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Koncepcje i strategie logistyczne

 TRANSPORT

W SWIETLE POLITYKI

ZROWNOWAZONEGO
ROZWOJU

— wywiad z prof. dr hab.

Kierownikiem Katedry Polityki
Transportowej
na Wydziale Ekonomicznym
Uniwersytetu Gdanskiego

Iwo Nowak: Co kryje w sobie pojecie ,,.zrownowazony rozwoj”?

Prof. Wlodzimierz Rydzkowski: Hasto ,,zrownowazony rozwdj”
stalo sie modne w ostatnim okresie. Niedawno czytatem o poli-
tyce potowowej w S§wietle zrownowazonego rozwoju. Chodzito
tu o polowy z zachowaniem tak zwanego stada podstawowego
ryb. Tak wiec okreSlenie ,,zrownowazony rozwo6j” czesto jest nad-
uzywane, a jego rozumienie bardzo rézne. O europejskiej poli-
tyce transportowej w $wietle koncepcji zrownowazonego rozwo-
ju mozna mowié w zasadzie od czasu kluczowego dokumentu
przyjetego w 2001 roku, czyli tak zwanej Bialej Ksiegi ,,Europej-
ska Polityka Transportowa 2010 — Czas na Decyzje”. Juz sam ty-
tul wskazywat na niepowodzenia polityki transportowej w poprzed-
nich dekadach, skoro stwierdzono: konczmy dyskusje, czas na
dziafanie (decyzje). Ten dokument kfadt nacisk na rozwoj syste-
mu transportowego bez negatywnych zmian w srodowisku. Tak
tez trzeba rozumie¢ koncepcje zréwnowazonego rozwoju
w transporcie.

1. N.: Jakie byly przyczyny szczegolnego zainteresowania politykg zrow-
nowazonego rozwoju?

Prof. W. R.: Warto wyjasni¢ skad wziat sie problem. Czy w ostat-
nich dekadach XX stulecia nie dostrzegano zagrozenia srodowi-
ska przez transport? Ot6z problem ma swa geneze w koncepcji
makroekonomicznej, w Europie zwanej neoliberalizmem. Koncep-
cja ta zaktadatfa ograniczenie nadmiernych regulacji miedzy inny-
mi w transporcie, a sam proces nazwano deregulacja. Na deregu-

lacji najbardziej skorzystat transport drogowy, a raczej jego uzyt-
kownicy. W wyniku ztagodzenia ograniczen dostepu do rynku
zwiekszyla sie konkurencja w tej branzy i spadly ceny. Nizsze ce-
ny ucieszyly klientéw transportu drogowego. Mialy takze pozy-
tywny skutek makroekonomiczny, nie byly czynnikiem zwieksza-
jacym inflacje. Proces ten zapoczatkowano w USA pod koniec
lat 70. XX wieku, a w EWG dekade po6zniej. W wyniku deregula-
cji rozpoczal sie bezprecedensowy okres rozwoju transportu dro-
gowego. Wynikat ze stosunkowo niskich kosztéw dostepu do ryn-
ku, w przeciwienstwie do transportu kolejowego i lotniczego oraz
niezwyklej dostepnosci i elastycznosci tej galezi transportu. Zbiegt
sie z rozwojem koncepgji logistycznych, ktore zaktadaly czestsze
dostawy w mniejszych partiach w relacjach ,,dom-dom”. Realiza-
¢ji tych koncepcji najlepiej stuzyt transport drogowy. W rezulta-
cie wzrastaly przewozy transportem drogowym oraz ich udziat
w ogole przewozoéw. Mozna takze stwierdzi¢, ze od poczatkow
deregulacji datuje sie jednoczesny spadek udziatu, roli i znacze-
nia transportu kolejowego. Niestety, zywiolowy i czesto niekon-
trolowany rozwdj transportu drogowego przyniost wiele skutkow
negatywnych. Zwiekszyla si¢ wyraznie emisja CO,, pogorszylo sie
bezpieczenstwo przewozéw. W sumie zaczeto dostrzegac, ze
transport drogowy tworzy koszty sSrodowiskowe, ktérymi nie jest
bezposrednio obcigzony.

I. N.: Jakie byly zafozenia polityki transportowej EWG, a pozniej UE,
na poczqtku tego stulecia?
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Prof. W. R.: Wspomniana wcze$niej Biata Ksiega z 2001 roku po-
tozyta nacisk na kilka zagadnien. Chodzito gléwnie o poprawe eko-
logicznosci transportu oraz zwiekszenie bezpieczenstwa przewo-
zow we wszystkich jego gateziach. Oprocz niewatpliwych
sukcesow europejskiej polityki transportowej w latach 2000., ja-
kimi bylo pefne otwarcie rynku ustug lotniczych, transportu dro-
gowego oraz czeSciowo kolejowego, stworzenie jednolitej euro-
pejskiej przestrzeni powietrznej, przyjecie nowych przepiséw
dotyczacych warunkéw pracy i praw pasazeréw, tworzenie trans-
europejskich sieci transportowych, ktore przyczynily sie do wzro-
stu spdjnosci terytorialnej i budowy szybkich linii kolejowych, wie-
lu celéw nie udato sie osiggnac. Praktycznym wyrazem tej polityki
byta préba przeniesienia przewozow z transportu drogowego na
inne, bardziej ekologiczne gatezie transportu. Polityka ta okaza-
fa sie nieskuteczna z kilku powodéw. Potezne lobby transportu
drogowego stawialo opér wszelkim probom administracyjnego
ograniczenia dziatalno$ci tej branzy i pomimo promogji transpor-
tu intermodalnego, z zalozenia wykorzystujacego kolej, transport
drogowy pozostawatl wygodniejszy, i — co wazniejsze — tanszy. W re-
zultacie zrodzita sie koncepcja tak zwanej komodalnosci, czyli mak-
symalnego wykorzystania walorow tkwiacych w kazdej z gatezi
transportu. Dano tym samym sygnal, ze préba ograniczenia
udziatu transportu drogowego skonczyla sie niepowodzeniem.

I. N.: Czego w polityce transportowej nie udafo sie osiggngc w swie-
tle koncepcji zrownowazonego rozwoju?

Prof. W. R.: W sumie, oprocz sukceséw, o ktorych wspomnia-
tem wczesniej, w ubieglej dekadzie nie udalo sie przeniesienie
tadunkéw z transportu drogowego na inne galezie; nie udafo sie
réwniez ograniczy¢ motoryzacji indywidualnej oraz zwiekszy¢ wy-
raznie bezpieczenstwa przewozow, a takze doprowadzic do cze-
Sciowego choc¢by ujednolicenia infrastruktury UE. Nastgpito wiec
dalsze uzaleznienie gospodarki UE od ropy. Dlatego tez trudno
mowic o postepie w dziedzinie zrbwnowazonego rozwoju.

I. N.: W jakim stopniu nowa Biafa Ksiega z 2011 roku odnosi sie do
zagadnieri zwigzanych ze zrownowazonym rozwojem?

Prof. W. R.: Rzeczywiscie, na nowy dokument programowy UE
czekaliSmy do maja ubiegtego roku, kiedy to Komisja Europej-
ska opublikowata kolejng Biata Ksiege o bardzo dtugiej nazwie:
»Plan utworzenia jednolitego europejskiego obszaru transpor-
tu — dazenie do osiagniecia konkurencyjnego i zasobooszczed-
nego systemu transportu”. Opublikowano w niej 10 celéw
zwigzanych gltéwnie z wieksza ekologicznos$cig transportu,
a wiec ze zrownowazonym rozwojem. Niektore z tych celow
brzmig futurystycznie, ale pamietajmy, ze horyzont czasowy te-
go dokumentu to rok 2050. Zakfada sie miedzy innymi zmniej-
szenie o pofowe liczby samochod6w o napedzie konwencjonal-
nym w transporcie miejskim do 2030 roku i catkowitg ich
eliminacje z miast do 2050 roku; osiagniecie zasadniczo wolnej
od emisji CO, logistyki w duzych osrodkach miejskich do 2030
roku; osiggniecie poziomu 40% wykorzystania paliwa niskoemi-
syjnego w lotnictwie do 2050 roku; ograniczenie emisji w prze-
wozach morskich o 40% (a w miare mozliwos$ci o 50%) réwniez
do 2050 roku. Kolejne cele to przeniesienie do 2030 roku 30%
drogowych przewozéw towaréw na odleglosciach wiekszych
niz 300 km na inne $rodki transportu, na przykiad na kolej lub
transport wodny, a do 2050 roku planuje sie ponad 50% tego ty-
pu przewozéw. Do 2050 roku zakfada sie ukonczenie europej-
skiej sieci Kolejowej Duzych Predkosci. Do 2030 roku wzrosna¢
ma trzykrotnie istniejgca sie¢ szybkich kolei oraz ma pozostac
zachowana gesta sie¢ kolei konwencjonalnych we wszystkich pan-
stwach cztonkowskich. Do 2050 roku planuje sie osiggniecie pra-

10
Logistyka 2/2012

wie zerowej liczby ofiar §miertelnych w transporcie drogowym.
Ambicja Komisji Europejskiej jest zagwarantowanie, aby UE by-
ta Swiatowym liderem w zakresie bezpieczenstwa i ochrony $ro-
dowiska w odniesieniu do wszystkich gatezi i rodzajéw transpor-
tu. Wyraznym celem zrownowazonego rozwoju jest planowane
przejscie na pelne zastosowanie zasad ,,uzytkownik ptaci” i ,,za-
nieczyszczajacy placi”. Nierozwiazany zostal de facto problem
finansowania tych ambitnych zamierzen. Dokument pomija bo-
wiem kwestie budzetowych i niebudzetowych zasobéw na
unijng polityke i infrastrukture transportowa.

I. N.: Czy przedstawione cele faktycznie majq szanse na realizacje?

Prof. W. R.: Niektore cele wydaja sie dzisiaj mato realistyczne,
ale cofnijmy sie o 40 lat do poczatku lat 70. ubiegtego stulecia. By-
fa to rzeczywistos¢ bez telefonii cyfrowej, z komputerami wielko-
$ci pokoju, bez Internetu, Facebooka, Twittera, bez I-Podow, I-Pa-
dow, tabletéw, smartfonow itd. Uwazam, ze przejscie na paliwa
alternatywne w transporcie nastapi szybciej niz sie spodziewamy.
Dalsze ograniczenie emisji spalin w silnikach konwencjonalnych
jest technicznie mozliwe juz obecnie, podobnie jak podniesienie
bezpieczenstwa przewozéw, dzieki kolejnym innowacjom tech-
nicznym szczegdlnie w transporcie drogowym. Jestem w tym wzgle-
dzie optymistg. Czeka nas transport nie tylko bardziej wydajny
i efektywny, ale takze bardziej ekologiczny, a wiec rozwijajacy sie
w mysl koncepgji zrownowazonego rozwoju.

I. N.: Czy w obecnych warunkach gospodarczych w Polsce jest moz-
liwe wprowadzanie i stosowanie koncepcji zrownowazonego rozwoju
transportu?

Prof. W. R.: Polska jako cztonek UE musi wprowadzac rozpo-
rzadzenia i dyrektywy, ktére odnoszg sie wprost do zagadnien
zwigzanych z ekologicznoscig transportu. Przyktadem sg tak zwa-
ne normy EURO dotyczace silnikéw w zarobkowym transporcie
drogowym. Nowe standardy przewidujg coraz bardziej rygorystycz-
ne normy emisji spalin. Czes¢ celow zwigzanych z realizacjg po-
lityki zrownowazonego rozwoju sg osiggane posrednio. Nowe au-
tostrady i drogi szybkiego ruchu przyczyniaja sie do podniesienia
bezpieczenstwa przewozéw oraz bardziej ekonomicznej eksplo-
atacji pojazdow. Budowa terminali intermodalnych stanowi wa-
runek nieodzowny rozwoju przewozéw drogowo — kolejowych,
przyczyniajacy sie do przeniesienia przewozo6w na bardziej eko-
logiczne gatezie i rodzaje transportu.

I. N.: Jakq role w rozwoju zrownowazonego transportu mogq ode-
grac polskie osrodki naukowe i dlaczego decydenci oraz praktycy zy-
cia gospodarczego nie powinni pomijac ich opinii?

Prof. W. R.: Realizacja jakiejkolwiek polityki, w tym polityki
zrbwnowazonego rozwoju transportu, jest domeng politykow,
a zawodowego polityka naprawde mobilizuje, ekscytuje i utrzy-
muje w aktywno$ci realna wladza: doj$¢ do niej, utrzymac ja, jesz-
cze raz zdobyg¢, i to jak najszybciej. Przypomne, ze w pospoli-
tej i trywialnej praktyce, jaka jest codzienne uprawianie polityki,
piekne cele znikajg, zmieniajg sie w zwyczajne frazesy wypowia-
dane w przemoéwieniach i w deklaracjach. Stad politykow niezbyt
interesujg opinie osrodkéw naukowych i cele, o ktoérych wspo-
mniatem. Przykladem sa mityczne projekty Kolei Duzych Pred-
kosci, Centralnego Portu Lotniczego, kanatu przez Mierzeje Wi-
$lang czy tez nigdy w pelni nie zrealizowane projekty drogowe.
Przypomne, ze takze ostatni program budowy drég krajowych
nalezy uzna¢ za dokument o charakterze politycznym, skoro Ogél-
nopolska Izba Gospodarcza Drogownictwa odmoéwita udziatu w je-
go konsultagji.

I. N.: Bardzo dzigkuje za rozmowe.



