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Streszczenie: Ekonomika transportu jest obszarem interdyscyplinarnych badan na-
ukowych, ktérych przedmiotem jest zachowanie pasazeréw i zaladowcoéw jako
ustugobiorcow, operatoréw branzy TSL jako ustugodawcéw oraz organdéw wiadzy
publicznej réznych szczebli wystepujacych zarowno w roli regulatora jak i zama-
wiajacego ustugi. Ekonomika transportu ewoluowala w minionych pieciu dekadach,
co bylo nastepstwem strukturalnych przemian w gospodarce i spoleczenstwie. Wraz
z rozwojem teorii zmienial sie program dydaktyczny oferowany studentom wydziatoéw
ekonomicznych. W artykule przedstawiono wklad polskich autoréw w rozwdj teorii
ekonomiki transportu oraz zarysowano wizje ewolucji tej teorii oraz programéw dy-
daktycznych w zwigzku z dokonujgcymi sie zmianami w funkcjonowaniu systeméw
transportowych.
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program studiow

TRANSPORT ECONOMICS -
CHALLENGES FOR THEORY AND PRACTICE

Summary: Transport economics is a field of multidisciplinary scientific research. It is
focused on the behavioral analysis of: 1) customers, including passengers and ship-
pers, 2) service providers, especially transport operators-forwarding agents-logistics
operators, and 3) public authorities on different levels which can play the role of both
regulator and customer. Transport economics evolved over the past five decades due
to the structural transformation of the economy and society. The development of the-
ory has been accompanied by a changing teaching program offered to the students of
economy courses.
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Wstep

Osiagniecia nauk spotecznych, w tym ekonomicznych, sa przede wszystkim
istotne dla ksztaltowania zachowan indywidualnych oraz zbiorowych w przy-
szlosci. Nauka bada to, co tworzy nasze otoczenie, i stara sie rozpoznac zwiazki
przyczynowo-skutkowe, ktére determinowaly zmiany w tym otoczeniu. W pro-
cesie badawczym siegamy do Zrodel uksztalttowanych w przeszlosci, bezustan-
nie zabiegajac o pozyskiwanie aktualnych danych. Stajemy wobec wyzwania,
czy uda sie naukowo bada¢ teraZniejszo$¢. O ile dawniej potrafilismy odwo-
tywac¢ sie tylko do tego, co juz minelo, o tyle wspdlczesnie mamy nowa sytuacje
— mozemy rejestrowac, co sie dzieje wokot nas w czasie rzeczywistym (online).
W niektérych obszarach, np. w medycynie, potrafimy korzysta¢ z informacji
o biezacym stanie pacjenta. W dzialalnosci gospodarczej takze uczymy sie kreo-
wac i reagowaé ,tu i teraz”. Dodatkowo uczymy sie wypowiada¢, nie tylko
o tym, co odbieramy swoimi zmystami ze Swiata realnego, ale takze o tym, co
stanowi jego uzupelnienie majace Zrédlo w wizualizacji $§wiata wirtualnego
(augmented reality). W nowych realiach nie tylko musi zwiekszy¢ si¢ tempo pro-
wadzenia prac badawczych, ale réwniez musi przyspieszy¢ proces upowszech-
niania i weryfikowania wynikéw projektéw juz zakonczonych. W publikacjach
z zakresu nauk ekonomicznych nie ma juz w ogéle sensu odwolywanie sie do
danych sprzed pieciu lat i starszych jako ilustrujacych otaczajaca nas rzeczywi-
sto§¢ gospodarcza, a w XX w. byla to do$¢ powszechna praktyka. W epoce
wykorzystywania technologii Big data mozna udostepnia¢ wyniki badan, w kto-
rych uwzgledniono dane zarejestrowane ,przed chwila, wladnie teraz”.

Warto sie zastanowi¢, na jakim etapie dzi$ znajduje sie ekonomika transportu.
W obszarze nauk spotecznych, w dziedzinie nauk ekonomicznych znajduje sie
zakres badawczy, ktéry probowano opisac jako analize ,czysto ekonomicznych
zagadnien funkcjonowania transportu”2. Obowiazujacy w Polsce podzial dzie-
dziny nauk ekonomicznych i wystepujaca dyscyplina transport w dziedzinie
nauk technicznych® uzasadnia konstatacje, ze ekonomika transportu obejmuje
zagadnienia interdyscyplinarne. W procesie awansowania stopnie naukowe
oraz tytul naukowy sa przyznawane specjalistom, ktérzy zajmuja sie funkcjono-
waniem transportu zaréwno w naukach ekonomicznych, jak i technicznych.

2 A. Piskozub we wstepie do podrecznika wydanego w 1979 r. zapowiada, ze autorzy podjeli probe
napisania ,czysto ekonomicznej ekonomiki transportu”. Zob. Ekonomika transportu, red. A. Piskozub,
Wydawnictwa Komunikacji i Lacznosci, Warszawa 1979, s. 8.

Zdefiniowane sa cztery dyscypliny w dziedzinie nauk ekonomicznych: ekonomia, finanse, nauki
o zarzadzaniu, towaroznawstwo. Jednoczesnie transport jest dyscypling w dziedzinie nauk tech-
nicznych. Uchwata Centralnej Komisji do Spraw Stopni i Tytuléw z dnia 28 stycznia 2011 r. zmie-
niajaca uchwale w sprawie okreélenia dziedzin nauki i dziedzin sztuki oraz dyscyplin naukowych
i artystycznych (M.P. Nr 14, poz. 149).
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Przenikanie wiedzy przyporzadkowywanych do poszczegélnych dyscyplin nauki
oraz stosowanie ré6znorodnych metod badawczych powoduje, ze w ekonomice
transportu tkwi potencjal kompleksowego analizowania procesow spotecz-
nych i gospodarczych przy wykorzystaniu zrozumienia dla procesu postepu
technologicznego.

Z okazji jubileuszu prof. Jana Burnewicza jest zasadne przedstawienie opisu
retrospektywnego rozwoju ekonomiki transportu w minionych dekadach. Jedno-
cze$nie ogromnym wyzwaniem jest sformutowanie wizji rozwoju nauki w tym
obszarze badawczym w przysztosci. Obok watku badawczego na uwage zastu-
guje takze watek edukacji na poziomie akademickim.

W niniejszym opracowaniu wykorzystano analize literatury, w tym podrecz-
nikéw akademickich wydanych w réznych regionach Swiata, a takze najnow-
szych publikacji, w tym pochodzacych z mediéw elektronicznych, w ktérych
opisano wspoélczesne tendencje zmian w funkcjonowaniu gospodarki w szcze-
golnosci transportu — oraz przedstawiono wyniki teoretycznej analizy proceséw
gospodarczych.

1. Ekonomika transportu w ksztalceniu fachowcow branzy TSL -
lata 1970-1989

Jubileusz prof. Jana Burnewicza, ktérego aktywnos¢ akademicka jest zwigzana
nieprzerwanie z Uniwersytetem Gdaniskim, zbiega sie w czasie z okresem przy-
gotowan do obchodéw 50-lecia utworzenia Katedry Transportu w Szkole Glow-
nej Handlowej w Warszawie. W latach 70. minionego wieku szkolnictwo wyzsze
w kilku osrodkach akademickich w Polsce bylo przygotowane do kontynuo-
wania rozpoczetych juz w latach 50. badan dotyczacych funkcjonowania transpo-
rtu oraz do upowszechnienia ksztalcenia kadr dla sektora transportu.t. Woéwczas
prowadzono pionierskie na skale europejska prace badawcze posSwiecone
ksztaltowaniu zintegrowanego systemu transportowego®. Prace o fundamental-
nym znaczeniu dla zrozumienia czynnika czasu w procesie przemieszczania
0s0b i rzeczy® opublikowal prof. Ignacy Tarski, wskazywany przez prof. Burne-
wicza jako osobowos$¢, ktdra ksztaltowala poglady naukowe i postawy spoleczne
calego pokolenia krajowych i zagranicznych specjalistow zajmujacych sie trans-
portem. Z kolei prof. Romuald Bauer, przez wiele dekad Kierownik Katedry

4 We wstepie skryptu opublikowanego w 1976 r. jest wprost napisane, ze ma stuzy¢é osobom, ktére
przygotowuja sie do pracy w transporcie lub ,porzadkuja swoja wiedze”, bedac juz pracownikami
transportu. M. Madeyski, E. Lissowska, J. Marzec, Wstegp do nauki o transporcie, SGPiS, Warszawa
1976, s. 5.

M. Madeyski, E. Lissowska, W. Morawski, Transport. Rozwdj i integracja, Wydawnictwa Komunika-
qji i Lacznosci, Warszawa 1978.

I. Tarski, Czynnik czasu w procesie transportowym, Wydawnictwa Komunikacji i £acznosci, Warsza-
wa 1976.
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Transportu w SGPiS/SGH, opisywat perspektywy i bariery rozwoju transportu.
Wsréd barier wskazywal na szczegdlne znaczenie rutyny i konserwatyzmu oséb
zatrudnionych w transporcie i korzystajacych z jego ustug’. Na polskich uczel-
niach, z niewielkim opdéZnieniem w stosunku do wiodacych uniwersytetow
zachodnioeuropejskich, juz na przelomie lat osiemdziesigtych i dziewieédzie-
siatych minionego wieku opublikowano pierwsze prace opisujace koncep- cje
logistyczna oraz jej znaczenie dla rozwoju transportu?®.

O tym, ze absolwenci kierunku ekonomika i organizacja transportu z roz-
nych polskich uczelni zostali dobrze przygotowani do pracy, $wiadcza ich kariery
zawodowe. Przed 1989 r. po ukoficzeniu studidéw zaczynali funkcjonowac
w panstwowych, a takze w administracji panstwowej oraz samorzadowej, zabie-
gajac o rozwoj systemu transportowego w ramach gospodarki nakazowo-roz-
dzielczej. Pod koniec lat osiemdziesiatych, a przede wszystkim od momentu
uchwalenia w grudniu 1988 r. tzw. ustawy Wilczka o wolnosci gospodarczej’,
czes¢ z tej grupy specjalistow zasilita powstajace krajowe prywatne przedsiebior-
stwa w branzy TSL, prywatyzowane przedsiebiorstwa panstwowe oraz przed-
siebiorstwa, ktére zostaly pozostawione w sektorze publicznym: panstwowym
i samorzadowym. Inna czeé¢ trafita do przedsiebiorstw joint venture zaklada-
nych z udzialem kapitatu zagranicznego i podjeta wspotprace z zagranicznymi
inwestorami, ktérzy zmierzali do objecia polskiego rynku swoja oferta.

Sukces kadr wyksztalconych przed 1989 r. i ksztaltujacych kariere zawodowa
zaréwno przed jak i po rozpoczeciu procesu transformacji polskiej gospodarki
ma swe zrédlo w stosowanym w latach siedemdziesiatych i osiemdziesigtych
minionego wieku ,dualnym” systemie ksztalcenia ekonomistéw. Wéwczas na
uczelniach chwalono si¢ tym, ale studentom przekazywano jednocze$nie dwie
teorie ekonomii. Na Uniwersytecie Gdanskim, a takze i w innych uczelniach,
w tym w SGPiS, studentom przedstawiano teorie, ktéra nawigzywala do tego,
co w tamtych latach otaczalo Srodowisko akademickie, czyli do gospodarki
nakazowo-rozdzielczej, autarkicznej i posiadajacej ograniczone mozliwosci roz-
woju. Wykltadano takze druga teorie poswiecona zagadnieniom funkcjonowa-
nia gospodarki rynkowej. Porty Tréjmiasta byly woéwczas w kraju ,jednym
z niewielu okien na $wiat”, a wielu absolwentéw Uniwersytetu trafialo przed
1989 r. do przedsiebiorstw panstwowych, ktére prowadzity dzialalno$¢ na ryn-
ku miedzynarodowym. W tych przedsiebiorstwach mogli w praktyce wykorzy-
sta¢ wiedze o mechanizmach funkcjonowania rynku, a takze do§wiadczy¢, jakie
wyzwania stoja przed menedzerami, ktérzy musza zabiega¢ o sukces poprzez
konkurowanie o klienta.

7 R. Bauer, Polityka reprodukcji transportu [w:] Ekonomika transportu..., 118 i n.

8 Pierwsza z tych prac byta monografia: W. Paprocki, Koncepcja logistyczna w transporcie, SGPiS,
Warszawa 1989.

9 Ustawa z dnia 23 grudnia 1988 r. o dzialalnosci gospodarczej (Dz. U. Nr 41, poz. 324 ze zm.).
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Po 1989 r. proces rozwijania wiedzy o transporcie oraz ksztalcenia kadr dla
branzy TSL pozornie ulegl uproszczeniu. Wyeliminowano teorie ekonomii go-
spodarki socjalistycznej, co bylo naturalnym nastepstwem odstgpienia od idei
budowy gospodarki kolektywnej i pozbawionej wlasnosci prywatnej. Znacznie
rozbudowano natomiast oferte dydaktyczna czerpiaca z teorii ekonomii gospo-
darki rynkowej. W 2017 r., robiac retrospektywna analize przemian w systemie
badan naukowych oraz edukacji z zakresu ekonomii, mozemy stwierdzi¢, ze po
rozpoczeciu procesu transformacji wielu nauczycieli akademickich poszio
Jfatwa drogg”. Bezkrytycznie zaadoptowali neoklasyczng teorie ekonomii oraz
przyijeli, ze system polityk sektorowych definiowanych przez politykéw i urzed-
nikéw unijnych jest racjonalny. Te osoby w prowadzonych pracach badawczych
i publikowanych podrecznikach z zakresu ekonomiki transportu odwoluja sie
do zapisow biatych ksigg oraz wielu innych dokumentéw unijnych. Postuguja
sie malo przekonywujacym wywodem, zgodnie z ktérym przyjecie przez unijne
gremia poszczegdlnych programéw rozwojowych rozstrzyga o zasadnosci i ra-
cjonalnosci postulowanego tadu gospodarczego.

2. Dylematy w teorii i praktyce transportu oraz oferta
dydaktyczna po 1989 r.

Profesor Burnewicz we wstepie do swojej ksiazki w 2005 r. napisal wazne
zdania:

We wspdlnej polityce transportowej Unii Europejskiej powstalo [...] wiele irracjonal-
nych idei, ktére ignorujg niekwestionowany pozytywny wplyw samochodu na zycie
gospodarcze i spoleczne oraz zakladaja koniecznos¢ tworzenia hamulcéw dla dalsze-
go rozwoju i uzytkowania tego Srodka transportu. Z punktu widzenia zywotnych in-
teresow Europejczykéw nie ma zadnych powoddéw, by ogranicza¢ rozwdj transportu
samochodowego, konieczne jest jedynie eliminowanie pewnych eksceséw w korzy-
staniu z niegolo.

Dla sformulowania takiej opinii niezbedna byla odpowiednia znajomos¢ teorii
oraz praktyki funkcjonowania systeméw transportowych, a takze osobiste prze-
konanie, ze wtedy nalezy prezentowac poglady wlasne, kiedy w otoczeniu inni
ograniczaja sie¢ do powtarzania opinii lansowanych przez decydentéw, tj. polity-
kow i urzednikéw, ktérzy w wybiérczy sposéb powoluja sie na naukowe argu-
menty.

Profesor Burnewicz mial okazje przestudiowac ustawodawstwo europejskie
oraz pozna¢ mechanizmy jego ksztaltowania podczas pobytu na Université
Lumiere Lyon II w 1991 . i kolejnych latach, bedac partnerem w r6znych projektach

107, Burnewicz, Sektor samochodowy Unii Europejskiej, Wydawnictwa Komunikacji i Lacznosci,
Warszawa 2005, s. 7.
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badawczych francuskich profesoréw: Maurice’a Bernadeta, Alaina Bonafousa
i Louisa Rebouda. Korzystajac ze zdobytej wiedzy, doradzal polskim wtadzom
panstwowym, jak nalezy przygotowac si¢ do wstapienia do Wspdlnoty!'. Uczest-
niczac w wielu projektach badawczych o zasiegu miedzynarodowym, rozszerzat
te wiedze i ja upublicznial'?. Przyczynit sie do kontynuacji dyskusji akademic-
kiej poSwieconej fundamentalnym zagadnieniom:
— rozwojowi teorii racjonalnosci i jej zastosowaniu w transporcie,
— weryfikacji zasadnosci prowadzenia pozarachunkowej analizy kosztéw
zewnetrznych transportu,
— weryfikacji zasadnosci zarzadzania popytem na ustugi przewozoéw pasazer-
skich.

Cytowane juz stwierdzenie prof. Burnewicza o ,irracjonalnych ideach” do-
tyczace polityki transportowej prowadzonej wobec rynku ustug przewozowych
w transporcie drogowym i jednoczesSnie wobec motoryzacji indywidualnej
pasuje rowniez do polityki odnoszacej sie do kolei i jej miejsca w europejskim
systemie transportowym. Dla proceséw przemian w Unii Europejskiej, ktora
w 2017 r. obejmuje (jeszcze) 28 krajow czlonkowskich, podstawowe znaczenie
miala dyrektywa 91/440/EU. Nalezy pamieta¢, ze jej zalozenia zostaly uzgodnio-
ne na forum wspoélnotowym przed 1990 r., czyli w epoce poprzedzajacej upadek
muru berlinskiego. Autorom Dyrektywy chodzilo wéwczas o uksztaltowanie sy-
stemu kolejowego, ktéry bylby zdolny do efektywniejszego dzialania na terenie
Europy Zachodniej. Kolej miala zosta¢ przystosowana do gospodarki, ktéra
przezywala silny proces przemian strukturalnych wywolujacych spadek
zapotrzebowania na przewozy ladunkéw masowych. Politycy, ktérzy ponosili
odpowiedzialnoé¢ za funkcjonowanie panstwowych przedsigbiorstw kolejo-
wych w poszczegélnych krajach, szukali takze pomystu, jak ostabi¢ pozycje
zwiazkéw zawodowych, kiedy kolejarze bezpardonowo bronili sie przed skut-
kami zmian strukturalnych w przemysle. Autorzy Dyrektywy, odwolujac sie do
neoklasycznej teorii ekonomii, uznali, ze kolej odzyska zdolno$¢ do konkurowa-
nia na rynku, jesli takze w tej galezi transportu przeprowadzi sie decentralizacje
i deregulacje rynku ustug. W Wielkiej Brytanii wladze, korzystajac z tej regula-
qji, poszly tak daleko, jak to w ogéle bylo mozliwe. Przeprowadzono pelna pry-
watyzacje kolei i jej podzial na wiele przedsiebiorstw, co w ciggu kilku lat dopro-
wadzilo do zalamania funkcjonowania tej gatezi transportu. Zgodnie z przyjetym
modelem ekonomicznym proces konkurowania i postawa troski o sprywatyzo-
wane mienie mialy doprowadzi¢ do podwyzszenia efektywnosci funkcjonowania
kolei i jednoczesdnie przyczynic si¢ do podwyzszenia jakosci ustug oferowanych

'], Burnewicz, Adaptacja Polski do europejskiego rynku ustug transportowych, Real Press, Warszawa
1993.

12 1. Burnewicz, Rynek ustug transportu drogowego [w:] Rynek ustug transportowych w Polsce, red. D. Ru-
cinska, PWE, Warszawa 2015, s. 175-211.



Ekonomika transportu — wyzwania teorii i praktyki 87

pasazerom i zaladowcom. W rzeczywistosci wystapil wzrost kosztéw operacyj-
nych i pogorszenie stanu technicznego infrastruktury. Proces naprawiania
bledéw popetnionych w latach dziewiecdziesiatych minionego wieku nadal
trwa, a pierwszym jego etapem byla renacjonalizacja zarzadcy infrastruktury
kolejowej w 2001 r.® Poniewaz z funkcjonowania kolei, szczegdlnie w zakresie
przewozOw pasazerskich, spoteczno$¢ w Anglii nie jest zadowolona, nasila sie
presja spoleczna, aby takze renacjonalizowaé operatoréw przewozéw pasazer-
skich — wedlug wypowiedzi kierownictwa opozycyjnej Partii Pracy za taka opcja
w 2016 r. opowiedzialo sie 60% respondentéw badania opinii publicznej'. Nad
tym, czy zamyst separacji (debundling) zarzadcéw infrastruktury od operatorow
cargo i pasazerskich w transporcie kolejowym byt stuszny, dyskusje trwaja
przez minione dziesieciolecia®. Ale w rzeczywistosci w krajach cztonkowskich
UE powrét do funkcjonowania zintegrowanych pionowo przedsigbiorstw kole-
jowych jest jeszcze zablokowany.

Turbulencje w funkcjonowaniu systemu transportowego w Europie moga
by¢ uznane za dowdd, ze w ekonomice transportu nie mozna szukac rozwigzan,
odwolujac sie jedynie do neoklasycznej teorii ekonomii. A wlasnie do tej teorii
odwotluja sie — w sposéb ujawniony lub nieujawniony — autorzy wielu popular-
nych podrecznikéw, m.in. Patrick S. McCarthy'¢, Kenneth Button”, Gerd Aberle!8
oraz Wlodzimierz Rydzkowski i Krystyna Wojewddzka-Krél (z zespolem)¥.
Alternatywe dla takiego podejscia stanowi préba podjeta przez prof. Burnewicza,
ktéry w centralnym punkcie analizy funkcjonowania systemu transportowego
stawia kwestie spdjnosci®. Taka analiza, powigzana z teorig ekonomii behawio-
ralnej, wykracza poza schemat analizy mikroekonomicznej, ktéra koncentruje
sie na relacjach miedzy uczestnikami rynku bezposérednio zaangazowanymi
w przygotowanie i realizacje transakcji. Budowanie nowej koncepcji teoretycznej
jest duzym wyzwaniem, ale taki wysilek wydaje sie by¢ nieunikniony. Potwier-
dzaja to wystapienia licznych ekonomistow?!.

Ch. Nash, A. Smith, Britain, [w:] Reforming Railways. Learning from Experience, Eurailpress, CER,
DVV Media, Hamburg 2011, s. 92.

148, Zastiral, Grossbritanien — Weniger Sicherheit, mehr Profit, Die Zeit, www.zeit.de [dostep: 17.12.2016].
5 W, Paprocki, Nowoczesne przedsigbiorstwo kolejowe CARGO, TOR, Warszawa 2003, s. 49.

P.S. McCarthy, Transportation Economics. Theory and Practice: A Case Study Approach, Blackwell Pub-
lishing, Malden (MA, USA) 2011.

17 K. Button, Transport Economics, Edward Elgar, Cheltenham (UK)-Northampton (MA, USA), 2010.
18 G. Aberle, Transportwirtschaft, R. Oldenbourg Verlag, Monachium-Wieden 2003.

1 Transport, red. W. Rydzkowski, K. Wojew6dzka-Krol, Wydawnictwo Naukowe PWN, Warszawa
2000.

J. Burnewicz, Spdjny i innowacyjny system transportowy Pomorza, Wydawnictwo Uniwersytetu Gda-
nskiego, Gdansk 2011, s. 7.

Ekonomia dla przysziosci. Fundamentalne problemy teorii ekonomii i praktyki gospodarczej. IX Kongres Eko-
nomistéw Polskich, red. naukowa E. Maczynska, Polskie Towarzystwo Ekonomiczne, Warszawa
2014.
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Jednostronno$¢ podejscia wystepujacego w wymienionych zagranicznych
podrecznikach moze spowodowag, ze kolejne generacje absolwentéw studiow
ekonomicznych beda dysponowaly wiedza o teorii ekonomii oraz o powigzanej
z nig ekonomice transportu w ograniczonym zakresie. Odwolujac sie jedynie do
tak zawezonej wiedzy uzyskanej podczas studidow, te kadry — mimo zdobywa-
nia do$wiadczenia zawodowego — nie beda zdolne do poszukiwania nowych
rozwigzan dla skomplikowanych probleméw wystepujacych we wspolczesnie
funkcjonujacym systemie transportowym oraz do kreowania innowacyjnych
rozwigzan dla rozwoju tego systemu w przyszlosci.

3. Perspektywa wplywu koncepgji circular economy na ksztaltowanie
nowych paradygmatéw ekonomiki transportu

Jerzy Hausner podsuwa frapujaca wskazdéwke:

Jedli chce sie osiagnac co$ trwalego i znaczacego, trzeba ruszy¢ w nieznane, czyli
podja¢ dzialanie wedlug innej, nowatorskiej formuly. Aby sie na to zdoby¢, nalezy
jednak otworzy¢ oczy, krytycznie spojrze¢ na siebie i otoczenie, uwolni¢ umyst od
schematu i podja¢ ryzyko22.

Zastanawiajac sie, jak moze ewoluowac ekonomika transportu, mozna poszu-
kiwa¢ odpowiedzi na nastepujace pytania:
— czy w ogolle moze powsta¢ ,nowa ekonomika transportu”?
— czy uda sie zbudowac teoretyczne modele procesu rozwoju, ktorego faza
poczatkowa bedzie przeksztalcanie sie istniejacego, regionalnie zréznicowa-
nego systemu transportowego o zasiegu globalnym w nowy system mobil-
nosci i komunikacji?
— czy potrafimy opisa¢ wizje, w ktdrej zostanie przedstawione zacie$nienie
wiezi miedzy zmieniajacym sie $wiatem gospodarki realnej napotykajacej na
bariere niedoboru zasobéw naturalnych naszej planety z jednej strony a coraz
szybciej rozwijajacym sie $wiatem wirtualnej gospodarki z drugiej strony?
Wydarzenia spoleczne wystepujace w drugiej dekadzie XXI w., ktére w roz-
nych regionach Swiata ,postawily Swiat do géry nogami”, sa dobrym impulsem,
aby jeszcze raz zdefiniowa¢ cele dzialalnosci zbiorowej oraz ustali¢ preferencje
co do tempa realizacji kazdego z nich. Nastepnie trzeba wypracowa¢ nowe me-
tody realizacji wyznaczonych celow.

Powr6é¢émy do stwierdzenia prof. Burnewicza. Skoro w przesztosci ujawnily
sie ,irracjonalne idee”, to jeszcze raz trzeba wszystkie zgloszone i juz w ekono-
mice transportu ujete idee zweryfikowac.

22 1. Hausner, Przysztos¢ gospodarki rynkowej — od oportunistycznej do relacyjnej gry ekonomicznej [w:]
E. Bendyk et al., Open Eyes Book. Open Eyes Economy Summit, Krakéw, 15-16 listopada 2016 r., Funda-
cja Gospodarki i Administracji Publicznej, Krakéw 2016, s. 80-81.
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Kryterium o znaczeniu podstawowym jest Zrédlo pochodzenia idei. Chodzi
0 rozpoznanie interesariuszy. Skoro mielibySmy utrzymac jako paradygmat ra-
cjonalnoé¢ (w dlugim okresie) postepowania inwestorow prywatnych i ich
przedsiebiorstw, to nalezaloby uznaé, ze zglaszane i takze realizowane przez
nich idee sa warte aprobaty. Tutaj dodatkowymi podmiotami moga by¢ zwiazki
pracodawcoéw oraz zwiazki interesariuszy ze Srodowisk stanowigcych otoczenie
rynku. Jednocze$nie wiemy, ze wspoélczesna gospodarka moze funkcjonowac
wylacznie w warunkach odpowiedniego fadu. Z tej wiedzy wynika wstepna
akceptacja dla idei, ktére sa zglaszane przez srodowiska akademickie, NGO,
partie polityczne sterowane najczesciej przez zawodowych politykdéw, wreszcie
przez rozbudowany aparat urzedniczy. Wreszcie nalezy dostrzec role zwigzkéw
zawodowych i podobnych organizacji, ktére skupiaja osoby fizyczne wyste-
pujace w roli pracobiorcéw lub w roli mikroprzedsiebiorcéw aktywnych jedynie
w wybranym subsegmencie rynku — w tej roli wystepuja m.in. tysiace kie-
rowcow, ktérzy wykonuja ustugi w sposéb ciagly na zlecenie jednego pod-
miotu gospodarczego.

Dyskusja o charakterze fadu oraz o zakresie i metodach jego wprowadzania
i utrzymywania dostarcza nam wystarczajaco duzo przykladéw, ze istniejq istot-
ne rozbieznoéci co do postulowanego modelu i celéw regulowania rynkiem.
Z tego powodu tylko niektére idee sa powszechnie akceptowane, natomiast
znaczna ich czes$¢ jest przedmiotem afirmacji ze strony poszczegélnych srodo-
wisk i jednoczesnie przedmiotem krytyki ze strony innych srodowisk.

Warto sie zastanowi¢, co ma sta¢ sie podstawowym wektorem zmian w przyszlosci:

— postulaty polityki klimatycznej?
— postulaty polityki ekologicznej?
— postulaty polityki energetycznej?

Teza, ze na Ziemi trwa faza ocieplenia klimatu, jest weryfikowana pozytyw-
nie przy uzyciu danych o mierzonej temperaturze powietrza i wéd oceanéw.
W 2016 r. Srednia temperatura powietrza wyniosta 14,94°C i byta wyzsza o 1,2 stop-
nia niz Srednia temperatura na poczatku ery industrializacji®®. Twierdzenie, Ze
dzialalnos¢ czlowieka jest istotnym czynnikiem wywolujacym proces ocieplenia
klimatu, jest oceniane jako zasadne przez wiele Srodowisk, w tym przez czes¢
przedstawicieli r6znych dziedzin nauk®*. Ale jednocze$nie bywa negowane,
a z wypowiedzi prezydenta Donalda Trumpa z listopada 2016 r. wynika, Ze
w skorygowanej polityce USA nie bedzie preferowania nowych technologii,
ktérych wykorzystanie zapewnia rozw¢j odnawialnych Zrédet energii (OZE)>.

23 Wedlug danych amerykanskiej agencjii NOAA po pomiarach w okresie pierwszych 11 miesiecy
2016 r. Wieder ein [ahr der Rekordtemperaturen, www.handelsblatt.com [dostep: 21.12.2016].

24 N. Oreskes, The Scientific Consensus on Climate Change, ,Science” 2005, Vol. 306, www.sciencemag.
org [dostep: 22.12.2016].

25 1. Aschbacher, Die Klimaforschung der Nasa ersetzen? Unvorstellbar!, www.nzz.ch [dostep: 29.11.2016].
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Wycofanie si¢ USA z zaangazowanej i progresywnej polityki klimatycznej oraz
odpowiednia korekta polityki energetycznej nie musi oznacza¢, ze od 2017 r.
w skali globalnej ostabi sie¢ tempo prac nad nowymi technologiami stuzacymi
eliminowaniu pierwotnych nosnikéw energii pochodzenia organicznego z go-
spodarki, w tym takze z transportu. Z wypowiedzi przedstawiciela rzadu chin-
skiego podczas konferencji klimatycznej w Marakeszu w listopadzie 2016 r. wy-
nika, Ze funkgcje lidera prac nad nowymi rozwigzaniami moga przejaé Chiny?.

W globalnej gospodarce ramy tadu gospodarczego musza by¢ ksztaltowane
w drodze konsensusu miedzy gléwnymi osrodkami rozwoju spotecznego i go-
spodarczego. Obok lidera gospodarki swiatowej — USA oraz wicelidera — Chin,
wazne bedzie stanowisko Europy, jesli na forum unijnym zostanie przywrdcona
zdolno$¢ do formutowania racjonalnych i przekonywujacych idei. Ulatwieniem
dla osiggniecia porozumienia politycznego w skali globalnej moze by¢ rozwoj
teorii ekonomii, w ktorej istotne znaczenie moze zdoby¢ koncepcja gospodarki
zamknietego obiegu lub gospodarki okreznej (circular economy). Zasada , pobierz
— wytworz — udostepnij/uzytkuj — odbierz — zastosuj ponownie” przewiduje, ze
juz na etapie projektowania nowego wyrobu konieczne jest okreslenie, jak zo-
stanie spelniony wymoég, aby kazdy zastosowany surowiec lub komponent
mogl zosta¢ ponownie wykorzystany, gdy tylko zakonczy sie cykl zycia wytwo-
rzonego wyrobu?. Celem jest mozliwie pelne wyeliminowanie odpaddéw, ktére
trafiaja do powietrza, gleby lub zbiornikéw wodnych i tam zalegaja, obciazajac
Srodowisko naturalne, w tym czlowieka®. W ekonomice transportu, ktdrej teoria
ma pomaga¢ w podejmowaniu decyzji o rozwoju systemu transportowego, za-
sadne jest uwzglednienie koncepcji gospodarki okreznej. Wyzwaniem w procesie
rozwoju teorii ekonomiki transportu jest przygotowanie modeli, ktoérych wyko-
rzystanie w praktyce gospodarczej prowadziloby do obnizania ewidencjonowa-
nych kosztéw $wiadczenia ustug. Nowe modele biznesowe przewidujace wyko-
rzystanie nowych technologii, w tym technologii cyfrowych, beda skutecznie
wypieraly rozwigzania tradycyjne, na przyklad rozwigzania obcigzone wadami
typowymi dla technologii wykorzystujacych silniki zasilane paliwami pocho-
dzenia organicznego, czy tez rozwiazania zmierzajace do obnizania kosztéw
przez wykorzystywanie surowcéw gorszej jakosci podczas produkeji wyrobéw
tanich, ale niskiej jakosci przy spelnieniu waznego warunku. Otéz ceny ustug
oferowanych przez podmioty wprowadzajace nowe modele musza by¢ nizsze
od cen ustug §wiadczonych w tradycyjnych sposéb. W gospodarce cyfrowej takie
mozliwosci powstajg, gdyz przedmiotem transakcji moze by¢ odplatne uzywa-

26 C. Hecking, China, Die rot-griine Supermacht, www.zeit.de [dostep: 10.12.2016].

2T Circular Economy Strategy. Closing the loop — An EU action plan for the Circular Economy, EU, Bruksela
2016, http://ec.europa.eu [dostep: 11.12.2016].

2 Dossier Kreislaufwirtschaft, Swiss Recycling 2016, s. 9, www.swissrecycling.ch [dostep: 22.10.2016].
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nie dobr rzeczowych, a nie tylko przeniesienie prawa wlasnosci do okreSlonego
dobra®.

Zakonczenie

Minione pélwiecze przyniosto istotny rozwdj teorii ekonomiki transportu.
Waznym uczestnikiem tego procesu rozwojowego pozostaje profesor Jan Bur-
newicz, ktéry wprowadzit nowe watki zaréwno do badan naukowych, jak i pro-
gramoéw dydaktycznych. W drugiej dekadzie XXI wieku, kiedy trwa ozywiona
dyskusja po$wiecona rozszerzeniu zakresu badan ekonomicznych i zastosowa-
niu nowych metod do badania dziatalno$ci gospodarczej, w srodowisku specja-
listow, ktorzy zajmuja sie funkcjonowaniem transportu, powinny zosta¢ wypra-
cowane nowe paradygmaty ekonomiki transportu. Mozna sie spodziewac, ze na
ich ksztaltowanie bedzie wplywaé rozwdj koncepcji gospodarki okreznej (circular
economy). Wkladem do tej dyskusji powinien by¢ zupelnie nowy podrecznik
z ekonomiki transportu. Podejmujac si¢ nowatorskiego ujecia przedstawianych
zagadnien, autorzy podrecznika powinni uwzglednic¢ fakt, ze gtéwnymi uzyt-
kownikami beda zaréwno studenci kierunkéw ekonomicznych, nauk zarzadza-
nia oraz inzynierskich, jak i menedzerowie oraz pracownicy sektora TSL, a takze
licznych podmiotéw komercyjnych, organdéw administracji pahstwowej i samo-
rzadowej i NGO. Wszystkie te grupy staja przed wyzwaniem przeprowadzania
procesu dostosowywania systemow transportowych do nowych zachowan kon-
sumentow oraz uczestnikow proceséw gospodarczych.
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