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Przedmiot i metodologia rozprawy doktorskiej
»Reformy decentralizacyjne w Wielkiej Brytanii
a rozwoj transportu”!

Postqpujqca w II potowie XX wieku decentralizacja i fragmentaryzacja
osrodkow decyzyjnych wplyneta na prowadzenie polityk sektorowych
i Swiadczenie ustug publicznych. Rozproszone i zroznicowane kompetencyj-
nie centra wladzy politycznej funkcjonuja w coraz bardziej konkurencyjnym
i zliberalizowanym Srodowisku. Rywalizujac migdzy sobg o strefy wpltywow
— politycznych i ekonomicznych — zobowigzane sg dalej wykonywac ciagle tak
samo definiowane obowigzki wtadz panstwowych.

Przeprowadzane w ciagu ostatniej dekady reformy decentralizacji poli-
tycznej (dewolucja) sg najbardziej radykalnym procesem zmian, jakim w XX
wieku poddany zostal system polityczny Zjednoczonego Kroélestwa. Dewolucja
jest typowo ,,brytyjska” odpowiedzig na wyrazny w Europie kontynentalnej
trend decentralizacyjny, ktorego podstawe stanowig zadania autonomizacyjne,
zglaszane przez wladze szczebli sub-centralnych w panstwach europejskich
1 ktoremu sprzyja polityka regionalna Unii Europejskiej. Na mocy ustaw dewo-
lucyjnych z 1998 r. powotano parlamenty krajowe w Szkocji, Walii i Irlandii
Potnocnej, przyznajac im rozny status ustrojowy i odmiennie definiujac ich
kompetencje. Wprowadzenie asymetrycznych rozwigzan ustrojowych i kompe-
tencyjnych w krajach koronnych podyktowane byto r6znym nasileniem w nich
ruchéw separatystycznych oraz brakiem akceptacji dla formuty federalne;j
w Zjednoczonym Krolestwie, wynikajacym z monarchicznej formy rzadow
1 specyficznej konstrukcji doktryny suwerennosci brytyjskiego parlamentu.

Dla reform decentralizacyjnych w Zjednoczonym Krolestwie charaktery-
styczna jest asymetria prawna mi¢dzy jednostkami podziatu terytorialnego

1 Publiczna obrona rozprawy doktorskiej odbyta si¢ w Kolegium Zarzadzania i Finanséw
Szkoly Gloéwnej Handlowej 20 maja 2011 r. Promotor: dr hab. Maciej Mindur. Recenzenci:
dr hab. Henryk Babis (Uniwersytet Szczecinski), prof. dr hab. Bogustaw Liberadzki (SGH).
Rozprawa wyrdzniona zostata w grudniu 2011 r. nagroda Ministra Transportu, Budownictwa
i Gospodarki Morskiej dla najlepszej pracy doktorskiej z dziedziny transportu.
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(krajami koronnymi), ktére dysponuja zréznicowanymi uprawnieniami, oraz
trudno$ci w definiowaniu kompetencji wytacznych struktur krajowych, wynika-
jace z pozycji ustrojowej parlamentu brytyjskiego — kompetencje sa cedowane
aktem parlamentu, ktory zachowuje prawo do ich modyfikacji lub uchylenia.
Aspekty te odrozniaja rozwigzania dewolucyjne od federalnych — w klasycz-
nym systemie federalnym wyst¢puje symetria prawna migdzy cz¢Sciami skia-
dowymi, ktore dzieki gwarancjom konstytucyjnym posiadaja jednakowy status
prawno-ustrojowy oraz kompetencje.

Zaawansowanie procesOw dewolucyjnych w Zjednoczonym Krolestwie
pozwala na obserwacje roznych modeli decentralizacyjnych na obszarze
jednego panstwa. Formuta dewolucji legislacyjnej zapewnia Szkocji 1 Walii
autonomi¢ prawng i finansowa. Doktadny jej zakres jest warunkowany prze-
kazanymi kompetencjami. W warunkach dewolucji legislacyjnej realne jest
prowadzenie samodzielnej polityki transportowej, gdyz uprawnienia organow
centralnych i mozliwo$¢ ich ingerencji ograniczajg si¢ do galezi transportu,
wymagajacych regulacji o zasiegu ogélnopanstwowym. ZaznaczyC nalezy, ze
do 2007 r. w Walii stosowana byta bardziej ograniczona formuta dewolucyjna
—w warunkach dewolucji egzekucyjnej i administracyjnej organom krajowym
pozostawiono swobode w implementacji regulacji centralnych. Proby rozsze-
rzenia autonomii regiondw w Anglii zakofczyly si¢ fiaskiem. Odrzucenie pro-
pozycji ustanowienia wybieralnych zgromadzen regionalnych w referendum
w 2004 r. doprowadzito do sytuacji, w ktorej regiony angielskie sg jedynymi
w Unii Europejskiej nieposiadajacymi wlasnego organu przedstawicielskiego
1 wykonawczego.

Argumentem za wprowadzeniem reform dewolucyjnych — szczeg6lnie
promowanym przez New Labour — byla mozliwos$¢ zastosowania innowacyj-
nych rozwigzan, dostosowanych do specyficznych potrzeb krajéw koronnych.
Zakres uprawniefi autonomicznych, ktorymi dysponuja kraje koronne, jest
na tyle szeroki, by pozwoli¢ na poréwnanie mozliwoSci zastosowania i celo-
wosci okreSlonych rozwigzan oraz ich ewentualne nasladownictwo. Zr6zni-
cowanie warunkoéw spotecznych, gospodarczych i srodowiskowych w kazdym
z krajow koronnych jest czynnikiem sprzyjajacym dywergencjom w politykach
transportowych. Peryferyjnos¢, stabsze zaludnienie czy nizszy poziom rozwoju
gospodarczego w Szkocji, Walii i Irlandii P6Inocnej sktania do wprowadzenia
innych rozwigzan transportowych niz w przypadku gesto zaludnionych i dobrze
prosperujacych regionow poludniowej Anglii. Innowacyjnosci w polityce trans-
portowej sprzyja rowniez system finansowania administracji dewolucyjnych.
Dotacje blokowe, ktore tworza budzety krajow koronnych, podlegaja swobod-
nej alokacji, zgodnie z priorytetami okreSlonymi przez kazda z administracji
krajowych.

Zagadnienie wplywu dewolucji na polityki sektorowe i generowanych przez
to zmian dla caloSci systemow gospodarczych krajow koronnych nie byto dotad
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przedstawiane w polskiej literaturze. Wybor przedmiotu analizy podyktowany
byl kluczowa rola, jaka odgrywa transport w kazdym systemie gospodarczym
oraz mozliwoscig zbadania skutkéw réznych stopni decentralizacji polityki
transportowej w obrebie jednego panstwa, czyli w jednakowych warunkach
prawnych i makroekonomicznych. Po uptywie ponad 10 lat od momentu roz-
poczecia szeroko zakrojonych reform decentralizacyjnych w Zjednoczonym

Krolestwie uzasadnione stalo si¢ pytanie o skutki dewolucji dla systemow

gospodarczych krajow koronnych.

Celem pracy jest wykazanie i okreslenie wplywu reform decentralizacji poli-
tycznej na rozwoj transportu przez analiz¢ mechanizmow planowania, imple-
mentacji oraz finansowania polityki transportowej przy roznych stopniach
autonomizacji terytorium. W pracy postawiono tez¢ o pozytywnym wplywie
dewolucji na rozw0j i usprawnienie systemu transportowego w Wielkiej Bry-
tanii, szczeg6lnie w tych krajach koronnych, ktére uzyskaly szeroka autono-
mie¢ polityczng i finansowg — Szkocji 1 Walii. Podstawowym celem badawczym
rozprawy bylo wykazanie zwigzku miedzy reformami decentralizacyjnymi
a rozwojem systemu transportowego Wielkiej Brytanii, a nast¢pnie weryfi-
kacja hipotezy o pozytywnym wplywie decentralizacji na rozw0j systemow
transportowych krajow koronnych.

Realizacji celu pracy postuzyta m.in.:

— analiza brytyjskich modeli rozwoju systemu transportowego;

— analiza czynnikOw warunkujacych procesy dewolucyjne w krajach koron-
nych;

— analiza realizacji polityki transportowej przez gabinety konserwatywne
przed 1998 r. oraz analiza zatozef i realizacji polityki transportowej przez
gabinety labourzystowskie po 1998 r.;

— analiza pozycji prawnej oraz kompetencji struktur powstatych w wyniku
reform decentralizacyjnych oraz wskazanie ograniczen prawnych dziatania
parlamentdw i rzadow w krajach koronnych, a takze analiza aktow praw-
nych, wydanych przez parlamenty krajowe w zakresie transportu;

— przedstawienie struktur o kompetencjach w zakresie transportu w krajach
koronnych, powotanych w wyniku dziatalnoSci legislacyjnej parlamentow
szkockiego i walijskiego;

— analiza i porOwnanie procesOw planowania, implementacji i finansowania
polityki transportowej w krajach koronnych;

— wykazanie wzrostu naktadow finansowych na transport w krajach koronnych
od wprowadzenia reform dewolucyjnych i wynikajace z niego pozytywne
nastepstwa dla rozwoju systemoOw transportowych krajow koronnych.
Przyjety cel 1 zakres pracy pozwolity na wykorzystanie szerokiej bazy Zro-

dlowej oraz potaczenie elementdw analizy wlaSciwej dla roéznych dyscyplin

naukowych. Materialy Zrodlowe i dane statystyczne, ktore przewazaty wsrod
zgromadzonej literatury, wymagaly zastosowania zr6znicowanych metod ana-
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lityczno-badawczych. Ze wzgledu na obfito$¢ dostgpnych materiatow Zrodto-

wych, konieczna byta selekcja zgromadzonej dokumentacji i danych. W pracy

zostaly zastosowane nast¢pujace metody badawcze:

— metoda opisowa, pozwalajaca na prezentacje zjawisk ekonomicznych, ure-
gulowan prawnych, struktur organizacyjnych oraz danych statystycznych;

— metody przyczynowo-skutkowe, ktore pozwolily na dwukierunkowe rozpa-
trywanie problemow badawczych;

— metoda komparatywna w odniesieniu do trzech studiow przypadku;

— metoda instytucjonalno-prawna w analizie aktow normatywnych;

— metoda analizy modelowej;

— analiza wtornych Zrodet danych statystycznych.

Studium przypadku wybrane zostalo ze wzgledu na jego empiryczny cha-
rakter, gdyz pozwala poddac¢ analizie i ocenie zjawiska zachodzace w rze-
czywistosci, a takze ze wzgledu na wymodg rzetelnego zebrania i poréwnania
danych z mozliwie najszerzej ujetych zrodet2. Zastosowanie studiow przypadku
w rozprawie stalo si¢ szczegOlnie uzyteczne, gdyz badania zostaly ograniczone
pod wzgledem zakresu i w cz¢Sci mialy charakter opisowy. Metoda kompa-
ratywna w odniesieniu do trzech studiéow przypadku (Szkocja, Walia, Anglia)
pozwolita na kompleksowe podejscie do rozpatrywanych zagadnien. Wybor
tej metody utatwit skonstruowanie tezy o pozytywnym wplywie zmian dewo-
lucyjnych na systemy transportowe krajow koronnych, a szczegblowa analiza
uwarunkowan i skutkéw dewolucji w kazdym z badanych krajow koronnych
pozwolita ja potwierdzi¢. Ograniczenie obszaru badan umozliwilo w wielu
aspektach poglebienie analizy, wymuszajac jednoczeSnie selekcje zagadnien.
Zawarte w przyjetej metodzie elementy komparatystyki pozwolily wskazac
podobienstwa i roznice wsrod gromadzonych danych. Wskazanie relacji mig-
dzy wyr6znionymi kategoriami umozliwito wprowadzenie elementdéw analizy
systemowej. Nastepnie przez wyodrebnienie cech wlasciwych w obserwowa-
nych zjawiskach, mozliwa stata si¢ ich klasyfikacja i interpretacja. Zarzuty przy
stosowaniu studium przypadku jako metody badawczej dotycza gtownie braku
jego reprezentatywno$ci’, dlatego tez uzasadnione byto wiaczenie elementow
komparatywnych do analizy. PodejScie to znalazto zastosowanie w omawianej
pracy.

W zakresie analizy danych statystycznych w pracy przyjeto metode pordw-
nawczg zaproponowang w raporcie European Best Practice, przygotowanym
na zlecenie Commission for Integrated Transport przez Jacobs Consultancy
w 2006 r.* Dane statystyczne dla Zjednoczonego Krolestwa porownane zostaly
z danymi pochodzacymi z krajoéw tworzacych grupe referencyjna, ktora objeta

R.K. Yin, Case Study Research, Design and Methods, Newbury Park 1994, s. 23.
3 Ibidem, s. 24.
4 European Best Practice. Final Report, Jacobs Consultancy, December 2006.
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kraje UE-15 z wytaczeniem Luksemburga’, Grecji i Portugalii®. Wykorzystane
dane statystyczne pochodzily z Eurostatu oraz brytyjskiego Office for Natio-
nal Statistics. Przedstawione w pracy wyliczenia dla Wielkiej Brytanii oparte
zostaly na danych Departamentu Transportu zawartych w zbiorach statystycz-
nych Transport Statistics Great Britain, a takze Regional Transport Statistics.
Dane dotyczace Szkocji pochodzily z Scottish Transport Statistics, opublikowa-
nych przez rzad szkocki. Informacje w zakresie transportu w Walii oparto na
danych Welsh Transport Statistics, sporzadzonych przez rzad walijski. Nalezy
doda¢, ze dane dla Walii w znacznym stopniu odbiegaly od statystyk angiel-
skich 1 szkockich i prezentowane informacje w duzej mierze byly niekompa-
tybilne z wyliczeniami dla Anglii, Szkocji i Wielkiej Brytanii lub brak byto
stosownych informacji. Problem stanowil rowniez brak oddzielnych statystyk
dla Anglii, ktore sa sporzadzane w ramach opracowan dla Wielkiej Brytanii
przez Departament Transportu, co utrudnifo przeprowadzenie wyliczef dla
samej Anglii.

W polskiej literaturze przedmiotu nie ma opracowan, ktore omawiaja
zmiany, jakie w wyniku reform dewolucyjnych wprowadzone zostaty w poli-
tykach sektorowych. W literaturze brytyjskiej dewolucja od niemal dekady
przyciaga uwage zaréwno politologow, jak i ekonomistow. Oprocz publikacji
uznanych autoréw (Vernon Bogdanor, Michael Keating, T.St.J.N. Bates czy
Robert Hazell), dostepne sa opracowania niezaleznych instytutéw badawczych,
jak Federal Trust for Education and Research czy Federal Union. Warte uwagi sa
rOwniez materialy przygotowane w ramach programu badawczego Economic
and Social Research Council on Devolution and Constitutional Change pod
kierunkiem Charlie’go Jeffreya. W ostatnich latach ukazalo si¢ kilka og6lnych
opracowan podsumowujacych polityke transportowg rzadéw labourzystow-
skich ostatniego dziesieciolecia. Wskazac¢ nalezy publikacje: Davida Banistera,
June Burnham, Iaina Docherty’ego, Stephena Glaistera, Jona Shawa czy
Handley’a Stevensa. Niestety, miejsce, jakie autorzy poswigcili dewolucji, jest
dos¢ ograniczone, totez podstawe badan stanowily dokumenty i opracowania
rzadu brytyjskiego oraz administracji dewolucyjnych.

W czesci teoretycznej pracy pomocne byly publikacje autoréw polskich
(kryteria definicyjne systemu transportowego, istota modelowania systemu
transportowego). Metody modelowania systemdw transportowych stosowane
w Zjednoczonym Krolestwie i1 przedstawione w rozprawie nie zostaly opra-
cowane w literaturze polskiej, co usprawiedliwilo odwolanie si¢ do pozycji
w literaturze obcej, jak Modelling Transport Juana de Dioz Ortuzara i Luisa

Willumsena czy Transport Planning Davida Banistera. Brytyjskie modele roz-

5 Wylaczenie z grupy referencyjnej ze wzgledu na liczbe nierezydentdéw wsrod populacji aktyw-

nej zawodowo.

6 Wylaczenie z grupy referencyjnej ze wzgledu na réznice w wielkosci i strukturze dochodow
w stosunku do Zjednoczonego Krolestwa.
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woju systemu transportowego (National Transport Model, Central Scotland
Transport Model) scharakteryzowane zostaly poprzez oparcie si¢ na dokumen-
tacji dostepnej na stronach rzgdowych.

Przedstawienie zarysu reform dewolucyjnych i transportowych w Wielkiej
Brytanii, wymagato odwotania do rozleglego spektrum literatury — od prze-
krojowych opracowan reform dewolucyjnych (V. Bogdanor) poprzez publi-
kacje teoretykow integracji europejskiej (Antje Wiener, Thomas Diez, Ian
Bache, Matthew Flinders) i brytyjskiego samorzadu lokalnego (David Wilson,
Chris Game) do klasycznych pozycji z brytyjskiego prawa konstytucyjnego
(A.V. Dicey). Podstawy prawne funkcjonowania parlamentoéw i administracji
w krajach koronnych opracowane zostaly na podstawie ustaw dewolucyjnych
z 1998 r. Syntetyczne ujecie polityki transportowej gabinetow konserwatywnych
przedstawialy publikacje S. Glaistera, J. Burnham, H. Stevensa, D. Banistera.
Jedna z pierwszych prob oceny polityki transportowej rzaddéw labourzystow-
skich po 1998 r. byt A New Deal for Transport? The UK’s struggle with the
sustainable transport agenda pod redakcja Iana Docherty’ego i Jona Shawa.
Kontynuacjg stala si¢ krytyczna analiza realizacji polityki transportowej pod
redakcja tych samych autoréw z 2008 r. Traffic Jam. Ten years of ‘sustainable’
transport in the UK. Publikacje te byly szczegllnie cenne, gdyz jako jedne
z niewielu przedstawiajg problem reform dewolucyjnych w transporcie. Istot-
nym uzupelnieniem staly si¢ materialy Zrédtowe (dokumenty programowe
i strategie transportowe rzadu centralnego).

Dziatalnos¢ struktur parlamentarnych i rzadowych powotanych w wyniku
reform dewolucyjnych w krajach koronnych w zakresie transportu opraco-
wana zostata niemal w caloSci na podstawie materiatow Zrodtowych. Wsrod
podstawowych Zrodet wymieni¢ nalezy ustawy parlamentu brytyjskiego (dewo-
lucyjne oraz w zakresie transportu: Transport Act 2000, Railways Act 2005)
oraz regulujace szczegblowe kwestie w zakresie transportu w krajach koron-
nych (Transport (Scotland) Act 2001, Transport (Scotland) Act 2005, Transport
(Wales) Act 20006), strategie transportowe administracji dewolucyjnych oraz
regulacje wewng¢trzne struktur odpowiedzialnych za realizacje polityki trans-
portowej w krajach koronnych.

Badaniami objeto lata 1998-2008. Wybor cezury koficowej warunkowany
byl dostepnoscig danych statystycznych, zmianami w administracjach krajow
koronnych (wejscie partii nacjonalistycznych do rzadoéw Szkocji, Walii i Irlan-
dii Pétnocnej w 2007 r.) oraz wprowadzeniem obostrzeni budzetowych przez
gabinet Gordona Browna (i ich negatywnych konsekwencji dla budzetéw
administracji dewolucyjnych). Zakres pracy nie objat calosci terytorium Zjed-
noczonego Krolestwa, gdyz w przypadku Irlandii P6tnocnej reforma dewolu-
cyjna — mimo doS$¢ szerokiego zakresu — nie mogta by¢ w pelni realizowana ze
wzgledu na niesprzyjajaca sytuacje polityczna, ktorej rezultatem bylo diugo-
trwale zawieszenie dziatalnoSci zgromadzenia Irlandii Pétnocne;.
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Realizacji celu badawczego pracy podporzadkowana zostala jej struk-
tura. W rozdziale pierwszym w czeSci teoretycznej okreSlone zostaly kryteria
definicyjne systemu transportowego oraz istota i metody jego modelowania.
Przedstawiono zarys ewolucji modeli planowania transportowego oraz analize
obecnie stosowanych w Zjednoczonym Krolestwie modeli rozwoju systemu
transportowego. Zaprezentowano rowniez analiz¢ systemu transportowego
Wielkiej Brytanii na tle wybranych krajow UE-15, stanowiacych grupe refe-
rencyjng wedtug kryteridbw zaproponowanych we wspomnianym juz raporcie
European Best Practice (porownywalno$¢ dochoddw i struktury produkcji).
Rozwazania uzupelnia charakterystyka zagospodarowania transportowego
Wielkiej Brytanii w podziale na kraje koronne.

Poczatki uzycia modeli systemow w planowaniu w transporcie przypadaja na
polowe XX wieku, kiedy rozwijane byly paralelnie z planami urbanistycznymi’.
Zasadnicza struktura wspoéicze$nie uzywanych modeli planowania transpor-
towego opiera si¢ na czterostopniowym zagregowanym modelu, opracowa-
nym w USA w latach pigédziesiatych XX wieku (Chicago Area Transportation
Study, 1960), ktory stat si¢ podstawa do tworzenia serii modeli opartych na tym
samym wzorcu analizy, a mianowicie: (1) submodel podrdzy generowanych
w kazdej ze stref i do kazdej ze stref w badanym obszarze, (2) submodel dys-
trybucji podrozy mig¢dzy kazda z par stref, (3) submodel alokacji podrdzy mig-
dzy kazda para stref wedlug Srodka transportu oraz (4) submodel przypisania
catosci podrozy dzielonych wedlug strefy pochodzenia lub destynacji do rze-
czywistej infrastruktury wedtug podzialu galeziowego®. Podstawa koncepcyjng
bazowej wersji modelu — ktora znalazia odzwierciedlenie w samej strukturze
modelu — bylo zalozenie, iz kazdy podrdzny dokonuje 4 wybordw — czy podjac
podréz, dokad si¢ udac, jakim Srodkiem oraz ktérg droga. Zaleta przyjetego
podejScia jest mozliwo$¢ modelowania zaleznoSci miedzy okreslonym podzia-
tem strefowym a podejmowanymi podr6zami. Modelowanie stuzy szacowaniu
popytu w zakresie podrozy, co pozwala na stworzenie adekwatnych strategii
transportowych’. Model jest dalej stosowany w calosci lub w cze¢sci, gdyz — jak
dotad — nie przedstawiono rownie dobrego modelu alternatywnego. Krytyka
modelu dotyczy zatozen koncepcyjnych — podstawy teoretycznej modelu — oraz
jego struktury. Negatywnie postrzegano skupienie si¢ w modelu na kwestiach
definicyjnych i pomiarowych, a nie na behawioralnych (zrozumienie powodow
podejmowania podrdzy i ich reprezentacji w modelu). Sekwencyjna struktura
modelu — oparta na zalozeniach o racjonalnosci podejmowanych decyzji
i posiadaniu petnej wiedzy o alternatywnych rozwigzaniach — jest symplifika-

D. Banister, Transport Planning, London-New York, 2002, s. 126.

8 J. de Dios Ortuzar, L.G. Willumsen, Modelling Transport, Chichester-New York, 2009,
s. 23.

9 D. Banister, op. cit., s. 131.
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cja procesu decyzyjnego, ktory w rzeczywistosci moze by¢ nieracjonalny lub
zrutynizowany'0.

Kolejng kwestia, ktora przyczynita si¢ do krytyki modelu, byta nieadekwatnos¢
jego prognoz. Abstrahujac od samej mozliwosci skutecznego prognozowania
przy uzyciu modelu, zwrdci€ nalezy uwage na dwa zasadnicze zalozenia w kla-
sycznym modelu planowania transportowego, mianowicie zalozenia o statosci
w czasie wspoOlczynnikow w modelu oraz o braku wptywu zmiennych wytaczo-
nych z modelu na zachowania podréznych. Zwazywszy, iz nie wszystkie istotne
zmienne moga zosta¢ uwzglednione w modelu, a reprezentatywno$¢ uzytych
danych moze ulec zmianom w czasie, nalezy przyjac, ze zdolnoS¢ prognostyczna
modelu bedzie ograniczona. Przyktadowe btedy przy prognozowaniu w okresie
10-letnim dla modeli brytyjskich wyniosly 12% dla prognoz populacyjnych,
13% dla wskaznika zatrudnienia, 20% dla wspoOtczynnika wtasnoSci samo-
chodow osobowych i dochodéw gospodarstw domowych oraz 42% dla wspot-
czynnika podrdzy transportem publicznym!!. Odejscie od klasycznego modelu
planowania transportowego przeznaczonego do analizy obszarOw aglomeracyj-
nych nie bylo w Zjednoczonym Krolestwie zwigzane z wyczerpaniem si¢ jego
formuly. Reforma samorzadu lokalnego i zniesienie w jej wyniku rad hrabstw
metropolitalnych w polowie lat osiemdziesigtych XX wieku byto rownoznaczne
z likwidacja strategicznego zarzadu, obejmujgcego calo$é aglomeracjil2.

Zintegrowane modele planowania przestrzennego i transportu (integrated
land-use transport models) rozwijane w latach siedemdziesiatych i osiemdziesia-
tych minionego stulecia wiaczyly elementy zagospodarowania przestrzennego
do procesu modelowania, przyjmujac, ze zmiana ognisk aktywnosci wplywa
na poziom popytu na ustugi transportowe. W klasycznym modelu planowania
transportowego interakcje mi¢dzy planowaniem przestrzennym a planowaniem
transportowym sg traktowane powierzchownie, jako ze zmiany w zagospoda-
rowaniu przestrzennym i zwigzane z nimi zmiany populacyjne i migracyjne
sa w modelu zmiennymi egzogennymi. Modele zintegrowane taczyly zago-
spodarowanie przestrzenne modelowanej strefy z systemem transportowym
poprzez kategori¢ dost¢pnosci. Zmienne zagospodarowania przestrzennego
modelowane sg przez zestawy symultanicznych rownan, a wyniki z modelu
stanowig rozktad aktywnosci w danej strefiel3. Modele zintegrowane staly sie
dos¢ popularne, wymieni¢ wystarczy australijski TOPAZ, szwedzki SALOC,
amerykaniskie PLUM i ITLUP oraz brytyjskie MEPLAN i LILT!4.

10" Tbidem, s. 132-133.

11 Tbidem, s. 135.

12 D. Wilson, Ch. Game, Local Government in the United Kingdom, Basingstoke 2002, s. 61.
13 D. Banister, op. cit., s. 139.

Technique for Optimal Placement of Activities in Zones (TOPAZ), Projective Land Use Model
(PLUM), Integrated Transport and Land Use Package (ITLUP), opracowany przez Marcial
Echenique and Partners MEPLAN oraz Leeds Integrated Land Use Transport Model (LILT).

—_
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Niezagregowane modele behawioralne (disagregate behavioural models) sta-
nowig kolejna klas¢ uzupeiniajacych modeli wtaczonych do modeli planowania
transportowego. Wywodza si¢ z badan nad procesami wyboru na poziomie
jednostkowym. Podstawowym celem modeli behawioralnych byto modelowa-
nie poszczegOlnych aspektow zachowan podroznych. Niezagregowane modele
korzySci (disagregate utility models), bazujace na teorii wyboru konsumenta,
zaktadaja iz wybor jednostki determinuja wylacznie ograniczenia czasowe
i pienigzne. W przypadku wyboru §rodka transportu podrézny decyduje si¢ na
jedng z wzajemnie wykluczajacych si¢ alternatyw, zaleznie od indywidualnych
preferencji z nastawieniem na maksymalizacje korzySci wtasnej. W modelu
przyjeto zatozenie, ze podrozny dysponuje petng wiedzg o dostepnych Srod-
kach transportu i kategoryzuje je zaleznie od wtasnych preferencji, ktorych to
rozktad w modelu reprezentowany jest przez odpowiedni rozktad prawdopo-
dobienstwal>. W modelach preferencji (attitudinal models) $rodek cigzkosci
przesuniety zostaje z maksymalizacji korzySci na maksymalizacj¢ indywidualnej
satysfakcji. Odmiennie niz w poprzednich modelach, nie przyjeto zalozenia
o pelnej informacji, zatem podrozny podejmuje wyboOr nie dysponujac wie-
dza o wszystkich dostepnych alternatywach. W modelach preferencji przyjeto
bezposrednia zalezno$¢ migdzy indywidualnymi subiektywnymi preferencjami
a wyborem Srodka transportu. Modele rozktadu aktywnosci (activity based
approaches) bazuja na do$¢ nowatorskich rozwigzaniach teoretycznych, gdyz
jako pierwsze wprowadzaja ograniczenia okresOw czasowych, w ktorych dana
osoba zgtasza zapotrzebowanie na ustugi przewozowe!°.

Podstawowa réznica migdzy klasycznym modelem planowania transpor-
towego a studiami w zakresie transportu zintegrowanego (integrated trans-
port studies) jest ograniczenie perspektywy czasowej do Sredniookresowe;.
Modele zintegrowanego transportu rozwijane byly w Zjednoczonym Krole-
stwie od konca lat osiemdziesigtych XX wieku, kiedy wprowadzono regula-
cje uzalezniajace uzyskanie przez wtadze miejskie dofinansowania z budzetu
centralnego od przedstawienia spOjnych strategii rozwoju, obejmujacych
aspekty ekonomiczne, spoteczne i Srodowiskowe. Elementem obligatoryjnym
w przedstawianych strategiach mialy by¢ modele rozwoju systemu transpor-
towego i zagospodarowania przestrzennego, za pomocg ktdrych oceniane
byly warianty strategii lokalnych. Analizy przeprowadzane przy uzyciu tych
modeli byly do$¢ powierzchowne, gdyz nie przedstawiono wymagan odnosnie
do danych wejsciowych i kalibracjil”.

Obecnie stosowany Narodowy Model Transportowy (National Transport
Model — NTM) jest zintegrowanym, multimodalnym modelem stworzonym

15 D. Banister, op. cit., s. 143.
16 Tbidem, s. 145.
17" Ibidem, s. 149.
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poprzez ramy modeli uzytych przy formutowaniu zatozen Transport 2010: The
10-Year Plan for Transport'8. Model ewoluowat z Narodowych Prognoz Ruchu
Drogowego (1997 r.), ktore zawieraly przewidywania odno$nie do wzrostu wta-
snoSci samochoddw rozpisanych na typy gospodarstw domowych, szacowanego
uzycia pojedynczego samochodu (liczba os6b korzystajacych), jak rowniez pro-
gnozy odnos$nie drogowych przewozow towardéw. NowoScig w tych prognozach
byto wiaczenie baz danych ruchu drogowego, ktére postuzyly do zademon-
strowania wplywu kongestii na szybkos§¢ ruchu drogowego oraz — przez seri¢
bazujacych na elastycznosci odpowiedzi (ktore ,,przenosily” ruch na inne drogi
i miedzy r6zne okresy czasu) — na efekty zmian w predkosci na wielko$¢ ruchu
drogowego!®. Poprzedzajacy NTM model prognostyczny stworzony zostal
w celu ukazania zmian w zaleznoSci od zastosowanych Srodkow i ich wptywu
na przepustowo$¢ drog lub koszty podrdzy i przez to na poziom kongestii
czy koszty dla przecigtnego uzytkownika drdg i ich wpltyw na wielko$¢ ruchu
drogowego. Ponadto, przy uzyciu dost¢pnych danych w zakresie elastycznosci
krzyzowych, model byl uzyty do pokazania wplywu zmian zgeneralizowanego
kosztu innych Srodkéw transportu na ruch drogowy, zageszczenie i emisje.
Przyjete w NMT podejScie modutowe pozwolilo wykaza¢ wysoka wartos¢
modelu jeszcze przed przystapieniem do jego tworzenia, nawet biorac pod
uwage ilo$¢ zastosowanych uproszczen?). NMT sklada si¢ z serii sub-modeli.
W szczegdlnosci trzy modele — model popytu, model przepustowosci drog
1 kosztow oraz model kolejowy — sa poddawane iteracji w modelu, by otrzy-
mac kluczowe prognozy. Iteracja z udziatem ro6znych submodeli pozwala na
prognozowanie zmian udzialu danego Srodka transportu w ogole podrozy,
w zaleznoSci od zmiany kosztow uzycia tego Srodka, przy uwzglednieniu zmian
w kongestii kolejowej i drogowe;.

Stosowany w Szkocji system modelujacy LATIS (Land-Use and Transport
Integration in Scotland)*' obejmuje dwa komponenty — Model Transportowy
Szkocji (Transport Model for Scotland — TM£S)?? oraz Model Transportowy,
Ekonomiczny i Zagospodarowania Przestrzennego Szkocji (Transport, Eco-
nomic and Land-Use Model of Scotland — TELMoS). System opracowany
zostal na zlecenie agencji Transport Scotland w celu oszacowania wplywu
poszczegOlnych wariantow proponowanych strategii transportowych i planow
zagospodarowania przestrzennego. TMIS przedstawia popyt i zachowania
w transporcie samochodowym, autobusowym i kolejowym. TELMoS zawiera

18 National Transport Model (NTM). Overview, http://www.dft.gov.uk/pgr/economics/ntm/
national transportmodelntmsummary?page=1#a1010 (05.05.2012).

19 Tbidem, s. 3.

20 Ibidem, s. 4.

21 Zob. http://www.latis.org.uk (05.05.2012).

22 Zob. http:// www.tmfs.org.uk (05.05.2012).
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dane demograficzne, gospodarcze oraz z zakresu planowania przestrzennego?.
Y.aczne stosowanie TMI{S oraz TELMoS zapewnia catoSciowe uj¢cie interak-
cji miedzy transportem a planowaniem przestrzennym. Struktura LATIS jest
zhierarchizowana — obejmuje model krajowy (szkocki), modele regionalne
i lokalne. TMfS umozliwia: (1) opracowanie prognoz w zakresie ruchu na dro-
gach krajowych w okresie 20 lat, (2) stworzenie ram do oceny ekonomicznej
i pod wzgledem wptywu na ruch drogowy wigkszych projektow rozwoju sieci
drogowej migdzy gtownymi oSrodkami miejskimi, (3) sprawdzenie rezultatow
wdrozenia tych projektéw i mozliwych interakcji miedzy nimi a projektami
w zakresie transportu publicznego oraz (4) dostarczenie odpowiednich danych
1 zapewnienie podstaw do tworzenia lokalnych strategii transportowych przy
mozliwoSci oceny roznych wariantow strategii lokalnych lub potencjalnych
inwestycji>*. Wyniki z modelu mozna podzieli¢ na operacyjne (tj. analiza ruchu
lub kongestii na okreSlonym odcinku sieci drogowej), ekonomiczne (tj. oszaco-
wanie wartosci spotecznej infrastruktury transportowej i ustug transportowych)
oraz w zakresie emisji z transportu (okreslenie pozioméw emisji biezacych
i prognozowanych)®.

W rozdziale drugim analizie poddano réwnolegte procesy reform decen-
tralizacyjnych oraz transportowych w ciaggu ostatniej dekady. W czesci pierw-
szej rozdziatu omowione zostaly politologiczne i prawne aspekty dewolucji,
jak réwniez ich szerszy kontekst regionalny i europejski. W czesci drugie;j
przedstawiono zarys polityki transportowej gabinetow konserwatywnych mie-
dzy 1980 r. a 1998 r., by nastepnie scharakteryzowac polityke transportowa
ostatnich gabinetow labourzystowskich.

Pojecie ,,dewolucja” funkcjonuje w literaturze polskiej w odmiennym znacze-
niu niz w literaturze brytyjskiej. W prawie polskim oznacza ono przeniesienie
— na zadanie strony — kompetencji do rozstrzygni¢cia sprawy z jednego organu
administracyjnego na inny, zwykle nadrzedny?®. W kregu anglosaskim termin
ten — wywodzac si¢ z prawa cywilnego — jest uzywany jako okreslenie trans-
feru uprawnien przez organ konstytucyjnie zwierzchni na rzecz wybieranych
organdw szczebla nizszego?’. Dewolucja oznacza cesj¢ funkcji politycznych
przez organ konstytucyjnie zwierzchni (parlament brytyjski) na rzecz wybie-
ralnych lub autonomicznych organdw szczebla nizszego (parlamentow krajow
koronnych). Ze wzgledu na typ i zakres przekazywanych kompetencji wyrdz-

2 Transport/Economic/Land-Use Model of Scotland (TELMoS): Model Description, David Sim-
monds Consultancy, 2007.

24 K. Lumsden, Ch. Robinson, Transport Model for Scotland. End of Term Report, MVA 2005,
s. 2.

25 Zob. http://www.tmfs.org.uk (05.05.2012).

26 Artykut 150, Kodeks postgpowania administracyjnego.

27" D. Wilson, Ch. Game, Government beyond the Centre. Local Government in the United King-
dom, Basingstoke 2002, s. 25.
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nia si¢ dewolucj¢ legislacyjna (przekazanie uprawnien do stanowienia aktow
prawnych o randze ustawy), dewolucj¢ egzekucyjng (przekazanie uprawnien
do wydawania aktow prawnych drugiego rze¢du, czyli aktéw wykonawczych do
ustaw) oraz dewolucje administracyjna (cesja obejmuje funkcje zarzadcze)?s.
Kolokwialnie, mianem dewolucji okreSlany jest ogot reform decentralizacji
politycznej, przeprowadzanych w Zjednoczonym Krdlestwie po 1998 r., ktore
objely powotanie struktur zarzadu na poziomie krajow koronnych, zréznico-
wanych pod wzgledem formy, pozycji ustrojowej i kompetencji (Parlament
Szkocki, Narodowe Zgromadzenie Walijskie, Zgromadzenie Irlandii P6inoc-
nej, wladze samorzadowe w Londynie oraz regionalne agencje w Anglii).
Uzasadnienia procesow dewolucyjnych mozna dokona¢ na gruncie teorii
demokracji wielopoziomowej, ktdra ma swoja geneze¢ w studiach nad integra-
cja europejska. Zatozenia koncepcyjne teorii uksztattowaly si¢ na poczatku
lat dziewigcédziesigtych XX wieku, gdy ksztatt procesOw integracyjnych deter-
minowalo podejscie federalistyczne?®. Wptyneto ono réwniez na postrzeganie
zorganizowania terytorialno-administracyjnego panstw europejskich w katego-
riach bliskim zasadom porzadku federalnego, tak wiec odchodzac od modelu
hierarchicznego, akcentowano pluralizm oSrodkoéw wiladzy i ich role w proce-
sach wspoldecydowania. W literaturze przedmiotu wystepuje zrOznicowanie
w zakresie terminologii uzytej do opisu procesOw decentralizacji i fragmen-
taryzacji oSrodkéw decyzyjnych. Termin polycentric governance wskazuje na
wielo$¢ osrodkoéw wiadzy i ich rdwnorzedny charakter. Koncepcja functional,
overlapping, competing jurisdictions podkresla rozrost sfery kompetencji kon-
kurencyjnych w wyniku fragmentaryzacji wtadzy. Natomiast odwotywanie si¢
w dyskursie do termindw consortio, condominio zwraca uwage na fakt dzielenia
kompetencji zarzadczych czy tez wspdlnego zarzadu3®, W publikacjach anglo-
saskich odchodzi si¢ czgsto od ,,demokracji wielopoziomowej” na rzecz multi-
level governance. O ile pierwszy z terminéw — bedac czysto politologicznym
— podkresla fakt istnienia wybieralnych legislatur czy organdw zarzadczych na
szczeblach od wspolnotowego do lokalnego, o tyle drugi rozszerza to ujecie,
wskazujac na udziat w procesach decyzyjnych o§rodkéw innych niz statutowe3!.
Zgodnie z teoriag demokracji wielopoziomowej, przekazanie kompetencji
wybieralnym organom szczebla subcentralnego — w drodze delegacji lub
konstytucyjnej gwarancji ich uprawnien — zwiekszy¢ ma efektywnos¢ rzadow
i — w drugim przypadku — rOwniez stopien ich demokratycznej odpowiedzial-
no$ci®2. Brytyjska polityka dewolucyjna zdaje si¢ wpisywac w ten trend. Totez

28 Ibidem, s. 82-83.

2 A. Wiener, Th. Diez, European Integration Theory, Oxford 2004, s. 36.
30 1. Bache, M. Flinders (red.), Multi-level Governance, Oxford 2005, s. 15.
31 Ibidem, s. 4, 5.

32 Ibidem, s. 10.
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mimo odregbnoSci, majacych swoja geneze w specyfice systemu politycznego
i prawnego Zjednoczonego Krolestwa, nalezy sytuowac catos$¢ proceséw dewo-
lucyjnych w szerszym kontekScie regionalistycznym i federalistycznym.

Istotg proceséw dewolucyjnych byto umozliwienie definiowania i wdrazania
wlasnych priorytetow rozwojowych przez rzady krajow koronnych. Gwaran-
towaly to konsensualne mechanizmy koordynacji polityk administracji dewo-
lucyjnych i administracji centralnej oraz formutla ustalania budzetow krajow
koronnych i swoboda alokacji przyznanych Srodkéw zgodnie z priorytetami
definiowanymi przez same kraje koronne. Ustawy dewolucyjne i akty je mody-
fikujace wyposazyly struktury zarzadzajace w krajach koronnych w szeroki
zakres uprawnien do prowadzenia polityk publicznych. Widoczny byt trend
do rozszerzania kompetencji przyznawanych strukturom krajowym. Mozliwa
stala si¢ nawet zmiana samej formuly dewolucyjnej z wykonawczej na legisla-
cyjna. Wyraznie zaznaczyly si¢ prOby naSladowania rozwigzan przyjmowanych
w jednym z krajow koronnych przez drugi. Dotyczylo to zar6wno ustawodaw-
stwa, jak 1 prowadzonych polityk. W do$¢ paradoksalny sposdb zapewnito to
konwergencj¢ prowadzonych polityk i przeczylo zalozeniom reform decentrali-
zacyjnych, ktore mialy wprowadzi¢ zr6znicowane formy zarzadu. W momencie
osiggniecia zakresu kompetencji uznanego przez administracje dewolucyjne
za optymalny, postulaty dalszych cesji przestawaly by¢ zgtaszane. Stalo si¢
tak w przypadku Walii w momencie rozszerzenia formuly decentralizacyjnej
na dewolucje legislacyjna, ktOra uznana zostata za stan ,,wysycenia” kompe-
tencyjnego. W przypadku Szkocji Ow poziom nasycenia zostat osiagnigty dosS¢
szybko, gléwnie ze wzgledu na szeroka autonomi€¢ przyznana juz w poczat-
kowym etapie reform. DoS¢ symptomatyczna jest tu nieche¢ do korzystania
z bardziej kontrowersyjnych uprawnien, ktdre mogtyby zwigkszy¢ mozliwosci
dziatania wtadz krajowych, ale rowniez ich odpowiedzialno$¢, jak w przypadku
uprawnien fiskalnych. W Anglii mozna zauwazy¢ pewng inercj¢ kompeten-
cyjng i brak zmian w strukturze zarzadu w regionach, o czym Swiadczy odrzu-
cenie projektu majacego wprowadzi¢ wybieralne zgromadzenia regionalne.
Z1ozono$¢ 1 asymetryczna natura reform dewolucyjnych nie wplyn¢ta na
ich implementacje — ptynno$¢ procesu zapewnily gabinety labourzystowskie
w Whitehall i pierwszych administracjach dewolucyjnych (poza Irlandig Po6t-
nocng). Faza ,,kooperacji” zakonficzona zostata w 2007 r. wraz z wejSciem partii
nacjonalistycznych do rzadow w Szkocji, Walii i Irlandii Polnocnej, zmiang
na stanowisku premiera (Gordon Brown) oraz wprowadzeniem obostrzen
budzetowych.

W rozdziale trzecim — oprdcz opisu kompetencji parlamentoéw i administra-
cji dewolucyjnych w zakresie rozwoju gospodarczego i polityki transportowe]
— zanalizowano procesy planowania i implementacji polityki transportowe;j
w warunkach po reformach decentralizacyjnych. Odrebnie dla Szkocji, Walii
oraz Anglii przedstawiano strukture¢ instytucjonalng w powiazaniu z rozktla-
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dem kompetencji w zakresie transportu. Nast¢pnie scharakteryzowano system
finansowania polityki transportowej w krajach koronnych.

Kraje koronne wyposazono w spdjne kompetencje umozliwiajace prowadze-
nie w miare niezaleznych polityk transportowych. Kluczowg byla tu mozliwos¢
definiowania i wdrazania wtasnych priorytetow rozwojowych w zakresie trans-
portu. Przyjety mechanizm finansowania dzialalnoSci autonomicznych instytu-
cji w krajach koronnych zapewnia stabilng baze dla realizacji wtasnych wizji
rozwoju transportu, lepiej dostosowanych do lokalnych potrzeb. Mozliwos¢
ksztattowania Srodowiska prawnego, wynikajaca z przekazania kompetencji
legislacyjnych w zakresie transportu parlamentom krajow koronnych, stanowi
— obok mechanizméw finansowania — podstawe dla rozwoju systemow trans-
portowych Szkocji i Walii.

W latach szescdziesiatych i siedemdziesiatych ubieglego stulecia plany
wydatkow publicznych dla Szkocji, Walii i Irlandii Péinocnej byty negocjowane
wspoOlnie w ramach catoSciowych programéw wydatkow publicznych. Formute
alokacji funduszy — zwang poOzniej od Owczesnego sekretarza skarbu Joela
Barnetta — zastosowano po raz pierwszy w odniesieniu do Szkocji w 1978 r.
Formuta alokacyjna istniata juz wczesniej, jednakze rzad labourzystowski nie
przyznawal si¢ do jej stosowania, nie chcac by¢ posadzonym o faworyzowanie
jednego z krajow koronnych. Wyrdzniata ona dwa typy wydatkow publicz-
nych — poréwnywalne z wydatkami dla Anglii i nieporéwnywalne bezpoSred-
nio. Wydatki zagregowane dla Szkocji byty corocznie wyrownywane zgodnie
z formuta: 10/85 w przypadku programow poréwnywalnych migdzy Szkocja
a Anglig i 10/90 dla programéw porownywanych miedzy Szkocja a Anglia
i Walig tacznie33.

Przed 1998 r. formuta stosowana byta do ustalania szkockich i walijskich
,blokodw”, ktore przed dewolucja pokrywaty wszystkie wydatki w granicach
kompetencji sekretarzy stanu ds. Szkocji 1 Walii z wyjatkiem rolnictwa, rybo-
towstwa, zywnoSci oraz finansowania znacjonalizowanych sektorow przemy-
stu. Formuly uzywano do okreslenia zagregowanego rozmiaru ,,bloku”, czyli
wysokosci funduszy, ktore sekretarze stanu mogli dowolnie lokowaé miedzy
finansowanie dziatan z zakresu ustug publicznych. W obu krajach koronnych
w 1997 1. ,,blok” pokrywat okolo 96% catosci wydatkow Scottish Office i Welsh
Office. Warto zaznaczy¢, ze mozliwe jest wprowadzanie zmian wysokosci ,,blo-
kow” poza formula, tzn. na skutek transferu dodatkowych kompetencji na
rzecz departamentOw terytorialnych czy jednolitych dostosowan we wszyst-
kich departamentach centralnych i krajowych. Reformy dewolucyjne rzadu
Tony’ego Blaira utrzymaly formut¢ Barnetta. W dokumentach przygoto-
wawczych do dewolucji zapowiadano uzycie formuly do okreslania dotacji

33 The Barnett Formula, R. Twigger, House of Commons Library Research Paper 98/8,
s. 6-7.
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blokowych, ktore tworzy¢ miaty budzet parlamentéw dewolucyjnych3*. Ze
wzgledu na zr6znicowane kompetencje, przyznane organom krajow koronnych
ustawami dewolucyjnymi, i zwigzane z nim uprawnienia do alokacji funduszy,
formuta Barnetta wymagata szeregu dostosowan. Od 1997 r. stosowanie for-
muly ulegto formalizacji. W 1999 r. ministerstwo skarbu opublikowalo spra-
wozdanie odno$nie finansowania parlamentéw dewolucyjnych®, w ktorym
explicite okreslono baze, na ktdérej operowala formuta Barnettas. Dokument
przedstawial réwniez procedure rozwigzywania sporow, ktore mogg wynik-
naé¢ miedzy administracjg centralng a administracjami krajow koronnych
przy stosowaniu formuly. Wsp6lny komitet ministerialny (Joint Ministerial
Committee)¥’, w gestii ktorego pozostaje odpowiedzialno$¢ za koordynacjg
mig¢dzyadministracyjna, jest organem wlasciwym do rozwigzywania sporow
wyniklych ze stosowania formuty. W praktyce jednak to ministerstwo skarbu
ma ostateczny glos przy alokacji funduszy publicznych i jak dotad zaden spor
nie zostat przedtozony na forum komitetu3s.

W rozdziale czwartym przedstawiony zostal wplyw dewolucji na rozwoj
systemOw transportowych w krajach koronnych przez zestawienie naktadow
inwestycyjnych w transporcie od poczatku reform decentralizacyjnych. Anali-
zie poddano rowniez wplyw zmian w naktadach inwestycyjnych na dynamike
przewozdw pasazerskich i towarowych.

W latach osiemdziesigtych i dziewig¢cdziesigtych XX wieku ograniczano
wydatki kapitalowe na budowe i modernizacj¢ infrastruktury transportowe;j
(wydatki kapitalowe w cenach biezacych pozostawaly na stalym poziomie do
1990 r.). Inwestycje w zakresie infrastruktury drogowej od lat 1980-1981 utrzy-
mywaly si¢ na stalym poziomie i stanowily 75% cato$ci inwestycji w transporcie.
Incydentalny wzrost wydatkoéw w latach 1990-1991 zwigzany byl z planowana
prywatyzacja sektora kolejowego. Od poczatku lat osiemdziesigtych minio-
nego stulecia podejmowano dzialania na rzecz obnizenia wydatkow biezacych
w transporcie publicznym — redukowano subsydia dla ustug przewozow kolejo-
wych i autobusowych. Subsydia dla przewozow autobusowych obnizono o 50%
tuz po deregulacji sektora. Réwnolegle nastgpowato zmniejszanie nakiadow
na transport publiczny — mi¢dzy 1980-1981 a 1990-1991 spadek o okoto 37%
(liczac dla catosci wydatkoéw kapitalowych w transporcie spadek ten wynosit

34 Ibidem, s. 15.

35 Funding the Scottish Parliament, National Assembly for Wales and Northern Ireland Assembly:
A Statement of Funding Policy, http://archive.treasury.gov.uk/pub/html/docs/swni.html.

36-.0d 1999 r. dostepne sa publikacje ministerstwa skarbu odnos$nie funduszy przyznawanych

krajom koronnym na podstawie formuly Barnetta.

Memorandum of Understanding and Supplementary Agreements, 2001, s. 12.

38 The Barnett Formula. First Report, House of Lords Select Committee on the Barnett For-
mula, 2009, rozdz. 4, http://www.publications.parliament.uk/pa/ld200809/ldselect/ldbar-
nett/139/13908.htm#note33.
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9%). Naklady na transport od potowy lat osiemdziesiatych XX wieku byty
nieadekwatne do wzrastajacego popytu.

Po 1998 r. w Wielkiej Brytanii nastepowal proces réwnoleglego przeka-
zywania kompetencji w zakresie transportu oraz Srodkow finansowych przez
rzad centralny krajom koronnym. Wydatki rzadu centralnego na transport
w Wielkiej Brytanii w latach 2000-2008 wzrosly o 163% (z 3904 do 10277 mln
GBP). Wydatki biezace rzadu centralnego przekazane krajom koronnym
w omawianym okresie wzrosly o 133% (z 1338 do 3117 mln GBP). W 2008 r.
z tacznej kwoty 3117 mln GBP 1384 min przyznano na utrzymanie drég o zna-
czeniu strategicznym, 1353 mln na subsydia dla Szkocji, 197 mln na subsydia
dla Walii i 183 mln na subsydia dla Anglii. Na szczegdlng uwage zastuguje
wzrost subsydiow dla Szkocji (0 1108%), zwtaszcza od 2005 r., gdy uchwalono
Railways Act 2005 i wprowadzono reforme sektora kolejowego. Jednoczesnie
wydatki biezace rzadu centralnego nieprzekazane krajom koronnym zmalaly
0 3% (z 1559 do 1507 mln GBP).

Naktfady na transport w Szkocji w gestii egzekutywy szkockiej notowaty
staly trend wzrostowy po 1998 r. skorelowany ze stopniowym przekazywaniem
uprawnien w zakresie transportu przez rzad centralny wladzom szkockim.
Miedzy 2000 r. a 2006 r. zanotowano wzrost wydatkow na transport w gestii
egzekutywy szkockiej z 378 do 1844 mln GBP. W tym samym okresie sub-
sydia rzadu centralnego w Szkocji wzrosly z 112 do 1214 min GBP, wydatki
kontrolowane przez samorzady zwigkszyly si¢ z 503 do 880 mIn GBP (75%).
Wzrost wydatkow w gestii egzekutywy szkockiej zaznaczyt si¢ szczegOlnie od
2005 r., co wiazalo si¢ z przejeciem nowych uprawnien w zakresie transportu
kolejowego na mocy wspomnianego Railways Act 2005 — wzrost wydatkow
na transport ogétem miedzy 2005 r. a 2006 r. 0 48% (z 1066 do 1573 min
GBP) i subsydiow do ustug przewozow kolejowych w tym samym czasie
0 201% (z 180 do 542 mIn GBP). Dynamizacji ulegly naktady na budowe
1 modernizacj¢ infrastruktury drogowej. Uwage nalezy zwréci€ takze na stale
dotowanie tzw. life lines — potaczen lotniczych i promowych miedzy Szkocja
a Orkadami i Szetlandami. Widoczny byl wzrost inwestycji w lokalnym trans-
porcie publicznym, wynikajacy ze wzrostu subsydiow dla przewoZnikow auto-
busowych — w okresie 1997-2006 wyniost on 964% (z 14 do 149 min GBP).
Podkresli¢ nalezy réwniez 285% wzrost nakladoéw kapitalowych ze strony
samorzadow migdzy 2000 a 2007 r., z czego wydatki na drogi wzroslty o 179%
(z 102 do 285 mIn GBP), a wydatki na transport publiczny az o 765% —z 23 do
199 mIn GBP.

W wydatkach na transport w Walii uwage zwraca wzrost naktadéw na pro-
gramy wsparcia dla transportu lokalnego — przyrost z 750 tys. GBP do 5723
tys. GBP w latach 2000-2009. Szczeg6lny wzrost byt notowany od 2005 r.,
kiedy przyjeto Railways Act 2005 (wprowadzenie subsydiéw dla lokalnych
przewozow kolejowych). Druga wazng cecha modelu walijskiego byto zwigk-
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szenie doptat z tytutu nierentownych tras autobusowych — przyrost mi¢dzy
2000 a 2009 r. 0 175% (z 11500 tys. GBO do 31611 tys. GBP). Dynamika ta
miafa Zrodto w regulacjach Transport Act 2000, ktory umozliwil ubieganie si¢
o dofinansowanie przewozOw na mato rentownych trasach przez operatorow
komercyjnych.

Wprowadzane od 1998 r. reformy dewolucyjne w znaczacy sposob wplynety
na zwigkszenie wykorzystania transportu zbiorowego w przewozach pasa-
zerskich. Zadaniem rzadow krajow koronnych, zgodnie z przyjetym celem
promowania zrOwnowazonego rozwoju transportu, stato sie¢ skonstruowanie
systemu zachet, ktory w wyniku zmniejszenia iloSci podrozy samochodami
osobowymi prowadzilby do wzrostu wykorzystania alternatywnych wobec
nich Srodkow komunikacji transportu zbiorowego. Podkresli¢ nalezy, ze
rozbudowa infrastruktury drogowej w krajach koronnych nie byta priory-
tetem reform polityki transportowej rzadu centralnego i krajéw koronnych,
bowiem istniejgca sie¢ drogowa uznana zostala za wystarczajaca, gdyz pro-
gram inwestycji w infrastrukture drogowa przypadajacy na lata osiemdzie-
sigte minionego stulecia zostal konsekwentnie zrealizowany przez gabinety
konserwatywne.

Potwierdzeniu tezy o pozytywnym wplywie reform decentralizacyjnych na
rozw0j systemow transportowych krajow koronnych postuzyly nast¢pujace
wnioski z badan:

1. Reformom dewolucyjnym towarzyszyt znaczny wzrost nakladow na trans-
port w Wielkiej Brytanii:

— wydatki rzadu centralnego przekazane krajom koronnym w latach

1998-2008 wzrosty o 133%, podczas gdy Srodki nieprzekazane zmalaty

0 3%. Jednoczesnie nakfady samorzadow na transport wzrosly o 158%;

— naktady na infrastrukture drogowg przekazane krajom koronnym
w latach 1999-2007 wzrosly o 53%;

— Srodki na infrastrukture kolejowg przekazane krajom koronnym ulegly
zwigkszeniu o 204%;

— w Szkocji wydatki na transport w gestii egzekutywy szkockiej w latach
2000-2006 wzrosty o 387%, za$§ subsydia rzadu centralnego o 983%.
Znaczne fundusze skierowano na rozbudowe lotnisk dla przewozéw
lokalnych, zapewniajacych stata komunikacje z obszarami peryferyjnymi
(life lines). W latach 1997-2006 964% wzrostowi ulegly takze subsydia
dla przewoznikow autobusowych;

— w Walii wydatki rzadu centralnego na transport wzrosty w latach
2000-2008 o 227%, za$ wydatki samorzadow o 71%. Programy wsparcia
dla transportu lokalnego zanotowaty w latach 2000-2009 663% przyrost
finansowania;

— w Anglii wydatki na transport w latach 2000-2008 wzrosty o 170% ze
strony samorzadow i 60% ze strony rzadu centralnego;
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— W znaczacy sposob wzrosly subwencje samorzadow do aglomeracyjnych
przewozow autobusowych. W latach 1997-2007 najwigkszy przyrost
wsparcia zanotowal Londyn (661%) i Anglia (458%).

2. Wzrost naktadow na transport pozytywnie wplynal na dynamike przewozow
pasazerskich i towarowych:

— wlatach 1998-2008 Wielka Brytania odnotowata 11% wzrost przewozow
w ruchu drogowym wyrazony w pojazdokilometrach;

— liczba przewiezionych tadunkéw w latach 1997-2007 wzrosta o 14%;

— przewozy lotnicze cechujg si¢ bardzo duza dynamikg wzrostu — w latach
1997-2007 przewozy pasazerskie wzrosly o 91%, przewozy towarowe
0 32%;

— W transporcie towarow droga morska w latach 1998-2008 odnotowano
2% spadek w Wielkiej Brytanii, ktory wynikatl ze wzrostu przewozow
kolejowych.

3. Reformy dewolucyjne pozytywnie wplynely na wykorzystanie Srodkow
komunikacji zbiorowej w przewozach pasazerskich, zwlaszcza w przewozach
kolejowych:

— w latach 1998-2008 zanotowano 101% wzrost w aglomeracyjnych prze-
wozach kolejowych, 42% przyrost w przewozach kolejowych, 26% wzrost
w przejazdach metrem w Londynie, 20% przyrost w przewozach autobu-
sowych 1 tramwajowych. Wolumen przewozow autobusowych w Szkocji
1 Walii determinuja dotowane ustugi na stabo skomunikowanych obsza-
rach wiejskich — w zwigzku z brakiem dostepu do innych srodkow komu-
nikacji zbiorowej lub samochodu osobowego. W Anglii wskaznik ten jest
niski ze wzgledu na dostepno$¢ alternatyw dla przewozdéw autobusowych,
gestsze zaludnienie i nizszy stopiefi zubozenia obszarow wiejskich;

— w istotny sposob zwigkszyla si¢ liczba statych pasazerow korzystajacych
z przewozOow kolejowych — w latach 1997-2006 przyrost w Londynie
wyniost 70%, w Anglii 69%, w Wielkiej Brytanii 67%, w Walii 53%,
a w Szkocji 50%;

— Londyn wyrdznia si¢ najwigksza dynamika w przewozach srodkami trans-
portu zbiorowego — w latach 1997-2007 przewozy autobusowe, tram-
wajowe 1 kolejowe aglomeracyjne wzrosty o 68%. Istotng role odegrata
rOwniez rozbudowana sie¢ metra i kolei aglomeracyjnych. Zwigkszeniu
przejazdow Srodkami komunikacji publicznej sprzyjalo réwniez wpro-
wadzenie oplat za wjazd samochodem osobowym do centrum miasta
(congestion charging);

— subsydiowanie przewozow w istotny sposdb wpltyneto na korzystanie ze
Srodkow transportu zbiorowego — w latach 1998-2008 w Szkocji prze-
wozy subsydiowane zanotowaly 63% wzrost.

4. Reformy dewolucyjne korzystnie wplynely na realizacje koncepcji zrowno-
wazonego transportu:
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— w latach 1997-2007 przewozy kolejowe wykazaly znacznie wyzszy przyrost
(24%) niz przewozy drogowe (1%);

— na ograniczenie emisji CO, zlozyly si¢ dwa pozytywne trendy — wzrost prze-
wozOw pasazerskich Srodkami transportu zbiorowego oraz wzrost kolejo-
wych przewozow towarowych kosztem transportu drogowego.

— Szkocja w sposoOb najbardziej zaawansowany wdraza ide¢ zrOwnowazonego
transportu — cechuje ja najmniejszy odsetek przewozow towardéw droga
ladowa (63,9%), ktory jest znacznie nizszy od Sredniej dla Zjednoczonego
Krolestwa (84,2%) i Unii Europejskiej (75%).



