nowych krajach UE (rysunek 4).

Rysunek 4. Przewozy tadunkéw transportem kolejowym i wodnym srédlagdowym
w krajach UE w latach 2011-2015 (mld tkm)

2011

2012

=2013

2014

2015

Transport kolejowy Transport wodny srédladowy

Zrédto: opracowanie whasne na podstawie Transport in figures. Statistical pocketbook 2017, Luxem-
bourg 2017.

Jesli przyjrzeé sig realizowanym przedsigwzigciom inwestycyjnym w gate-
ziach przyjaznych dla srodowiska, to najwyrazniej widoczne sg efekty rozwoju
infrastrukeury KDP. Trzeba mie¢ jednak §wiadomo$¢, ze rozwdj tej technologii
przewozu w Europie trwa juz ponad 35 lat (pierwsza lini¢ KDP oddano do
eksploatacji we Francji w 1981 r.). W transporcie wodnym $rédladowym naj-
wicksza planowana inwestycja infrastrukturalna w Europie jest kanat Sekwana—
Skalda. Kanat o dtugosci 107 km, budowany wzdtuz autostrady A1, pozwoli
na znaczne zmniejszenie ruchu i tym samym zwigkszenie bezpieczeristwa
na autostradzie, a jednocze$nie zapewni sprawng obstuge portéw morskich.
Jeden zestaw pchany o fadownosci 4000 t zastapi 200 samochodéw cigzaro-
wych, zapewniajac zmniejszenie kosztdw transportu i emisji zanieczyszczen.
Projekt spetnia wszelkie wymagania dotyczace ochrony srodowiska, przewiduje

rozwigzania majace na celu zachowanie réwnowagi dynamicznej w ekosystemie
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rzecznym, a jednocze$nie uwzglednia wymagania dotyczace krajobrazu oraz
zaspokojenie potrzeb rekreacyjnych. Budowa Kanatu powinna zakonczy¢ si¢

do 2024 r. Na efekty tej inwestycji trzeba bedzie wige poczekad.

3. Nowe technologie a infrastruktura transportu

Skuteczniejszym sposobem na zmniejszenie potrzeb infrastrukturalnych
jest wykorzystanie szeroko rozumianych nowych technologii i to zaréwno:
= inteligentnych systeméw transportowych (ITS), jak i
= nowych koncepcji rozwiazan transportowych, ktére najczgéciej w pola-

czeniu z systemami zarzadzania ruchem moga zmniejszy¢ zapotrzebo-

wanie na infrastrukturg¢ niezbedna do zaspokojenia okreslonych potrzeb
przewozowych.

Nowoczesne systemy informacyjne pozwalaja na lepsze wykorzystanie
$rodkéw transportu, integracje gafezi transportu, zarzadzanie ruchem i tym
samym lepsze wykorzystanie istniejacej infrastruktury transportu, niwelowa-
nie zaktécert w ruchu, wzrost bezpieczeristwa w transporcie, terminowosci
itp. Z wieloletnich badan prowadzonych w réznych krajach wynika, ze zasto-
sowanie systeméw wykorzystujacych metody i $rodki I'TS przyczynia si¢ do:
= zmniejszenia naktadéw na infrastrukture transportowa, nawet o 30-35 proc.

przy zachowaniu tych samych efektéw poprawy sprawnosci systemu, jak

w przypadku budowy nowych odcinkéw drég,
= zwickszenia, nawet o 20 proc., przepustowosci elementéw sieci transpor-

towych bez nowych odcinkéw drég,
= poprawy bezpieczeristwa ruchu drogowego, zmniejszenia liczby wypadkéw

0 60 proc. w obszarze niezabudowanym i 50 proc. w obszarze zabudowanym,
= znacznego skrécenia czaséw podrézy i zuzycia energii (o blisko 60 proc.).
= redukgji emisji spalin o $rednio 40 proc. i w efekcie zmniejszenia emisji

CO, (m.in. z powodu zmniejszenia liczby zatrzyman i poprawy ptynno-

$ci ruchu),
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= poprawy warunkéw pracy kierowcéw, komfortu podrézowania os6b trans-
portem zbiorowym oraz zwigkszenia bezpieczeristwa pieszych,

= redukcji kosztéw zarzadzania taborem drogowym,

= redukgji, nawet 0 30-35 proc., kosztéw zwigzanych z utrzymaniem i reno-
wacja nawierzchni drég’.

O skutecznosci inteligentnych systeméw transportowych decyduje ich
zasi¢g, ktory uzalezniony jest od kompatybilnosci systeméw stosowanych
w réznych gateziach transportu i na réznych obszarach. Dlatego tez prace nad
ITS zmierzajg nie tylko do zwigkszenia mozliwosci i funkcjonalnosci systemu,
ale tez do jego interoperacyjno$ci. Oznacza to, ze systemy musza by¢ w sta-
nie wspéldziata¢ ze sobg ponad granicami i niezaleznie od rodzaju transportu,
na wszystkich poziomach: infrastrukcury, danych, ustug, aplikacji i sieci®.

W tym celu w ramach inicjatyw dotyczacych wdrazania wspétpracujacych
inteligentnych systeméw transportowych C-ITS (Cooperative Intelligent Trans-
port Systems) zmierza si¢ do zapewnienia interoperacyjnosci tych ustug w catej
UE. Celem podejmowanych dzialan jest stworzenie odpowiednich warunkéw
dla jednolitego rynku ustug C-ITS w Europie na podstawie wspélnych pro-
fili komunikagji, ktére stwarzaja jednak mozliwo$¢ wprowadzania przysztych
innowacyjnych ustug. W 2016 r. paristwa cztonkowskie i Komisja Europej-
ska uruchomily platform¢ C-Roads, aby skoordynowa¢ dziatania w zakresie
wdrozenia C-ITS — wspélnie opracowywaé i udostgpnia¢ dane techniczne
oraz sprawdza¢ interoperacyjno$¢ poprzez badania w réznych miejscach. Choé¢
platforma C-Roads byta pierwotnie stworzona na potrzeby wdrazania C-ITS
wspélfinansowanych przez UE, jest ona otwarta dla wszystkich dzialan wdro-

zeniowych na rzecz badania interoperacyjnosci.

5 Por. ]. Oskarbski, K. Jamroz, Inteligentny system transportu dla aglomeracji tréjmiejskiej,
,» Telekomunikacja i Techniki Informacyjne” 2009, nr 10(2); G. Nowacki, T. Kamiriski, Pro-
blemy interopracyjnosci ITS — implikacje na podstawie projektu ksapo oraz e-call, ,Prace Naukowe
Politechniki Warszawskiej” 2011, z. 80 Transport.

©  Europejska strategia na rzecz wspdlpracujgcych inteligentnych systeméw transportowych
— wazny krok w kierunku mobilnosci pojazdéw wspdlpracujgcych, polaczonych i zautomatyzowa-
nych, Komunikat Komisji do Parlamentu Europejskiego, Rady, Europejskiego Komitetu Eko-
nomiczno-Spotecznego i Komitetu Regionéw, COM 2016 766 final, Bruksela, 30.11.2016.
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Szczegblnie wazne jest to w przypadku wdrazania nowych technologii
w transporcie, ktére zaktadajg wprowadzanie do eksploatacji pojazdéw auto-
nomicznych. Technologie takie testowane sa w réznych galeziach transportu.
W transporcie samochodowym istota ich polega na Iaczeniu kilku samochodéw
cigzarowych w konwdj, ktérego ruchem kieruje pojazd znajdujacy si¢ na przo-
dzie, a pozostate samochody automatycznie dostosowujg do niego swojg jazdg.
Wszystkie samochody w konwoju komunikujg si¢ ze sobg za pomoca systeméw
radiowych wi-fi i jedli lider konwoju skreca, hamuje lub przyspiesza, pozostate
pojazdy w konwoju, kierowane przez komputer, powtarzaja jego czynnosci.

System ten zapewni¢ ma zmniejszenie emisji zanieczyszczen oraz poprawe
bezpieczenistwa, za ktére zazwyczaj odpowiada tzw. czynnik ludzki. Testy
wykonywane przez amerykariska firmeg Peleton Technology pokazaly, ze dzigki
zmniejszeniu odleglosci migdzy samochodami poprawi¢ mozna aerodynamike
kolumny pojazdéw i zredukowaé spalanie paliwa o okolo 5 proc. w przy-
padku pierwszego samochodu i az 0 7-10 proc. w przypadku pozostatych. Sg
to wigc znaczace oszczednosci, przektadajace si¢ na redukcje emisji dwutlenku
wegla. Samochody jadace blizej siebie zajmuja takze mniej miejsca na drodze,
co pozwoli zmniejszy¢ kongesti¢ i poprawi¢ ptynno$é ruchu’. W celu zwigk-
szenia bezpieczeristwa zautomatyzowanych pojazdéw i ich pelnej integracji
z calym systemem transportowym niezbe¢dna jest komunikacja miedzy pojaz-
dami, infrastrukturg oraz z innymi uzytkownikami drég. Wspétpraca bedzie
jeszcze bardziej potrzebna, gdy w przysztosci pojazdy zautomatyzowane beda
musialy rozwiazywa¢ znacznie bardziej skomplikowane problemy na drodze
w sposob bezpieczny i efektywny®.

W Europie w 2016 1. autonomiczne pojazdy takich firm jak DAE Daimler,
IVECO, MAN, Scania i Volvo wykonaly podréz testowa z réznych miejsc

w Europie, m.in. ze Szwecji, Belgii i Niemiec do Rotterdamu w Holandii.

7 Platooning, czyli jeden kierowca prowadzi cztery cigzaréwhki, Forbes, https://innogy.forbes.
pl/inteligentne-miasto/platooning-jeden-kierowca-prowadzi-cztery-ciezarowki/h2cf9gf, dostgp
28.12.2017.

8 Europejska strategia na rzecz wspélpracujacych inteligentnych systeméw transporto-

wych, op.cit.
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Wedtug prognoz takie konwoje na europejskich drogach moglyby pojawi¢
si¢ do 2023 1., jesli wladze i paristwa UE wprowadza odpowiednie przepisy.

Inng testowang obecnie technologia, ktéra moglaby w przysztosci znacz-
nie ograniczy¢ zapotrzebowanie na infrastrukture transportu, jest Hyperloop.
Koncepcja powstata z inicjatywy amerykariskiego przedsigbiorcy Elona Muska.
Pomyst Muska polega na tym, ze w wypelnionej rozrzedzonym powietrzem
rurze o $rednicy kilku metréw, umieszczonej na wspornikach kilkanascie
metréw nad ziemia, majg przemieszczac si¢ szescioosobowe kapsuly z predko-
$cig 1200 km/h. Rozwazane sg tez wersje towarowe tej koncepgji.

Zaleta Hyperloopa bedzie:
= niski koszt (wg obliczeri Hyperloop na transie San Francisco—Los Ange-

les kosztowalby 10 razy mniej niz szybka kolej pasazerska o predkosci

350 km/h, a bilet miatby kosztowaé 20 USD),
= czas transportu (wspomniang tras¢ pokonywalby w ciagu pét godziny),
= mozliwo$¢ budowy terminali w centrach miast,
= wykorzystanie do napedu energii odnawialnej — kapsuty (kabiny pasazer-

skie) majg si¢ porusza¢ dzigki wykorzystaniu pradu dostarczanego przez

panele stoneczne rozlokowane wzdtuz calej trasy,
= brak drgan i hatasu w kabinie.

Koncepcja ta mogtaby réwniez by¢ wykorzystana do rozwiazywania szcze-
gblnie trudnych probleméw transportowych w miastach, w ktérych rury
umieszczone np. pod ziemia mogtyby stuzy¢ do zaopatrywania miast i wywo-
zenia odpadéw. Dla zaspokojenia rosnacych potrzeb transportowych miast
projektowane sa réznego rodzaju pojazdy autonomiczne, ktérych wykorzy-
stanie, podobnie jak w przypadku kolumn samochodéw autonomicznych,
bedzie uzaleznione od wdrozenia inteligentnych systeméw transportowych.
Efekty tych dzialan nie sa wystarczajace do zlikwidowania luki infrastruktu-
ralnej w przysztoéci, ale wskazuja kierunki dzialan pozwalajacych na zlago-

dzenie jej skutkéw.
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4. Problemy rozwoju infrastruktury transportu w Polsce

Dla Polski wspomniane weze$niej scenariusze rozwoju infrastrukeury prze-
widujg réwniez znaczna luke inwestycyjna, co oznacza konieczno$¢ rozwazenia
réznych mozliwosci rozwoju w warunkach koniecznosci ograniczania rozbu-
dowy infrastruktury. W bazowym scenariuszu, ktéry zaktada w Polsce w okre-
sie objetym prognozami (2016-2040) $redni wzrost PKB o 2,2 proc. rocznie,
niezb¢dne naktady inwestycyjne na infrastrukture szacowane s3 w raporcie
na 642mld USD, a luka na 91 mld USD. Az 32 mld USD z tzw. luki przypada¢
miatoby na inwestycje w infrastrukeure kolejows, ktérych niezbedny poziom
w latach 2016-2040 oszacowano na 54 mld USD. W przypadku inwestycji
drogowych prognozowana luka jest stosunkowo niewielka. Ma mie¢ warto$¢
824 mln USD, przy naktadach szacowanych na 142 mld USD.

Tabela 2. Srednie roczne potrzeby infrastrukturalne w transporcie w Polsce

Wyszczegdlnienie Inf;iitgr(u)l;::ra lnflzz7:};zl\:::ra Lotniska ml?rrsze Razem
Roczne potrzeby inwestycyjne
w bIn dolaréw w cenach 2015 . >7 22 04 0.2 85
Inwestycje infrastrukturalne 09 03 01 0.0 13
jako proc. PKB ' ' ' ’ '

Zrédto: opracowanie wlasne na podstawie Global infrastructure Outlook. Infrastructure investment
needs 50 countries, 7 sectors to 2040, Oxford Economics, 2017, s. 135.

W ujeciu procentowym w Polsce najwigksza luka inwestycyjna spodzie-
wana jest w portach morskich (niemal 76 proc.), portach lotniczych (65 proc.)
i we wspomnianej infrastrukturze kolejowej (59 proc.)’ — tabela 2. Zaspo-
kojenie potrzeb infrastrukturalnych w transporcie wymagatoby zwigkszenia

nakladéw na infrastrukeure transportu do 1,3 proc. PKB rocznie, co przy

9 Global infrastructure Outlook. Infrastructure investment needs 50 countries, 7 sectors to 2040,
Oxford Economics, 2017.
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obecnym udziale, wynoszacym w 2014 r. jedynie 0,45 proc. PKB'® wydaje si¢
do$¢ trudne do osiagnigcia.

By¢ moze zapowiadany rozwdj $rodladowych drég wodnych w Polsce, ktéry
przyczynilby si¢ do radykalnej poprawy obstugi obrotéw portéw morskich,
ztagodzitby problemy w portach i na ich zapleczu. Koncepcja zagospodaro-
wania dolnej Wisly przewiduje budowe tzw. portu wewngtrznego nad Wista,
zlokalizowanego 100—150 km od portu Gdarisk, ktéry odciazatby port mor-
ski, a droga wodna Dolna Wista, ktérej zagospodarowanie charakteryzuje si¢
bardzo wysokim wskaznikiem korzysci/koszty (6,11) wspartaby na zapleczu
tego portu transport kolejowy, ktérego infrastruktura wymaga tak wielkich
naktadéw'!. Kosztowng infrastrukeure kolei duzych predkosci by¢ moze zasta-
pitaby koncepcja hyperloop, jezeli prace testowe, ktére maja by¢ prowadzone
przy wspdlpracy zespoléw badawczych z Instytutem Kolejnictwa, wykazalyby
jej przydatnos¢ w praktyce.

Podsumowanie

Infrastruktura transportu jest postawg rozwoju spoteczno-gospodarczego.
Jednak zaspokojenie rosnacych wraz z globalizacjg i zmianami demograficz-
nymi potrzeb infrastrukturalnych moze by¢, jak wykazuja prognozy zapotrze-
bowania na inwestycje infrastrukturalne, powaznym problemem. Dlatego juz
dzis nalezy poszukiwa¢ takich rozwiazan, ktére pozwolityby to zapotrzebowa-
nie zredukowa¢. Inteligentne systemy transportowe, ktére umozliwiajg lep-
sze wykorzystanie infrastruktury oraz wspieraja wykorzystanie przyjaznych
dla $rodowiska galezi transportu oraz nowych technologii przewozu sg szansa

na ograniczenie tego zapotrzebowania.

0" Infrastructure investment, https://data.oecd.org/transport/infrastructure-investment.htm,
dostep 29.12.2017.

I K. Wojewddzka-Krél, R. Rolbiecki: Badania spoleczno-ekonomicznych skutkéw zagospo-
darowania dolnej Wisty, Acta Energetica, Gdarisk 2017.
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Miedzynarodowa Wyzsza Szkota Logistyki
i Transportu we Wroctawiu

DYNAMIKA ROZWOJU
MIEDZYNARODOWEGO
TRANSPORTU DROGOWEGO
W POLSCE W LATACH 1998-2016

Wprowadzenie

Instrumentem sprzyjajacym pozyskiwaniu $rodkéw transportowych
oraz wzrostowi dochodowosci stat si¢ system koncesji i zezwolert'. W latach
1993-1994 na realizacj¢ przewozéw zostaly wprowadzone koncesje, ktére byly
wydawane przewoznikom na samochdd. Przy czym pierwszedstwo w otrzy-
maniu kolejnych koncesji mieli ci przewoznicy, ktérzy juz je otrzymali, co
powodowato powstawanie coraz wigkszych przewoznikéw o wielkosci $red-
niej i duzej. Na jedng koncesj¢ umownie przypadato od 30 do 35 zezwoleni
na wyjazdy poza granice kraju. Oznaczato to, ze raz na 10 dni samochéd mégt

wyjecha¢ z Polski i wrécié. W ten sposéb nastgpowata budowa przemystu

! Teoretyczne podstawy do budowy polskiego przemystu transportowego zawarte zostaly

w publikacji B. Liberadzkiego i J. Burnewicza, Polityka transportowa.
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przewozéw migdzynarodowych. Rozwiazanie to bylo podstawa tworzenia sil-
nych przewoznikéw drogowych w Polsce. System koncesji, kt6ry niewatpliwie
na okreslonym etapie spetnit swoje zadanie, w 2000 r. zostat zastapiony licen-
cjami, ktére dotychczas obowiazuja. Kolejnym istotnym czynnikiem, keéry
mial wplyw na rozwéj transportu samochodowego, byly zmiany ustrojowe
i przeobrazenia gospodarcze w Polsce.

Dynamiczny rozwéj transportu samochodowego w Polsce po 1989 ., kiedy
zostaly dokonane zmiany ustrojowe i przeobrazenia gospodarcze, a w konse-
kwengji nastapita zmiana kierunkéw polskiego handlu zagranicznego, wptynat
na dtugoterminowe planowanie polityki transportowej panistwa. Liberalizacja
rynku sprawita, ze w 1989 r. liczba matych i $rednich firm powigkszyta si¢ nie-
mal dwukrotnie — do 860 tys. Obecnie zaréwno przedsigbiorstwa prywatne,
jak i paristwowe $wiadcza swoje ustugi dla wszystkich ustugobiorcéw na réw-
nych prawach. Publiczny charakter przedsigbiorstw transportu samochodowego
wynika z faktu zlikwidowania w nowych warunkach ekonomiczno-prawnych
barier branzowych i nakazowego systemu zarzadzania.

Przewozy miedzynarodowych fadunkéw transportem samochodowym
wykonywane przez polskich przewoznikéw w Unii Europejskiej stanowia
14,7 proc., co lokuje Polske na drugiej pozycji za Niemcami, a przed Hiszpa-
nig i Francja?. W 2014 r. okolo 30 tys. polskich przedsi¢biorstw trudniacych
si¢ zarobkowym, towarowym transportem drogowym posiadato licencje wspél-
notowe i dysponowalo ok. 164,5 tys. pojazdéw samochodowych. Dodatkowo
w migdzynarodowych przewozach oséb funkcjonuje 3,5 tys. polskich firm,
posiadajacych 12 tys. pojazdéw?. Transport samochodowy jest zatem jednym
z wazniejszych czynnikéw kreujacych wzrost konkurencyjnosci gospodarki

Polski na jednolitym rynku.

2 Transport, wyniki dziatalnosci, Roczniki statystyczne GUS, Warszawa 2004-2015.

3 Ministerstwo Infrastrukeury i Rozwoju, http://www.mir.gov.pl/aktualnosci/ Transport/
Strony/Wsparcie_rzadu_dla_polskich_przewoznikow_drogowych_15012015.aspx, dostep
19.03.2015.
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1. Rozwdj infrastruktury drogowe;j

Wzrost liczby przewozéw wymusit rozwéj sieci drogowej. W 1989 r. przez
Polske przebiegato kilka tras o znaczeniu miedzynarodowym o tacznej dtugosci
5 tys. km, przy czym dlugos¢ autostrad wynosita 224,2 km, a drég ekspreso-
wych 98 km. Pod koniec 2016 r. Polska posiadata 3129,1 km drég szybkiego
ruchu, w tym 1631,7 km autostrad oraz 1497,4km drég ekspresowych?.
Natomiast w 2015 r. dtugos$¢ autostrad wynosita 1559 km. Wynika z tego, ze
na 1000 km? powierzchni kraju dtugos¢ autostrad stanowita 5 km, natomiast
na 100 tys. ludnosci kraju przypadato 4,1 km (podczas gdy w 2012 r. §rednia
dla 27 krajéw UE wyniosta odpowiednio 17 km i 14km)’.

Rysunek 1. Dtugos¢ autostrad w Polsce w latach 2004-2015 (w km)
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Zrédto: opracowanie whasne na podstawie Transport, wyniki dziatalnosci, Roczniki statystyczne, GUS,
Warszawa 2004-2015.

4 Generalna Dyrekcja Drég Krajowych i Autostrad, http://www.gddkia.gov.pl/pl/926/
autostrady, dostep 27.10.2016.
5 Transport, wyniki dzialalnosci, Roczniki statystyczne, GUS, Warszawa 2004-2015.
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2. Transport samochodowy tadunkéw

Krajowy system transportowy, ktéry obejmuje transport tadunkéw oraz
komunikacj¢ pasazerska, tworza wszystkie galezie transportu oraz inne ogniwa
gospodarcze. Jednak wiodaca role w tym systemie odgrywa samochodowy
transport tadunkéw. Wynika to gtéwnie ze specyficznych cech tego transportu,
wyrazajacych si¢ przede wszystkim:
= duza predkoscig przewozowa,
= fatwym przystosowaniem pojazdéw samochodowych do réznych postaci

tadunkéw,
= fatwoscig dostosowania potencjatu przewozowego do zmieniajacych si¢

w czasie i przestrzeni zadari przewozowych,
= mozliwoscia bezposrednich przewozéw ,,dom-dom”, a tym samym unikania

przeladunkéw, co praktycznie nie jest mozliwe w przypadku pozostatych

galezi transportu (z wyjatkiem transportu kolejowego, gdy obaj partnerzy
posiadaja bocznice kolejowe, co nalezy raczej do rzadkosci).

W latach 90. XXw. na skutek ciagle wzrastajacego migdzynarodowego ruchu
samochodowego rozpoczely si¢ problemy z przepustowoscia na granicach, gdzie
tworzyly si¢ dlugie, nawet kilkudniowe kolejki do odprawy. Ponadto szybki
wzrost liczby polskich przewoznikéw powodowal nieustanny brak zezwolend
zagranicznych na wykonywanie miedzynarodowego transportu drogowego®.

Uchwalona w 1991 r. ustawa o wykonywaniu transportu mi¢dzynarodo-
wego wprowadzita koncesje, o ktére mégt si¢ stara¢ jedynie przewoznik, ktéry
migdzy innymi:
= miat co najmniej 3-letnia udokumentowang praktyke w przewozach kra-

jowych lub roczng w migdzynarodowych,
= nie byt karany w ostatnich trzech latach za przestgpstwa przeciw bezpie-

czetistwu w ruchu ladowym lub przeciw mieniu.

¢ Transport drogowy w Polsce — wybrane dane. Raport ZMPD.

184



Dynamika rozwoju miedzynarodowego transportu drogowego w Polsce w latach 1998-2016 |

Dokonana w 1997 r. nowelizacja przepiséw utatwita rozwéj firm transpor-
towych, wprowadzajac mozliwo$¢ przekazywania pomiedzy nimi pojedynczych
koncesji wraz ze sprzedawanym pojazdem, ktére nastgpnie byty przepisywane
na ich nabywce w drodze decyzji administracyjnej.

Pomimo chwilowych trudnosci spowodowanych wprowadzeniem optat
drogowych za przewozy, utrudnien przez inne paristwa w dostepie do zezwo-
lert na wykonywanie transportu samochodowego za granica czy wzrostem cen
paliw, liczba polskich przedsi¢biorstw migdzynarodowego transportu samocho-
dowego, a takze wykonywanych przez nie przewozéw, nieustannie si¢ zwigk-
szata. Wielko$¢ przewiezionych tadunkéw w miedzynarodowym transporcie

samochodowym w latach 2003-2013 zaprezentowano w tabeli 1.

Tabela 1. Przewozy tadunkéw w miedzynarodowym transporcie samochodowym
w latach 2003-2015

Eksport Import
W tys. ton wmin w tys. ton wmin
Rok ys tonokilometréw ys tonokilometréw
. wtym . wtym ) wtym . wtym
ogdtem kraje UE ogstem kraje UE ogdtem kraje UE ogstem kraje UE
2003 | 17608 12062 b.d. b.d. 17 146 12014 b.d b.d.

2004 | 19612 17 219 20500 16913 17 265 16 074 17 995 16771
2005 | 21286 18 498 20570 17 382 19 531 18 437 19018 17 687
2006 | 27730 24 347 26 245 22492 25318 24 331 23958 22904
2007 | 31395 28 538 31003 27 450 31946 25237 31426 30138
2008 | 34601 31037 33 801 29 440 33801 32956 33801 32719
2009 | 39185 36285 36 137 32451 37727 36520 34299 32824
2010 | 48087 | 43053 44048 37 861 45347 | 43998 42134 | 40780
2011 | 50049 | 45332 44 479 38903 46042 | 44548 41835 40072
2012 | 56865 51051 50 891 43780 51585 50439 | 45164 | 43801
2013 | 62877 5721 54296 | 47307 53 699 52407 | 47878 46337
2014 | 61075 56 446 53594 | 47346 55220 53539 50195 48 307
2015 | 63601 60 497 53252 49229 55756 54260 48864 | 47333

Zrédlo: opracowanie wlasne na podstawie Transport, wyniki dziatalnosci, Roczniki statystyczne, GUS,
Warszawa 2004—2015.
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Eksport tadunkéw wzrést w ciagu 13 badanych lat ponad 3,6-krotnie,
a import ponad 3,2-krotnie. Jednoczesnie praca przewozowa zaréwno w eks-
porcie, jak i imporcie zwigkszyla si¢ w tym okresie prawie o 40 proc. Nalezy
zatem stwierdzi¢, ze fadunki sa przewozone na coraz wigksze odlegtosci.

O ile w przewozach krajowych istnieje duza swoboda w zakresie realizacji
procesu transportowego, o tyle w przewozach mi¢dzynarodowych obowiazuja
§cisle okreslone ramy wynikajace z migdzynarodowych konwencji. Na przyktad
kazdy zarobkowy przewéz samochodem towaréw z Polski do kraju trzeciego
lub w relacji odwrotnej podlega przepisom konwencji CMR, regulujacym sto-
sunki miedzy przewoznikiem a uzytkownikiem. Dowodem zawarcia umowy
przewozu jest mi¢gdzynarodowy list przewozowy CMR’. Od stycznia 1992 1.
wspomnianemu listowi musi towarzyszy¢ Jednolity Dokument Administra-
cyjny — SAD. Niezaleznie od tego przewoznik powinien posiada¢ wiele innych
dokumentéw, zwlaszcza odpowiedni karnet wydawany na podstawie miedzy-
narodowej konwencji TIR. Karnet TIR umozliwia bowiem przewéz towa-
réw transportem samochodowym bez poddawania ich procedurze celnej przy
przekraczaniu granicy. Porgczycielem za przewoznikéw wobec wladz celnych
poszczegélnych paristw jest organizacja wydajaca karnety TIR®. W Polsce jest
to Zrzeszenie Migdzynarodowych Przewoznikéw Drogowych.

Pojazdy dopuszczone do przewozu z zastosowaniem karnetéw TIR muszg
odpowiada¢ warunkom okreslonym w konwencji, a kierowcy sg zobowiazani
do zapewnienia wlasciwego postugiwania si¢ tymi karnetami.

Uwzgledniane w polskiej statystyce od 2005 r. dane na temat przebiegéw
samochodéw cigzarowych wskazuja na znaczny wzrost w latach 2005-2013
przebiegdéw fadownych wzgledem pustych (rysunek 2), co przekfada sig na wick-
sz3 efektywno$¢ miedzynarodowego transportu drogowego w Polsce. Niewielki
spadek przebiegéw nastapit w 2011 r., na ktéry wplyneta zmniejszona liczba

przebiegéw pomiedzy krajami obcymi przez terytorium RP.

7 Technologie transportowe, red. L. Mindur, Wyd. Naukowe ITE-PIB, Warszawa—Radom
2014.
8 Ibidem.
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Rysunek 2. Przebiegi pojazdéw ciezarowych w miedzynarodowym
transporcie drogowym z podziatem na tadowne i puste (wozokm)
w latach 2005-2015
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Zrédlo: opracowanie wiasne na podstawie Transport, wyniki dziatalnosci. Roczniki statystyczne

GUS, Warszawa 2006-2015.

W przypadku zagranicznych pojazdéw cigzarowych wykonujacych przewéz
krajowy w paristwie cztonkowskim innym niz paristwo, w ktérym sg zareje-
strowane, wskaznik pustych przebiegéw wynosi prawie 50 proc.’. Oznacza to,
ze przewoznicy ci nie s3 w stanie efektywnie zorganizowa¢ swej dziatalnosci
transportowej. Jednak udziat pustych przebiegéw w stosunku do przebiegéw
tadownych w przedstawionym okresie w transporcie migdzynarodowym wynosi
okoto 16 proc. Oznacza to, ze pomimo wzrostu liczby przewozéw tadownych
przewozy puste wciaz utrzymuja si¢ na podobnym poziomie w stosunku do
przewozéw tadownych.

Wsréd paristw, do/z ktérych przewieziono najwigcej tadunkéw eksporto-
wanych i importowanych transportem samochodowym w latach 2003-2015
zdecydowanym liderem s3 Niemcy (rysunek 4 i 5). Eksport tadunkéw z Polski
do tego paristwa z roku na rok systematycznie wzrasta. W okresie 10 badanych
lat eksport do Niemiec zwigkszyt si¢ 3-krotnie —z 7698 tys. ton w 2003 r. do
25923 tys. ton w 2015 1.

9 Sprawozdanie Komisji dla Parlamentu Europejskiego i Rady w sprawie stanu unijnego

rynku transportu drogowego. COM (2014) 222 final, Bruksela 2014.
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Mimo zwigkszajacego si¢ do 2013 1. eksportu do Rosji, wprowadzane co
pewien czas przez strong rosyjska embargo na polskie towary powodowato
wahania w wielkosciach transportu fadunkéw do tego paristwa. Spadek eks-
portu do Rosji w stosunku do roku poprzedniego wystgpowat w latach 2009,
2011. Istniejaca obecnie sytuacja polityczna, ktéra przetozyta si¢ na natozenie
przez Rosj¢ sankgji na eksport produktéw rolnych z Unii Europejskiej, w tym
z Polski, spowodowala jeszcze wigkszy spadek eksportu w latach 2014-2015.

Stale wzrasta wymiana handlowa realizowana transportem samochodowym
z Wlochami — od 2003 r. eksport zwigkszyl si¢ 0 31 proc. (z 916 do 2956 tys.
ton), a import o 35 proc. (z 1170 do 3322 tys. ton). Rekordowy pod wzgledem
eksportu tadunkéw do Szwecji byt 2014 r. — przewieziono wéwczas 1787 tys.

ton tadunkéw (w 2015 r. nastapit spadek do 1612 tys. ton).

Rysunek 3. Przewozy tadunkéw eksportowanych transportem samochodowym
do wybranych paristw w latach 2003-2015 (w tys. ton)
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Zrédlo: opracowanie whasne na podstawie Transport, wyniki dziatalnosci. Roczniki statystyczne
GUS, Warszawa 2004—2015.

Eksport na Ukraing charakteryzowat si¢ zmiennoscig — wzrostem do 2010 r.
(w 2003 r. zostalo wyeksportowanych 588 tys. ton tadunkéw, aw 2010 1. 1031 tys.
ton), wyhamowaniem w 2011 ., kiedy eksport zmniejszyt si¢ do 845 tys. ton,
a nastgpnie kolejnym wzrostem w 2012 r. do 1173 tys. ton. W 2013 r. nastapit
ponowny spadek do 1007 tys. ton tadunkéw, a kolejne dwa lata poglebity ten
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spadek do 335 tys. ton w 2014 1. oraz 217 tys. ton w 2015 r. Podobna tenden-
cja utrzymywala si¢ w imporcie. W 2003 r. przewozy tadunkéw importowa-
nych z Ukrainy wyniosty 269 tys. ton, w 2005 r. jedynie 136 tys. ton, w latach
2008-2011 notowano wzrost ze 141 do 421 tys. ton, aw 2013 r. ich wielkos¢
zmniejszyla si¢ do 164 tys. ton, jednak w 2014 r. nastapit wzrost do 359 tys.
ton, aw 2015 spadek do 283 tys. ton.

Rysunek 4. Przewozy tadunkéw importowanych transportem samochodowym
do wybranych paristw w latach 2003-2015 (w tys. ton)
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Zrédto: opracowanie whasne na podstawie Transport, wyniki dziatalnosci. Roczniki statystyczne
GUS, Warszawa 2004-2015.

3. Pasazerski transport samochodowy

Podjecie i wykonywanie transportu drogowego wymaga uzyskania odpo-
wiedniej licencji. Kwestie posiadania licencji reguluje art. 5 ust. 1 ustawy
z 6 wrze$nia 2001 r. o transporcie drogowym (Dz. U. 2004, nr 204, poz. 2088),
a takze rozporzadzenie Rady (EWG) Nr 684/92 z 16 marca 1992 1. w spra-
wie wspdlnych zasad migdzynarodowego przewozu pasazerskiego autokaro-
wego i autobusowego w zakresie przewozéw os6b zmienione rozporzadzeniem
(WE) Nr 11/98 z 11 grudnia 1997 r. Kazde unijne przedsigbiorstwo trans-

portowe moze $wiadczy¢ regularne (wedlug rozktadu jazdy i na okreslonej
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trasie, z przystankami w uprzednio ustalonych miejscach) lub okazjonalne
ustugi transportowe (przewdz grup powstalych z inicjatywy zleceniodawcy
lub przewoznika) pomiedzy paristwami czlonkowskimi dla grup ztozonych
z co najmniej dziewieciu 0séb razem z kierowca'®. W rozporzadzeniu (WE)
Nr 1073/2009 dodatkowo okreslono warunki wydawania i odbierania licencji
wspolnotowych, okres ich waznosci oraz sposéb korzystania z licengji i kopii
o poswiadczonej zgodnosci z oryginalem, jak réwniez ich okazywania.

Migdzynarodowy transport pasazerski dynamicznie rozwijal si¢ w Pol-
sce do 2007 r. Wowczas liczba przewozonych pasazeréw wzrastata $rednio
0 6 proc. rocznie. W 2008 r. przewozy te zmniejszyly si¢ do 2727 tys. os6b, a zna-
czacy spadek odnotowano w 2009 r. (2221 tys.). Nalezy zauwazy¢, ze réznica
miedzy 2007 r. a 2009 r. wyniosta az 867 tys. pasazeréw. Od 2010 r. nastgpuje
ponowny wzrost transportu mi¢dzynarodowego. Jednoczesnie od 2009 roku
systematycznie zwicksza si¢ Srednia odlegltos$¢ przewozu. Liczba przewiezio-
nych pasazeréw w mi¢dzynarodowym transporcie samochodowym w latach
2003-2013 wraz z wykonana praca przewozows zaprezentowano w tabeli 2.

W rekordowym pod wzgledem ruchu mig¢dzynarodowego 2007 r. prze-
wieziono migdzy Polska a: Niemcami 1164,0 tys. pasazeréw, Wielka Brytania
361 tys., Wiochami 310,1 tys., Francja 209,2 tys. i Czechami 187,6 tys. Naj-
mniejszy ruch panowat migdzy Polska a Bulgaria (przewozy wyniosty 6,2 tys.
pasazeréw), Szwecja 7,3 tys. i Belgia 7,4 tys. Dla poréwnania miedzy Polska
a Rosja przewieziono wéwczas 33,4 tys. pasazeréw (w 2013 r. 8,9 tys. pasaze-
r6w). Do 2013 r. najbardziej zmniejszyt si¢ przewdz pasazeréw w komunikacji
miedzynarodowej z Wielka Brytania. W okresie od 2007 r. do 2013 . liczba
pasazeréw przemieszczajacych si¢ transportem samochodowym do Wielkiej
Brytanii zmalata o ponad 250 tys. oséb''.

Natomiast w 2015 r. najwigcej pasazeréw przewieziono miedzy Pol-

ska a Niemcami (1773,0tys.), Francja (319,5 tys.), Czechami (454,9 tys.),

10" European Parliament About Parliament, http://www.europarl.europa.eu/displayFtu.
heml?fruld= FTU_5.6.3.html, dostgp 22.03.2015.
' Transport, wyniki dziatalnoéci. Roczniki statystyczne GUS, Warszawa 2004-2015.
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Wiochami (338,0 tys.), Austria (238,9tys.), Wielka Brytania (140,0 tys.),
a najmniej migdzy Polska a Bo$nia i Hercegowing (4,2 tys.), Lotwa (2,2 tys.),

Stowenig (4,0 tys.)'~

Tabela 2. Przewozy pasazeréw w miedzynarodowym transporcie samochodowym

w latach 2003-2015

Rok Pasazerowie Pasazerokilometry Srednia odleg’fos’c’
(wtys.) (w mln) przewozu 1 pasazera w km
2003 2389 3542,7 1483
2004 2553 3949,1 1547
2005 3019 4086,6 1354
2006 2866 3501,8 1222
2007 3088 4148,7 1343
2008 2727 3463,5 1270
2009 2221 31571 1422
2010 2298 b.d. b.d.
2011 2488 3865,2 1553
2012 2447 3798,3 1552
2013 2790 3984,3 1428
2014 3255 4558,4 1400
2015 3900 6023,6 1545

Zrédlo: opracowanie whasne na podstawie Transport, wyniki dziatalnosci. Roczniki statystyczne
GUS, Warszawa 2004-2015.

Analiza powyzszych danych wskazuje, ze o wielko$ci przewozéw pasaze-

réw w krajowym migdzynarodowym transporcie samochodowym decyduje

m.in. sytuacja gospodarcza. Dotyczy to zaréwno przemieszczania si¢ w celach

zarobkowych, jak i turystycznych.

12 Ibidem.
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Podsumowanie

Rozwéj gospodarczy oraz konsekwentnie rozszerzajaca si¢ integracja wply-
waja na wzrost przewozéw samochodowych w relacji Wschéd—Zachéd. Jest on
nieuniknionym efektem znoszenia cet oraz ograniczen ilosciowych w przewo-
zach migdzy pafistwami. Przewozy tranzytowe s konsekwencjq zwigkszajacej
si¢ swobody przeptywu 0séb, ustug i kapitaléw'?. Dostepne prognozy (opraco-
wane przez o$rodki rzadowe oraz niezaleznych ekspertéw i naukowcéw) pozwa-
laja na stwierdzenie, ze dzialania zmierzajace do ograniczenia roli transportu
samochodowego w przewozach sa nieskuteczne. Wedtug przewidywan zawar-
tych w opublikowanej w 2013 r. przez Ministerstwo Transportu, Budownic-
twa i Gospodarki Morskiej (obecnie Ministerstwo Infrastruktury i Rozwoju
Regionalnego) Strategii Rozwoju Transportu do 2020 r. (z perspektywa do
2030 r.), w uktadzie galeziowym najwigksza czg$¢ popytu na przewozy fadun-
kéw bedzie koncentrowac si¢ na transporcie samochodowym, przy czym popyt
na pracg przewozowa (tkm) transportu tadunkéw w uktadach przestrzennych
w latach 2010-2030 najintensywniej bedzie wzrastat w zakresie przewozéw
migdzynarodowych — $rednio rocznie o 2,8-3,2 proc. Celem polskiej polityki
transportowej i gospodarczej w perspektywie do 2020 r. jest osiagnigcie pel-
niejszej integracji transportu samochodowego i kolejowego, a w konsekwen-
¢ji zwigkszenie przepustowosci tranzytowego systemu przewozéw tadunkéw.
Warunkiem koniecznym dla spetnienia postulatu jest tworzenie centréw logi-
stycznych i terminali kontenerowych.

Rozwdj samochodowych przewozéw tranzytowych bedzie nastgpowat wraz
z ograniczaniem restrykcji administracyjnych wptywajacych hamujaco na jego
wzrost. Dalszej stopniowej eliminacji powinny ulega¢ wszelkie przeszkody
formalne (np. zezwolenia uprawniajace do mi¢dzynarodowych przewozéw

drogowych, system wiz itp.) lub biurokratyczne (system optat na granicach,

1B Transport Europa—Azja, red. M. Mindur, Wyd. Naukowe ITE-PIB, Warszawa—Radom
2009.
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skomplikowane procedury celne itp.). Rozwojowi samochodowych przewozéw
tranzytowych bedzie réwniez sprzyjaé nasilenie si¢ zjawisk konsolidacyjnych
w transporcie samochodowym, tworzenie fadcuchéw logistyczno-spedycyjnych
z udzialem przedsigbiorcéw zagranicznych, poprawa technicznego wyposaze-
nia firm oraz wigksze wykorzystanie nowoczesnych systeméw komunikacji
i facznodci.

Polscy przewoznicy wykonujacy migdzynarodowy transport samochodowy
musza obecnie zmagad si¢ z trudnosciami zwigzanymi z wprowadzonym przez
najbogatszych cztonkéw UE protekcjonizmem wobec whasnych firm transporto-
wych. Dziatania Niemiec zmierzaja do ograniczenia dostgpu do whasnego rynku
poprzez nalozenie na przewoznikéw zagranicznych wykonujacych na terenie tego
paristwa przewozy tranzytowe i kabotazowe wymogu wynagradzania kierowcéw
ptaca minimalna obowiazujaca w Niemczech (wynoszaca 8,5 EUR na godzing).
Sprawa ta zostala zaskarzona do Komisji Europejskiej, ktéra ma rozstrzygnaé
o zgodnosci wprowadzonych regulacji z prawem wspdlnotowym. Jednoczesnie
we Frangji i Belgii nastapito zaostrzenie egzekwowania wobec kierowcéw prze-
piséw rozporzadzenia nr 561(2006) WE dotyczacego czasu pracy kierowcéw.
W paristwach tych kierowcom, ktérzy odbieraja regularny tygodniowy odpo-
czynek w kabinie pojazdu, groza kary wynoszace: w Belgii — 1,8 tys. EUR, we
Frangji — 30 tys. EUR i rok pozbawienia wolnosci. Komisja Europejska wyra-
zita negatywna opini¢ o wysokosci francuskich kar, wskazujac, ze sg one nie-
proporcjonalne do wielkosci przewinienia.

Réwniez skutki nalozonego embarga na przewozy fadunkéw do Rosji
powoduja trudnosci w tranzycie przez jej terytorium do Kazachstanu, Mon-
golii i na Kaukaz.

Otwarcie rynku przewozowego Wspdlnoty dla przewoznikéw samocho-
dowych z Polski zwigkszylo udziat polskich firm w obstudze potrzeb trans-
portowych UE — zaréwno w zakresie zaméwien realizowanych na jej obszarze,
jak i przewozéw do krajéw trzecich. Nalezy mie¢ nadzieje, ze trendy te nie
zostang zahamowane przez restrykcje wprowadzone przez niektére paristwa

Europy Zachodniej i Rosje.
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Wyzsza Szkota Bankowa w Poznaniu

LOGISTYKA
MIEDZYNARODOWA

W EUROPE]SKIE] PRZESTRZENI
TRANSPORTOWE]

Wprowadzenie

Fenomen logistyki migdzynarodowej, gwattownie rozwijajacej si¢ nowe;j
dziedziny wiedzy funkcjonujacej w obszarze biznesu migdzynarodowego, polega
na tym, ze wspétczesne firmy czy korporacje transnarodowe konkurujg ze soba
nie tylko kosztami czy jakoscia produktéw, ale przede wszystkim logistyka.
W taki wlasnie sposéb logistyka migdzynarodowa stata si¢ epicentrum trans-
formacji biznesu. Co wigcej, okoto 75 proc. catkowitych kosztéw logistycz-
nych ponoszonych przez przedsi¢biorstwa to koszty transportu, co oznacza,
ze transport stanowi podstawe realizowania wszelkich operagji logistycznych.
Stad szeroko rozumiana przestrzeri transportowa, zwlaszcza europejska, jest
nie tylko wartoscia dla samej logistyki, ale takze dla regionu, kraju czy $wiata.

Celem wigc niniejszego opracowania jest przedstawienie istoty oraz wagi
zwiazku pomigdzy rozwojem logistyki mi¢dzynarodowej a kreowaniem w cza-

sie i w warunkach globalizacji europejskiej przestrzeni transportowej. Trzeba
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podkresli¢, iz jednym z pierwszych uczonych, ktéry zwrécit uwage w swoich
pracach na istnienie takiego zwiazku jest prof. Bogustaw Liberadzki. W swoich
publikacjach ukazywat bowiem, w jaki sposéb najnowsze cele polityki trans-
portowej wyznaczane przez Uni¢ Europejska nie tylko moga mie¢, ale maja

wplyw na realizacj¢ europejskiej polityki logistyczne;.

1. Zadania logistyki miedzynarodowej
w gospodarce europejskiej

Logistyka migdzynarodowa rozumiana jako planowanie, wdrazanie i kontrolg
przeptywu towaréw, ustug, finanséw i informacji poprzez i ponad granicami
pafistw, rozwija si¢ wraz z internacjonalizacja przedsi¢biorstw oraz w kontek-
$cie hiperkonkurencji'. Gwattowny wzrost znaczenia logistyki migdzynarodo-
wej w latach 2000-2016 spowodowal, iz jej udzial w $wiatowym PKB wynosi
13,8 proc., a udziat w europejskim PKB 13,0 proc., przy czym wedtug prognoz
Banku Swiatowego do 2020 r. udziat ten wzroénie o ok. 3,2 proc. Ciekawie
przedstawia si¢ takze regionalizacja logistyki mi¢dzynarodowej?.

Okazuje si¢ bowiem, ze w poréwnaniu z szybko rozwijajaca si¢ strefa
gospodarki Azji i Pacyfiku, udziat Panstw UE w logistyce migdzynarodowej
jest znaczacy. Co wazne, w kontekscie europejskiej przestrzeni transportowej
i obstudze logistycznej, w 73 proc. to logistyka in house realizowana z wyko-
rzystaniem ustug transportowych a w 27 proc. to outsourcing, w tym opera-
torzy logistyczni.

Najnowsze trendy ksztaltowania europejskiej przestrzeni transportowej

w obrebie zadan logistycznych sprowadzajg si¢ do:

' E. Goltembska, Logistyka mi¢dzynarodowa, Wydawnictwo Naukowe PWN, Warszawa

2014, s. 49.
2 E. Golembska, Logistyka migdzynarodowa w warunkach globalizacji i regionalizacji, w: Glo-
balizacja i regionalizacja gospodarki swiatowej, Wydawnictwo Uniwersytetu Ekonomicznego we

Wroctawiu, Wroctaw 2012, s. 386.
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I. Rekonstrukgji pozioméw decyzyjnych w transporcie i logistyce z poziomu

operacyjnego na strategiczny.

I1. Redukowania skutkéw asymetrii, informacji rynkowej, co do popytu na

towary oraz ustugi transportowe.

I1I. Redefiniowania globalnej strategii zarzadzania ustugami w tym transpor-

towymi.

Tabela 1. Udziat stref gospodarczych w logistyce miedzynarodowe;j

Wartos¢ udziatu

Udziat

L.p. Strefa gospodarcza (w bln EUR) (w proc)
LOGISTYKA MIEDZYNARODOWA 770,7 100
Europa, Bliski Wschod i Afryka (EMEA), paristwa UE,

1. | Emiraty, Kuwejt, Bahran, Oman, Arabia Saudyjska, Katar, 230,0 30
Kuweijt, Jordania, Jemen, RPA, Maroko, Tunezja, Algieria

2. | Obie Ameryki, USA, Kanada, Ameryka Potudniowa 213,0 28

3. Azja i Pacyfik (APEC), Japonia, Tajwan, Chiny, Korea, 3271 2

Singapur, Malezja, Indonezja, Tajlandia, Indie, Wietnam

Zrédto: opracowanie whasne.

Ad.I. Przetomem w ostatnich latach nazwano zmiang podejscia do pozio-

moéw decyzyjnych charakteryzujaca si¢ zdecydowanym przejsciem od strategii

logistycznej do logistyki jako strategii dla przedsigbiorstwa. Jak si¢ okazato?,

na podstawie badan empirycznych przeprowadzonych migdzy innymi w takich

firmach jak: Auchan, Renault czy Peugeot, to koszty transportu i trasy przebiegu

tadunkéw maja decydujacy wplyw na zyski firm, a w konsekwencji na wzrost

konkurencyjnosci przedsigbiorstw na rynku europejskim. W zwiazku z tym

logistyka, w tym zadania transportowe, zyskaty miano strategii dla firmy.

W tym rozumieniu rekonstrukcja pozioméw decyzyjnych odnosnie do

logistyki i transportu ma charakter holistyczny, ze szczegdlnym uwzglednie-

niem znaczenia przestrzeni transportowej w najszerszym jak dotad zakresie.

3 J. Brauer, E. Golembska D. Zenka-Podlaszewska, Logistyka, C.H. Beck, Warszawa 2012,
s. 48.
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Rysunek 1. Przejscie od strategii logistycznej do logistyki jako strategii dla firmy

Zrédto: opracowanie wlasne.

Ad. I1. Niezwykle cenna, nowa inicjatywa w ostatnich latach* jest uznanie
za nowy paradygmat rozwoju logistyki migdzynarodowej, wplywu tej logi-
styki na redukowanie skutkéw asymetrii informacji rynkowej. Jak wiadomo,
asymetria taka powoduje nie tylko znieksztalcenie informacji o wielkosci
i strukturze popytu na towary i ustugi, ale w konsekwencji na zapotrzebowa-
nie obstugi transportowej, w tym na wzrost ,,pustych przebiegéw” czy braki
w wykorzystywaniu przestrzeni tadownej taboru transportowego. Posréd wielu
mozliwych metod ograniczenia skutkéw asymetrii informacji rynkowych do
wazniejszych zaliczamy:
= teorie gier,

= syntetyczny miernik asymetrii informacji (SMAI).

4 E. Golembska, Nowe paradygmaty w rozwoju logistyki w: Logistyka migdzynarodowa
w gospodarce swiatowej, Wyd. UEP w Poznaniu, Poznar 2010, s. 19.
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Badania teoretyczne dotyczace opracowywania miernika SMAI w reduko-
waniu skutkéw tej asymetrii w logistyce i transporcie® przeprowadzono na przy-
ktadzie firm kooperujacych ze soba w dtugich miedzynarodowych tanicuchach
dostaw. Przyjeto takze, ze wazne dla potrzeb obliczen sa wagi eksperckie, two-
rzone — na merytorycznej, orbitalnej podstawie.

Ostatecznie obliczamy warto$¢ syntetycznego miernika asymetrii infor-
magji, umozliwiajacej uporzadkowanie grupy przedsigbiorstw wedtug nate-
zenia tego zjawiska. Oznacza to, iz w obrebie np. przestrzeni transportowe;j
otrzymamy konkretng wiedz¢ o zakléceniach w komunikacji z podmiotami
tej przestrzeni, co pozwoli na usprawnienie wsp6tpracy.

Wzér obliczenia SMAI przedstawia si¢ nastgpujaco:

SMAI =1-4- (i=1,2,...,n),
9o

przy czym: SMAI — to syntetyczny miernik asymetrii informacji i-tego przed-
sicbiorstwa w danym roku; g, — obiekt wzorcowy, czyli max {g,} jako norma
zapewniajaca przyjmowanie przez SMAI wartosci w przedziale (0, —1).

Ad. III. Aktualny niezwykle problem redefiniowania globalnej strategii
zarzadzania ustugami, zwlaszcza transportowymi powstat w wyniku®:
= wzrastajacej roli internacjonalizacji dziatalnosci ustugowe;j,
= zwickszajacego si¢ procesu dywersyfikacji ustug,
= mnozacych si¢ procederéw ,ukrytych fabryk” w produkgji i dystrybucji

ustug.

I tak, internacjonalizacja powoduje przede wszystkim konieczno$¢ zmiany
systemu $wiadczenia ustug transportowych, zwlaszcza w odniesieniu do stra-

tegicznego repozycjonowania tych ustug na rynkach §wiatowych.

5 P Banaszyk, E. Golembska, Logistyka w biznesie migdzynarodowym, WN'T, Warszawa
2015, s. 133.

¢ E. Golembska, Z. Bentyn, M. Golembski, Logistyka ustug, Wydawnictwo Naukowe
PWN, Warszawa 2017, s. 14.
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Nadto, jak pokazano na rysunku 2, wysitek wlozony w powielenie skutecz-
nej metody osiagania sukcesu za granica stymuluje racjonalizowanie systemu

zarzadzania ustugami transportowymi, takze na rynku krajowym.

Rysunek 2. Koto sukcesu efektywnej internacjonalizacji ustug

Zrédlo: R. Normann, Zarzqdzanie ustugami, GWD, Gdarisk 2012, s. 213.

Z kolei nasilajacy si¢ w ostatnim czasie proces dywersyfikacji ustug, zwtasz-
cza transportowych, polega na cz¢dciowym odchodzeniu od unifikacji tych
ustug na rzecz ich indywidualizacji.

Zwigksza si¢ na przyktad zakres ustug z migracja ustugobiorcéw czy ustu-
godawcéw, a takze migracja czynnikéw wytworcezych. Nieunikniony, choé
dos$¢ kosztowny w praktyce, proces zwigkszania zakresu dywersyfikacji ustug
transportowych, mobilizuje do uwzgledniania nowych, globalnych strate-

gii zarzadzania ustugami transportowymi takimi jak pokazane na rysunku 3.
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Rysunek 3. Globalne strategie zarzadzania ustugami transportowymi

Zrédto: opracowanie whasne.

Jednym z waznych zadari wynikajacych z przyjetych globalnych strategii
zarzadzania ustugami jest konieczno$¢ modelowania ustug transportowych
— od sformufowania potrzeb i odpowiadajacej im korzysci, jaka klient otrzy-
muje dzi¢ki wartosci ustugi.

Z zadaniem modelowania dziataii w ustugach wiaze si¢ problem tzw. ukry-
tych fabryk. Powstaja one réwnolegle do proceséw ustugowych i charakteryzujg
si¢ dziataniami stuzacymi do naprawiania bledéw wartosci ustugi. Wady war-
toéci ustugi pociagaja za soba konieczno$¢ jej naprawy. To za$ przynosi dodat-
kowe koszty zwiazane z wykorzystanym potencjatem ustugowym, rezerwacja
czasu w harmonogramie personelu czy wykorzystanych materiatéw i produk-
téw. Koszty ponoszone w ten sposéb czgsto naleza do nieuswiadomionych
kosztéw dzialalnosci. Obnizajg one efektywnos¢ ustugodawcy i przynoszg
wymierne straty wizerunkowe.

Redefiniowanie globalnej strategii zarzadzania ustugami podobnie, jak
redukowanie skutkéw asymetrii informacji rynkowych rozwazana w szero-
kim kontekscie rekonstrukeji pozioméw decyzyjnych, to najwazniejsze zada-
nia logistyki w gospodarce europejskiej. Sa one jednak $cisle uwarunkowane
rozwojem tak istotnego elementu przestrzeni transportowej, jakim jest infra-

struktura komunikacyjna.
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2. Wspdtczesna infrastruktura komunikacyjna w realizagji
operacji transportowych

Rewolucja informatyczna, ktéra rozpoczela si¢ z poczatkiem XXI wieku,
spowodowata gwattowne zmiany, wywotane szybkim rozwojem technologii
informatycznych, wykorzystywanych migdzy innymi w logistyce i transpo-
rcie, nie méwigc o komunikacji migdzyludzkiej. Stosownie do tak rozu-
mianych usprawnieri w obiegu informacji, powstal projekt” pofaczenia
infrastruktury transportowej z infrastruktura logistyczna, a takze komunika-

¢ja miedzyludzka online.

Rysunek 4. Europejska infrastruktura komunikacyjna

Zrédto: opracowanie wlasne.

Trudno bowiem dzisiaj, w rozwazaniach logistycznych przysztego ksztattu
przestrzeni transportowej, rozdzielnie traktowa¢ infrastrukture transportowa
i logistyczna, gdyz oba rodzaje stanowia podstawe wszelkich operacji transpor-
towo-logistycznych. Stad do najwazniejszych przestanek rozwoju infrastruk-

tury komunikacyjnej w przestrzeni transportowej nalezy zaliczy¢:

7 E. Golembska, Z. Bentyn, J. Majchrzak-Lepczyk, Eurologistyka, Wydawnictwo Naukowe
PWN, Warszawa 2015, s. 19.
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= inwestowanie w nowoczesng infrastruktur¢ komunikacyjna,
= innowacje w zakresie technik i technologii transportowych,
= informatyczne wspomaganie proceséw zarzadzania logistyka i transportem.

I tak zgodnie z ustaleniami bialej ksi¢gi transportu (odnosnie do infra-
struktury) planuje si¢ utworzenie do 2030 r. ogélnounijnej i multimodal-
nej ,sieci bazowej” TEN-T. Nadto, przewiduje si¢ przeniesienie do 2030 r.
30 proc., a do 2050 r. 50 proc. drogowego transportu towaréw na inne srodki
transportu, w przypadku gdy odlegtos¢ przewozu bedzie wigksza niz 300 km.
Taki rozwdj infrastruktury komunikacyjnej zapewni rozwdj ekologicznych
korytarzy transportowych.

Z kolei innowacyjno$¢ w przestrzeni transportowej, zwykle ksztaltowana,
jak wiadomo niezbedna, winna by¢ realizowana przede wszystkim z uzyciem
efektywnosci jej wprowadzania. Ciekawym i stosunkowo nowym rozwigzaniem
w tym przypadku jest wykorzystanie do obliczeri metody logitowej®. Warto$¢
tej metody polega na tym, ze mozemy uzyska¢ odpowiedz, czy zamierzona
innowacja odniesie sukces czy porazke. Dokonanie takiej oceny jest niezwykle
istotne przed podejmowaniem decyzji odnosnie do inwestowania w innowacjg.

Metoda ta polega na zastosowaniu regresji logitowej z uwzglednieniem

funkgji logistycznej. Model logitowy przybiera wigc postaé:

logit,, =1, (ﬁj =a,+ay,

gdzie:

= wyrazenie oznacza stosunek prawdopodobieristwa sukcesu p do
prawdopodobienistwa porazki 1 —p,

* logarytm naturalny tego wyrazenia to logit, ,

= parametry 4 i , to wspétczynniki réwnania regresji.

8 E. Golembska, M. Szczyt, Czynniki stymulujgce rozwdj logistyki mi¢dzynarodowej w: Logi-

styka migdzynarodowa w zmiennych warunkach gospodarki swiatowej, UEP, Poznari 2014, s. 16.
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Wyniki pierwszych badan pilotazowych, przeprowadzonych ta metoda’
pozwolity na sformulowanie takich wnioskéw, jak:
= Przedsigbiorstwo, ktére realizuje innowacje w nowej lokalizacji ma o 38 proc.

wigksze szanse na znaczace zyski niz to, ktére wprowadza innowacje

w dotychczasowej lokalizacji.
= Firma, ktéra wprowadza innowacje na rynku mi¢dzynarodowym ma

okoto 2,5 razy wigksze szanse na sukces niz ta, ktéra funkcjonuje na rynku

krajowym.

Obecnie najnowsze technologie informatyczne stosowane w przestrzeni
transportowej tworzone s3 z wykorzystaniem tacz satelitarnych oraz sztucz-
nej inteligencji.

Szczegélne znaczenie dla wyboru obstugi transportowej maja systemy tele-
matyczne, ktére umozliwiaja pomiary takich parametréw, jak czas i odlegtose,
co ma decydujacy wplyw na efektywnos$¢ proceséw transportowych, bezpie-
czetistwo 0s6b i fadunkdw, a takze na poziom kosztéw przewozu. Wazniejsze
media technologiczne, uzytkowane przez systemy telematyczne, to satelitarne
sieci tacznosci 1 nawigacji takie jak:
= Sie¢ NAVSTAR GPS, Sie¢ Global Navigation Satelite,
= System GALILEO (GNSS-2),
= Sie¢ GLONASS,
= Sie¢ IRIDIUM,
= Sie¢ INMARSAT, Internationale Maritime Satelite Organization.

Warto podkresli¢, ze w obstudze transportowej coraz czgéciej wykorzysty-
wane s3 tzw. systemy inteligentne, w ramach ktérych stosuje si¢ bezprzewo-
dowga transmisje¢ danych, np.:
= UMTS - Universal Mobile Telecommunications System, system telekomu-

nikagji ruchowej,
= GPS — Global Positions System, pozwalajacy na ustalenie pozycij,
= GPRS — General Packet Radio Service, serwis obstugi przez radio.

9 E. Golembska, M. Szczyt, op.cit., s. 19.
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W systemie GPS, wyznaczajacym wspétrzedne geograficzne, wykorzystuje
si¢ jak dotad 24 satelity NAVSTAR przy uzyciu dwéch pozioméw doktadnosci:
= pierwszy, standardowy serwis pozycyjny (Standard Positions Service — SPS),
= drugi, precyzyjny serwis pozycyjny (Precive Position Service — PPS).

Nalezy przypuszczaé, ze w najblizszych latach systemy te ulegng dalszej
modyfikacji, stosownej do postepu technicznego i technologicznego w prze-

strzeni transportowe;.

3. Kierunki rozwoju logistyki w europejskiej przestrzeni
transportowej

Kierunki rozwoju logistyki i transportu w XXI wieku nalezy w pierw-
szej kolejnosci uzalezni¢ od uwzglednienia sprawnych i skutecznych metod
zarzadzania.

Jednym z czynnikéw stymulujacych do podejmowania nowych wyzwan
jest umiej¢tne wyodrebnienie zarzadzania europejskiego z ogdtu tych metod.
Z czego to wynika? Otéz zdaniem S. Madariaga, H. Bloom czy R. Calori silny
rodowéd kulturowy Europy upowaznia naukowcéw i praktykéw do stworze-
nia wlasnego modelu zarzadzania zasobami rzeczowymi i ludzkimi w sposéb
zapewniajacy uzyskanie korzysci skali. Powstat wigc europejski paradygmat
zarzadzania cechujacy si¢ m.in. homogenizacja europejskich wartosci, uela-
stycznieniem struktur organizacyjnych czy tworzeniem pluralistycznej wizji
przedsiebiorstwa.

W tym kontekscie stworzono podstawy merytoryczne do utworzenia w teorii
i praktyce eurologistyki jako szczegdlnego przypadku logistyki migdzynarodowej.

Szybki rozwéj eurologistyki i wzrost jej roli w przestrzeni transportowe;j
spowodowaly, ze juz w 1997 r. w komunikacie Komisji Europejskiej wskazano'?,

w jaki sposéb wydajna logistyka moze stanowi¢ narzedzie wykorzystania relacji

10° M. Mindur, Europejska polityka logistyczna, w: Logistyka, nauka, badania, rozwdj, Pati-
stwowy Instytut Badawczy, Warszawa—Radom 2017, s. 53.
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miedzy ochrona Srodowiska a konkurencyjnoscia. Co wigcej, od 2015 roku
funkcjonuje przy Komisji Europejskiej Digital Transport and Logistics Forum
(DTLF), do ktérego nalezy promowanie cyfryzacji w transporcie towarowym
i logistyce, przy czym istotng przestanka kreowania w UE nowoczesnej poli-

tyki logistycznej sa zmiany systemowe i regulacyjne w transporcie.

Tabela 2. Zarzadzanie europejskie i eurologistyka w kontekscie teorii holizmu,
pragmatyzmu i humanizmu

Teoria Zarzadzanie europejskie Eurologistyka

HOLIZM Zgodnie z ta teorig beneficjentéw | W eurologistyce wszelkie zadania
firmy i jej kooperantéw traktuje sie | i raz wykonane operacje traktuje
wielowymiarowo, a takze szacuje sie holistycznie, czyli catosciowo ze
sie korzysci zewnetrzne i dazy sie | wzgledu na taczenie poszczegdinych
do réwnomiernego traktowania sekwengji. Holizm gwarantuje nowe
podmiotéw jako elementéw korzysci dla wszystkich firm — ogniw
catosci eurotaricucha dostaw

PRAGMATYZM | Tateoria jest oparta na empiryzmie | Pragmatyzm jest jednym

i indywidualizmie w kreowaniu z merytorycznych filaréw eurologistyki.
przedsiebiorczoscia, co stwarza Wymaga bowiem analizy sytuacyjnej
warunki do postrzegania firmy oraz nacjonalizowania operacji
w otoczeniu konkurencji logistycznych

HUMANIZM Teoria ta sprowadza sie do W eurologistyce, jak w soczewce,
personalizacji procesu zarzadzania | skupiaja sie wszedzie kompetencje
i do pozaekonomicznych ludzi, ktére powstaja w wyniku
motywagji ludzi wykorzystania interdyscyplinarnej

wiedzy i szerokich umiejetnosci
menedzeréw logistyki

Zrédlo: opracowanie wlasne.

Tendencje rozwojowe w logistyce i przestrzeni transportowej zostaty udo-
kumentowane wynikami badan empirycznych'' we wszystkich krajach UE,
w latach 2004-2014. Okazalo si¢ bowiem, ze w krajach tych planuje si¢ wzrost
nakladéw inwestycyjnych do 20201r., przy czym struktura tych naktadéw:

45 proc. na nowe technologie informatyczne, 32 proc. na transport i 23 proc.

' P. Banaszyk, E. Golemsbka, Evolution of management of international supply network and

chains, w: Changes and Challenges in the Modern World Economy, PUEB PRESS, University of
Economics and Business, Poznan 2016, s. 237.
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na infrastruktur¢ magazynowa, jest zgodna z oczekiwanymi kierunkami roz-
woju logistyki i transportu.

Cennymi miernikami osiagnie¢ logistyki i transportu, umozliwiajacymi
szacowanie biezacych i prognozowanie przysztych kierunkéw rozwoju sa:

1) Indeks LPI, Logistic Performance Index, nazywany indeksem dokonar logi-
styki, w tym transportu,

2) LML, Logistic Managers Index, wskaznik menedzeréw logistyki,

3) miernik konwergencji logistyczne;.

Ad. 1) Wskaznik LPI jako indeks dokonan logistyki wprowadzony w 2007 r.
przez Bank Swiatowy (World Bank Group) w 160 krajach $wiata jest waznym
i jedynym miernikiem osiagni¢¢ logistyki i transportu. Zawiera bowiem takie
elementy, jak: sprawnos$¢ odprawy celnej, jako$¢ infrastruktury transportowej
(porty, kolej, drogi, telekomunikacja, transport mi¢gdzynarodowy, monitoro-
wanie przesylek, kompetencje logistyczne, czas dostaw). Nalezy podkresli¢, ze
z 28 krajéw UE az 13 zajmuje czotowe miejsca posréd 160 badanych panstw!'.
I tak np. pierwsze miejsce Niemcy 4,10, Singapur 4,06, Holandia 4,05, a Pol-
ska 3,43, co plasuje nasz kraj na 31. miejscu. Tak wiec, poziom wskaznika
LPI jako symptomatyczny wyraz potencjatu i osiagni¢é logistyki stuzy analizie
pordéwnawczej i ocenie stanu oraz rozwoju Srodowiska logistycznego, a takze
stanowi o pozycji danego kraju na mapie logistycznej $wiata.

Ad 2) Z kolei od 2010 r. oblicza si¢ wskaznik menedzeréw logistyki LMI,
o ktérym w $rodowisku logistycznym méwi sig, ze wyprzedza koniunkture.
Celem obliczeni tego wskaznika jest potrzeba szybkiej reakeji na zmiany koniunk-
tury gospodarczej. Parametry, jakie brane sa tutaj pod uwagg, to przede wszyst-
kim czas dostaw réznymi galeziami transportu, przesytki ekspresowe, liczba
zakupionych asortymentéw. Wskaznik o wysokosci powyzej 50,0 punktow
sygnalizuje ogélny wzrost skutecznosci obstugi logistycznej i transportowej,

ponizej 50,0 punktéw brak skutecznosci tej obstugi.

12 P Blaik, Identyfikacja poziomu kosztéw logistyki w skali swiatowej a ranking LPI, w: Logi-
styka i zarzqdzanie taticuchem dostaw wobec wyzwar gospodarki swiatowej, UEP, Poznani 2016,
s. 55.
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Ad 3) Wskaznik konwergencji logistycznej pozwala na kwantyfikowanie
skutkéw procesu konwergencji, ktéry pojawit si¢ w ostatnich latach w odnie-
sieniu do logistyki. Konwergencja logistyczna powstata na bazie konwergencji
regionalnej, ktéra polega na daznosci do wyréwnywania wzrostu gospodarczego
réznych regionéw. W logistyce chodzi natomiast o wyréwnywanie poziomu
infrastruktury logistycznej w regionach, co jest podstawowym warunkiem
regionalizowania logistyki i transportu. Zasadniczo wykorzystuje si¢ dwa typy
wskaznikéw, tzn. wskaznik konwergencji typu sigma oraz typu beta. Trzeba
dodag, ze zjawisko mobilno$ci w przestrzeni transportowej posrednio generuje

procesy konwergencji logistyczne;j.

Podsumowanie

W opracowaniu przedstawiono istot¢ zwiazku pomiedzy rozwojem logi-
styki miedzynarodowej a funkcjonowaniem europejskiej przestrzeni transpor-
towej. Wazniejszymi przestankami warunkujacymi skuteczno$é i racjonalnosé
tej relacji sa nowe metody zarzadzania strategicznego logistyka i wzrost zna-
czenia infrastruktury komunikacyjnej w paristwach UE. Na podstawie wyni-
kéw badan empirycznych zidentyfikowano wspétczesne trendy ksztattowania
europejskiej przestrzeni transportowej i logistyki, do ktérych zaliczono:
rekonstrukeje pozioméw decyzyjnych w transporcie i logistyce, redukowa-
nie skutkéw asymetrii informacji w gospodarce rynkowej czy redefinicje glo-
balnej strategii zarzadzania ustugami transportowymi. Przedstawiono takze
metody szacowania spodziewanych efektéw zmian w przysztosci, do ktérych
zaliczono: indeks osiagnie¢ logistyki LPI, metode logitowa w ocenie efek-
tywnosci inwestycji transportowych i logistycznych, wskaznik menedzeréw
logistyki LMI, syntetyczny miernik asymetrii informacji SMAT oraz wskaz-
nik konwergencji logistyki.
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