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Transport w teorii i praktyce — w dobie globalizacj

Wstep

Kiedy kilkana&cie lat temu logistyka przeszta do ,cywila”, przymaiej w naszych
realiach, zrobita zawrotnkarieg, i w teorii i w praktyce. Ju dzisiaj dominuje swa@j
kompleksowécia; mazna przyréwna ja do metody dialektycznej. A jej praktyczne
zastosowania pozwalppptymalizow& ztozone procesy produkcyjne, wymiany handlowej,
organizacji i zargdzania, a nawet zjawiska spoteczne. Nieownvdziwnego,ze logistyka
(jej zastosowanie w #hiych dziedzinach) stajegspowszechs tematyly bada i publikacji
naukowych. Bez przesady oma chyba powiedzée ze jest ona teswego rodzaju przejawem
globalizaciji.

Ze zjawisk globalizacyjnych, ktére w sposdb przgsgbny obejmuaj zarowno rane
sfery dziatalnéci cziowieka, jak i przestrzenne, w moim wyseniu wybratem tylko
niektore problemy, ktére ntaa scak pod wspdélnym tytutem ,Transport w teorii i prakéye
w dobie globalizacji”.

Udziat w bardzo wielu prezentacjach badeukowych naukowych zaréwno krajowych
jak i zagranicznych, w jakich d@t uczestniczylem, zainspirowat mnie licznymi
spostrzeeniami, uwagami czy refleksjami, zarowno naturgréeycznej, jak i praktycznej.

Transport w teorii i praktyce — w dobie globalizacj

Rozpocze od sprawy najwaniejszej. W naszych czasach jéstg, nie tylko
swiadkami, ale i uczestnikami — realizatorami nidgkane] doid wizji (wizji wrecz
historycznej)tworzenia jednolitego, zrownowaonego ga¢ziowo systemu transportowego
28 paistw Unii Europejskiej, whciwie prawieze catego kontynentu Europy.

Czegs podobnego nie znata dotychczas historia rozwoansjportu. Kilka stow
przypomnienia. Pogtki idei sieci megdzynarodowych drog transportowych w Europie,
sicgajg lat 50 — tych ubiegtego wieku. Idea ta konkretgzige w latach 90 — tych
we Wspolnocie Europejskiej. Zgpodstawy prawne i realizacyjne (rzeczowo — finareso
dajg jej Traktat z Maastricht z 1992 roku. Konkretyzigie obraz transeuropejskich sieci,
obejmupcych transport (TEN-T), energetykTEN—E) oraz telekomunikagc{e—TEN).

Zakres TEN-T (Trans — European Network) zostat ini@f/any w tzw. Biate] Ksjdze
Komisji Europejskiej w 1993 roku pod tytutem W sgrie wzrostu, konkurencyjdoi
i zatrudnienia”. Tam te zestawiono ligt 6 projektow infrastrukturalnych TEN-T, ktdr
nastpnie zweryfikowano do 14 (Essen 1994). Zdecydowamigksza¢ projektow
priorytetowych dotyczyta petzer kolejowych i transportu kombinowanego. Co pewieasc
organizowane g Konferencje Paneuropejskie (m. in. z ministramangportu pastw
cztonkowskich), ktére modyfikgj dotychczasowe projekty, dostosowalj je do
zmieniapcych sg okolicznaci, np. przygcie nowych pastw cztonkowskich. Ostatecznie
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w kwietniu 2004 roku Rada UE przja liste 30 priorytetowych projektow do realizacji
w okresie do 2020 roku. Z tej 30 — tki — trzy daty@olski:

1. projekt nr 23 — palczenia kolejowego Gdak — Wiedé

2. projekt nr 25 — autostrada Gok — Wiedé

3. projekt nr 27 — pajczenie ,Rail Baltica” Warszawa — Helsinki
Schemat gtéwnych wielofunkcyjnych korytarzy trangpaych nie jest jednak definitywnie
zamknety. Paistwa czionkowskie probaijcas w nich zmienid — doda, m. in. Polska usituje
wprowadzé nowy korytarz Pin. — Pid. dolrrzeki Odry.

Projekty unijne s coraz bardziej konkretyzowane poprzez zalecendyrektywy,
zobowhzujasce pastwa cztonkowskie do ich uwzglniania w swoich narodowych
programach rozwoju transportRrzeghd sytuacjii nowe ustalenia publikowang s tzw. Biatych
(czy Zielonych) Kstgach (ostatnia z 2011 roku).

Zrodta finansowania tych olbrzymich inwestycji irdteukturalnych, pochodzze srodkow
Unijnych (r&ne programy) oraz budtéw pastw cztonkowskich.

Przedsiwziccia to ,Budowa jednolitego systemu transportowegamii UEuropejskiej”
przewidziana jest z caipewndciag na niejedno pokolenie. Ale trwa; realizuje stopniowo, a my
w nim uczestniczymy. Historia ta z pevéom zapisze s jako ,dzieto wiekopomne”, unikalne
w coraz bardziej globalizggym sk swiecie.

Drugie moje refleksje transportu, w dyscyplinie kawej Ekonomika Transportu. Chodzi mi
gtdbwnie o podejcie, zadania, cele i kryteria oceny dziatdlridransportu tréjszczeblowo: mikro —
mezo i makroekonomicznie.

Najwigcej uwag, dyskusji i kontrowersji dotyczy roli fisgw (czynnika publicznego)
w przeobraeniach i tworzeniu krajowego systemu transportowdgoza regulacjami prawnymi
odnoszacymi sk do r&nych zagadnie i podmiotéw dziatajcych w transporcie, na czoto wysuwaj
si¢ niezwykle kapitatochtonne inwestycje infrastruldime, o vatpliwej rentowndci bezpdgredniej,
nawet w dtugim okresie czasu.

Kapitat prywatny (jéli nawet jest naprodukowany w #ch ilosciach) szuka inwestycji wysoce
i szybko rentownych. Stroni od podstawowych inwejstyfrastrukturalnych (pewnym wyikiem g
inwestycje w tabor, np. zestawy samochodowesaiawo samoloty).

Stad wynika konieczng angaowaniasrodkow publicznych (bugktowych) wiasnychSrodki
zewretrzne — unijne, gtutaj ,kotem ratunkowym?.

W miar wzrostu bogactwa narodowego, stabilizacji ekonaneg, rozwoju prywatnego rynku
kapitatowego itp., itd. — poszerzajsic mazliwosci wspoffinansowania tych inwestycji
ze srodkéw publicznych i prywatnych (rynkowych). Powstguz i poszerzaj sie mazliwosci
finansowania tego rodzaju inwestycji kapitatochigeim (tzw. Partnerstwo Publiczno - Prywatne).
Nie zmienia to jednak faktwe w czasie tego typu przeegsizie¢, odr&niac musimy: rentownét
ekonomiczy (rynkowg) od rentownéci spotecznejWyjasnienia i écislenia r&nic — pozostawiam na
inng okazg.

Trzecia grupa refleksji, z konieczwd krétszych czasowo, dotyczy warunkow funkcjonoiaan
transportu i jego oceny w praktyce. Przedsirstwa (firmy) transportowe nie interesigic wielka
polityka transportow. Ich interesuj konkretne warunki, w ktérych dzialpjGeneralnie mma je ujé
w dwoch grupach czynnikow:

1. regulacje prawne #iego charakteru, ktére administracyjnie zmugpagdmioty do ich

przestrzegania

2. miejsce i warunki rynku transportowego.

Koncowym weryfikatorem spotecznej (ale tak ekonomicznej) efektywioi techniczno -
ekonomicznej transportu jest ustugobiorca (popyt).




Te ostatnie mili konczg generalg tez: w naszych warunkach ustrojowych i stanie gospgadar
w jakiej sk znajdujemy, z punktu widzenia makroekonomii, wityok transportowej petwa, winna
by¢ konsekwentnie stosowana teza (zasada):

»Tyle rynku ile tylko maliwe i tylko tyle regulaciji,
ile jest to rzeczywécie niezlgdne (konieczne)”.

Praktycznie, w konkretnych sytuacjach i czasiegsttz mi tatwo jest okrdi¢ (uscisli¢) granice
pomigdzy ,mazliwoscig a koniecznécig”, gdyz czesto decydyj o tym czynniki pozaekonomiczne —
czynniki polityczne (czysta polityka).




