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Ponizsze tezy zostaty zredagowane w okresie, w trakcie ktérego zmieniajg sie z tygodnia na
tydzien zarowno Sytuacja geopolityczna, jak i nastroje spofeczne w wielu krajach Europy,
w tym w Polsce. Wtadze publiczne, w tym rzgd RP utworzony przez Koalicje 15 pazdziernika?®,
Komisja UE i Parlament Europejski, znajdujq si¢e pod presjg otoczenia i pozostajq W gotowosci
do biezgcego korygowania decyzji zaréwno taktycznych, jak i nawet strategicznych.
W tej sytuacji zasadne jest poddanie ponizszego tekstu ponownej redakcji na poczgtku czerwca
2024 r., aby dyskusja podczas Forum poswiecona polityce transportowej byfa prowadzona
przy uwzglednieniu aktualnej wiedzy o funkcjonowaniu ekosystemu mobilnosci i logistyki oraz

jego otoczeniu w kraju i za granicq.

W trzeciej dekadzie XXI wieku, w centrum zainteresowania spolecznego znajduja si¢ trzy

ze sobg powigzane zjawiska:

e zmiany srodowiskowo-klimatyczne i perspektywy ich ograniczenia;

e transformacja energetyczna, ktorej celem jest zaspokajanie zapotrzebowania na energig
w drodze zmiany miksu energetycznego, prowadzacego do zwigkszenia zuzycia energii
elektrycznej uzyskiwanej z bezemisyjnych zrodetl (fotowoltaika, generatory wiatrowe,
hydrologia i energetyka jadrowa) przy jednoczesnym ograniczaniu udzialu paliw
weglowodorowych (z ropy naftowej 1 gazu ziemnego oraz wegla kamiennego
I brunatnego) jako nos$nikéw energii wykorzystywanych w calej gospodarce, w tym
w transporcie;

e zmiany preferencji konsumentow, ktorzy majac dostep do zaawansowanych technologii
cyfrowych, coraz czg$ciej zadaja pytania, czy ich wspotudziat w zyciu spotecznym
moze chocby czg¢sciowo odbywaé sie w $wiecie wirtualnym (home-office, home-
education, Metaversum), co tym samym otwieratoby mozliwos¢ zredukowania liczby i

dystansu codziennych podrozy tam i z powrotem (miasto 15-minutowe), a takze

! profesor nauk ekonomicznych, dyrektor Instytutu Infrastruktury, Transportu i Mobilno$ci, SGH.
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jednoczesnie stwarzaloby szans¢ podejmowania dluzszych podrézy w nieznane,

w czasie wolnym od codziennych obowigzkéw w statym miejscu pobytu.

Istniejacy wspodiczesnie ekosystem mobilnosci (obstugi potrzeb mobilnosci spoteczenstwa)
i logistyki (obstugi potrzeb przemieszczania dobr rzeczowych w przestrzeni i w czasie, tj.
sktadowania zapaséw) zostal wyksztalcony w zrdéznicowany sposdb na poszczegolnych
kontynentach. Waznym czynnikiem byly warunki naturalne (dostep do zbiornikéw i ciekow
wodnych, rzezba terenu), tempo rozwoju gospodarczego i upowszechniania rozwigzan techniki
poszczegolnych gatezi transportu, a takze wyboru kierunku polityki spotecznej (pozostawiania
obywatela z wyzwaniem samodzielnego zaspokajania potrzeb, np. w Ameryce Pdinocnej
1 Australii lub upowszechniania rozwigzan komunikacji publicznej, np. w Europie
i niektorych krajach w Azji). W krajach, w ktorych jest pielggnowana tradycja prowadzenia
polityki systemowego zagospodarowania przestrzeni, takze wspolczesnie zabiega si¢
o zachowanie harmonii migdzy terenami zurbanizowanymi, ciggami komunikacyjno-
logistycznymi oraz obszarami gospodarki rolnej i lesnej. Ta tradycja nie zostata w Polsce
przywrdcona po rozpoczeciu transformacji ustrojowej w latach 90. minionego wieku. Nadanie
strategicznej roli gospodarce przestrzennej powinno by¢ pierwszym aktem ksztaltowania
nowej koncepcji ekosystemu mobilnosci i logistyki w Polsce i w Europie, zdefiniowanej
1 wdrazanej w warunkach, ktére ponownie poddajemy analizie 1 jej wnioski chcemy

wykorzysta¢ podczas debaty na Forum w 2024 r.

Od poczatku XX wieku na caltym $wiecie waznym elementem ekosystemu jest motoryzacja
indywidualna, ktora upowszechnita si¢ w USA juz w latach 40., w Europie Zachodniej w 50.,

60. 1 70., aw Europie Centralnej dopiero w latach 90. minionego wieku. W latach 60. transport
kolejowy utracit zdobyta w XIX wieku dominujacg pozycje w ekosystemie mobilnosci
1 logistyki. Kolej nadal zapewnia atrakcyjne rozwigzania w zakresie obslugi przejazdéw
miedzyregionalnych kolejami duzych predkosci (KDP), przejazdow aglomeracyjnych (np.
SKM w Trojmiescie) oraz w zakresie obstugi przewozéw tadunkéw masowych w ruchu
catopociggowym. Oczekiwanie, ze ta galaz transportu zwigkszy swoj udziat w zaspokajaniu
potrzeb mobilnosci i logistycznych jest jednak bezzasadne. Technologia procesu przewozu
kolejowego determinuje sztywno$¢ oferowanych ustug. Niestety wieloletnie zaniedbania
w modernizacji kolei (w calej Europie, w tym w Polsce) doprowadzity do sytuacji, w ktorej
jej funkcjonowanie jest nie tylko nieelastyczne, ale stato si¢ niestabilne (co ujawnia si¢
w zwigkszaniu si¢ spdznien pociggoéw pasazerskich i towarowych, regionalnych,

migdzyregionalnych I migdzynarodowych). Promowaniu kolei nie stluzy upowszechnianie
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falszywego opisu ekologicznych zalet tej gate¢zi transportu (nie mozna uporczywie milczed,
ze funkcje rury wydechowej elektrycznej lokomotywy jadacej przez Polske lub Niemcy
spelnia komin elektrowni w Betchatowie lub w Grevenbroich, w ktorych jest spalany wegiel
brunatny®). Transport drogowy jest beneficjentem zmian strukturalnych w gospodarce, gdyz
wykazuje ogromng elastyczno$¢ w obstudze wymiany towarowej o zasiggu krajowym
i paneuropejskim. Po rozszerzeniu UE w 2004 r. gospodarki krajow Europy Zachodniej
zaczely na masowa skale korzystaé z ustug przewoznikoéw z Europy Srodkowej, w tym
z Polski, doceniajac wysoka jako$¢ $wiadczonych uslug oraz ich atrakcyjng ceng.
Konsekwencjg tego procesu jest wystgpowanie strukturalnego niedoboru kierowcow, ktory
odczuwaja przewoznicy z Europy Srodkowej i poszukuja mozliwosci pozyskania kadry
z krajow Europy Wschodniej, a takze z Azji. W ekosystemie mobilnosci i logistyki
dynamiczny rozwoj wystapit w transporcie lotniczym, ktorego ustugi ciesza si¢ rosnacym
popytem. Ta galaz transportu ma potencjat rozwojowy, gdyz w Europie wystepuja rezerwy
w przepustowosci regionalnych portow lotniczych oraz w przestrzeni powietrznej. Transport
kontenerowy, ktory zdominowat obstuge potokow wyrobow przemystowych w relacjach
migdzykontynentalnych, a takze transport innych jednostek tadunkowych, moze by¢
rozwijany w relacjach ladowych w Europie, jesli zostang udost¢pnione nowe Kkorytarze
kolejowe zapewniajace szybkie przewozy transkontynentalne. Spelnienie tego warunku jest
mozliwe w perspektywie wielu dekad, co oznacza, ze co najmniej do 2050 r. w Europie nie
bedzie warunkow dla istotnego zwigkszenia wielkosci potokow tadunkoéw przemieszczanych

w relacjach transkontynentalnych.

Znaczenie motoryzacji indywidualnej 1 transportu drogowego jest szczegoOlnie duze
w ekosystemie mobilnosci i logistyki, gdyz w wielu krajach na $wiecie, m.in. w Polsce,
przemyst maszynowy i chemiczny (wraz z petrochemig) 1 sektor ustug zwigzany z produkcja
i obstuga pojazdow drogowych, stanowia podstawowe filary gospodarki narodowe;.
Upowszechnianie nowych typéw napedéw w motoryzacji indywidualnej i transporcie
drogowym (towarowym 1 pasazerskim) bedzie zapewne nastepowaé w dluzszym czasie niz

jest to obecnie deklarowane.

3 https://mww.wwi.de/fileadmin/fm-wwif/Publikationen-PDF/WWF-Flyer-Kohlekraftwerke in Deutschland.pdf
(2016).
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Racjonalnoé¢ ekonomiczng 1 zasadno$¢ ekologiczng tej transformacji energetycznej
determinuje zakres i tempo zmian miksu energetycznego
W poszczegdlnych regionach $wiata oraz tempo obnizania kosztéw wytwarzania oraz
eksploatacji pojazdéw drogowych z alternatywnymi wobec silnika spalinowego typami

napedow. W Europie potrzeba co najmniej

dwoch dekad, aby stworzy¢ potencjal produkcyjny niezbedny dla zapewnienia podazy duzej
liczby tanich baterii trakcyjnych.

Podejmujac debatg 0 pozadanych i mozliwych zmianach w ekosystemie mobilnosci i logistyki

trzeba uwzgledni¢ trzy gldéwne czynniki determinujace te zmiany:

e rozwoj techniki i upowszechnianie nowych modeli biznesowych,

e preferencje konsumentow. ktorzy kreuja realny popyt — w gospodarce rynkowej
podmioty prowadzace dzialalno$¢ gospodarcza (z sektora prywatnego i publicznego)
reaguja na zmiany warto§ciowe i strukturalne popytu, moga oddziatywa¢ na zmiany
preferencji konsumentow, ale strona podazowa rynku tylko posrednio ksztattuje poziom
sktonnosci ludnosci do konsumpc;ji,

e decyzje regulatora (wltadzy publicznej), ktora ma dos¢ duzg sprawczosé
w oddziatywaniu na producentéw (wprowadzajac zakazy i1 nakazy, np. wladze
stanowe Kalifornii decyzja z 1970 r. doprowadzily do instalowania katalizatorow od
1975 r.%), oraz bardzo ograniczong sprawczo$é kreatywna, gdyz finansowanie
programéw rozwojowych w sferze nauki i techniki oraz programdéw wsparcia
spotecznego (dzigki udzielaniu subwencji przedmiotowych i podmiotowych) wymaga
zaangazowania Srodkéw publicznych przez wiele lat, a nawet dekad; doswiadczenie
uczy, ze wtadza publiczna jest niewiarygodna jako regulator, gdyz zgodnie z cyklami
wyboréw wtadz zmieniajg si¢ ramy ustalonych i wdroZzonych programow, a czgsé

z nich jest w ogole konczona przed osiggni¢ciem oczekiwanych efektow.
W X X1 wieku obserwujemy nastgpujace zjawiska:

. przyspieszyt rozwoj technologii, w tym cyfrowych, ale dostrzegalne sa
klopoty z wdrozeniem niektoérych zaawansowanych technologii, w tym

rozwigzan okreslanych potocznie ,,sztuczng inteligencja” — przyktad stanowi

4 https://faculty.lawrence.edu/gerardd/wp-content/uploads/sites/9/2014/02/18-TFSC-Gerard-Lave.pdf (2005).




e zahamowanie prac nad pojazdem autonomicznym poziomu 5; brak jest

perspektyw wprowadzenia do ruchu na drogach

grupy ludnosci zyjacej w biedzie (m.in. ChRL, Indie), natomiast w krajach
wysokorozwinigtych nie wzrasta poziom placy realnej, a od 2020 r. nawet ulega
obnizeniu, O prowadzi do stabilizacji poziomu konsumpcji lub jego regresu (w 2022 r.
w Niemczech po raz pierwszy w tym wieku warto$¢ handlu uzywanymi samochodami
osobowymi przewyzszyla warto$¢ samochodow zarejestrowanych po raz pierwszy®),

e W Europie w poréwnaniu do Ameryki i Azji jest znacznie stabszy rynek kapitatowy, na
ktéorym moga by¢ mobilizowane $rodki niezbedne do sfinansowania projektow
rozwojowych, a dodatkowg staboscia, ktora ujawnita si¢ w 2023 r. w Polsce jest stabos¢
ekonomiczna bankow komercyjnych — w tych warunkach trzeba uwzglednia¢ barierg
kapitatlowa dla realizacji procesow rozwojowych w catej gospodarce, w tym
w ekosystemie mobilnosci 1 logistyki,

e prawie wszystkie kraje na §wiecie sa zadtuzone 1 ich zadluzenie co roku wzrasta, co
powoduje, ze w trzeciej dekadzie X X1 wieku wtadze publiczne beda dysponowaty coraz
bardziej ograniczonymi funduszami publicznymi; od 2022 r. swobode wyboru
wydatkow z tych funduszy ogranicza nasilona presja spoteczno-polityczna na
kierowanie znacznie wigkszych §rodkéw na wzrost bezpieczenstwa militarnego niz

przeznaczanych na ten cel w pierwszych dwoch dekadach.

W horyzoncie krotkookresowym (3-5 lat) racjonalno$¢ gospodarowania polega na osiggnieciu
mozliwie najwigkszych efektow (wartoSciowo i operacyjnie) przy wykorzystaniu tych zasobow
kadrowych i rzeczowych, ktore sg dostepne. W horyzoncie $redniookresowym (5-10 lat)
racjonalno$¢ mozna zapewni¢ tworzac warunki do rozwoju zasoboéw kadrowych (edukacja
i doskonalenie kompetencji zawodowych) oraz do wykreowania i zastosowania nowych
rozwigzan technologicznych i modeli biznesowych. W ekosystemie mobilno$ci i logistyki,
ktérego waznym elementem jest infrastruktura techniczna (drogi, linie kolejowe, mosty, linie
przesylowe energii i danych), wiele obiektow powstaje w procesie dtugookresowym (powyzej
10 lat). To powoduje, ze poprawne lub bigedne decyzje (o uruchomieniu inwestycji
lub o zaniechaniu inwestycji, np. portu lotniczego) beda determinowac racjonalno$¢ dziatania,
ktorego efekty ujawnia si¢za dekade¢ lub pozniej. Podstawowe znaczenie dla zapewnienia

racjonalnosci dziatania ekosystemu mobilnosci 1 logistyki ma spdjnos¢ decyzji dotyczacych

5 https://www.handelsblatt.com/unternehmen/industrie/gebrauchtwagen-wie-deutsche-autohaendler-von-der-
krise-profitieren/29008774.html (2.03.2023).
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poszczegolnych projektow rozwojowych (inwestycji) 1 programow wsparcia (subwencji na
dziatalno$¢ operacyjng) — wiodaca rola przystuguje wtadzy publicznej, ktora jest regulatorem

oddziatywujacym na konsumentoéw i podmioty gospodarujace z jednej strony, a z drugiej strony
sama wspoOluczestniczy w procesach spoteczno-gospodarczych jako inwestor, zarzadca

infrastruktury i operator (np. w transporcie kolejowym, zbiorowej komunikacji publicznej).
W 2024 r. w Polsce znajdujemy sie w sytuacji, ktéra mozna opisa¢ nastepujaco:

e konsumenci nie dysponujg wolnymi srodkami, ktore sa niezbedne dla sfinansowania
transformacji energetycznej w motoryzacji indywidualnej — aby wymieni¢ 25%
istniejacej floty eksploatowanych 20 min samochodéw osobowych, tj. zakupi¢ 5 min
BEV (battery electric vehicle) o cenie zakupu co najmniej 25 tys. EUR, gospodarstwa
konsumenckie musiatby wyda¢ na ten cel 125 mld EUR (w okresie 10 lat, gdyby co
roku kupowano 0,5 mln takich pojazdéw). Jest to kwota drastycznie wyzsza niz
fundusze znajdujace si¢ w dyspozycji Polakéw — w 2020 r. §redni przychod na osobe
uzyskiwany przez 12 miesiecy wynosit 24,7 tys. PLN, czyli ok. 5,7 tys. EUR®, w Il
kwartale 2022 r. Polacy dysponowali oszczedno$ciami 0 wartosci 2,730 mld PLN, czyli
ok. 0,6 mld EUR’,

e wiladza publiczna, tj. rzad 1 samorzady terytorialne, od wielu lat wydatkuja wiecej niz
wynoszg wplywy budzetowe, co powoduje, ze dtug publiczny narasta — na koniec 11l
kwartatu 2023 r. zadluzenie Skarbu Panstwa wyniosto 1.275 mld PLN®, zatem brakuje
1 bedzie brakowac¢ $rodkéw na sfinansowanie transformacji energetycznej sektorze
elektroenergetycznym i w komunikacji publicznej (zakup nowego taboru autobusowego

1jego eksploatacja), a takze na tworzenie infrastruktury stacji tadowania pojazdow itd.

Biorac pod uwage, ze w 2023 r. rozwdj gospodarczy w Polsce byl bardzo staby,
a prawdopodobnie w latach nastepnych jego dynamika bedzie relatywnie staba, natomiast
inflacja pozostanie na poziomie ponad 5% w skali rocznej, trzeba bra¢ pod uwage scenariusz,
w ktorym:

e place realne i dochody oraz oszczednosci gospodarstw domowych beda jedynie lekko
zyska¢ na wartosci,

6 https://stat.gov.pl/obszary-tematyczne/warunki-zycia/dochody-wydatki-i-warunki-zycia-ludnosci/dochody-i-
warunki-zycia-ludnosci-polski-raport-z-badania-eu-silc-2020,6,14.html (4.03.2023).

7 https://pfr.pl/ekspertyzy-ekonomiczne/comiesieczne-zestawienie-informacji-o-oszczednosciach-polakow-
listopad-2022-r.html (4.03.2023).

8 Zadtuzenie sektora finanséw publicznych - Ministerstwo Finanséw - Portal Gov.pl (www.gov.pl) (odczyt
23.03.2024).
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e r1z3d 1 terytorialne wiladze samorzadowe beda dysponowaé bardzo ograniczonymi
funduszami.

W tych warunkach projekty rozwojowe oraz dziatalno$¢ operacyjng w ekosystemie mobilnosci
i logistyki trzeba analizowa¢ pod katem zwigkszenia racjonalno$ci gospodarowania w ujgciu
krétkookresowym. Wyniki tej analizy nalezy wdraza¢, uwzgledniajac fakt, ze tylko niewielka
cz¢$¢ dzialan nakierowanych na uzyskiwanie efektow w krotkim okresie bedzie si¢ wpisywac
w realizacje¢ celow $rednio- i dlugookresowych. Konieczne jest zaprzestanie praktyki
wydawania $rodkow publicznych na inwestycje 1 modernizacje, ktorych uzytecznos$¢ jest
bardzo niska (co charakteryzuje m.in. niektore projekty modernizacji linii kolejowych). Wysoki
poziom racjonalno$ci ekonomicznej mozna osiggna¢ w rozwoju lokalnych systeméw mikro-
mobilnosci, biorac pod uwage, ze uzytkowanie rowerdow, e-scooterdw itp. jest utrudnione
W sezonie zimowym, zatem systemy obstugi potrzeb mobilnosci w centrach aglomeracji

muszg by¢ przystosowane do sezonowego dopasowywania oferty do potrzeb ludnosci.

Duzym btedem byloby jednak zaniechanie debaty nad programem zmian $redniookresowych.
Whioski z tej debaty musza jednak uwzglednia¢ fakt, ze od lutego 2022 r. otoczenie globalne
i regionalne (w Europie) jest zasadniczo odmienne niz bylo wczedniej, zatem czesé
programow rozwojowych, sformutowanych m.in. w Unii Europejskiej, musi zostaé
zmodyfikowana, bowiem ich realizacja w pierwotnej formie nie bedzie mozliwa ze wzgledu

na bariery kapitatowe.

W Polsce dodatkowo do uwzglednienia jest perspektywa uruchomienia procesu odbudowy
systemu spoteczno-gospodarczego w Ukrainie, co nastapi po zaprzestaniu operacji militarnych
na terenie tego kraju. Oczekiwana integracja Ukrainy z gospodarkg unijng wptynie na zmiang
preferencji w rozwijaniu infrastruktury transportowej w prowadzacych przez terytorium Polski
korytarzach, ktore bedg odgrywaé coraz wigksza role w obstudze potokdéw podroznych oraz
wymiany towarowej do 1 z Ukrainy. Jednocze$nie z duza dynamika nasili si¢ konkurencja
ze strony ukrainskich przedsigbiorstw, w tym przewoznikow migdzynarodowych

w drogowym transporcie rzeczy.

W I potowie 2024 r. jesteSmy w sytuacji, ze szczegélnie cenne sg nowe pomysty, ktérych
wykorzystanie doprowadzi w ciaggu kilku lat do ograniczenia negatywnych zjawisk spoteczno-
gospodarczych 1 otworzy nowe mozliwosci rozwoju w latach nast¢gpnych. Wizje, w ktorych
przedstawiane sg efekty rozwojowe mozliwe do osiggniecia dopiero za kilkanascie lub wigce;j
niz za dwadziescia lat, relatywnie traca na znaczeniu. Istniejacy ekosystem mobilnosci

I logistyki trzeba modyfikowac i adoptowac do zmieniajacych si¢ warunkow, a zakres i tempo
8



musi zosta¢ podporzadkowane dyscyplinie dziatan, zapewniajgcych racjonalne wykorzystanie
dostepnych w Polsce i Europie zasobow kadrowych, rzeczowych, kapitalowych, przy

uwzglednieniu konieczno$ci ograniczania obcigzenia srodowiska naturalnego i klimatu.

Warszawa, 23 marca 2024 r.



