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W systemach logistycznych transport
odgrywa bardzo istotna role. Jest on jed-
nym z podstawowych ogniw fancucha
logistycznego. W przemieszczaniu fa-
dunku pomiedzy zakladem produkcyj-
nym, magazynem a klientem, wsze-
dzie wystepuja procesy transportowe.
Transport, jako wewnetrzny, wystepu-
je w zaktadach produkcyjnych, pomie-
dzy wydziatami produkcyjnymi oraz
w magazynach. Wraz z rozwojem spo-
teczenstw ro$nie zapotrzebowanie
na rézne formy przemieszczania os6b
i towarow. Szacuje sie, iz w procesach
logistycznych okoto 80% wszystkich
funkcji logistycznych stanowi trans-
port. Transport to dziatalnos¢, ktérej
glownym zadaniem jest przemieszcza-
nie fadunkéw z jednego miejsca do dru-
giego. Z ekonomicznego punktu widze-
nia jest to wykonywanie zadan
przewozowych za odptatnoscia, ktérych
wynikiem ma by¢ przew6z ludzi i ma-
terialow oraz $wiadczenie ustug dodat-
kowych, ktore sg powiazane z tymi prze-
wozami. Uslugi transportowe maja
istotny wplyw na dziatania wszystkich
sektoréw gospodarki panstwowej. Glo-
balizacja oraz daleko idgca specjaliza-
cja generujg zapotrzebowanie na ustu-
gi transportowe. Znaczacy jest tez jego
udzial w ogolnych kosztach obstugi
logistycznej. Dlatego bardzo waznym
zagadnieniem jest stosowanie odpo-
wiednich technologii transportu. Proce-
sy transportowe niestety nie pozosta-
ja bez wplywu na nasze otoczenie.
Rozwdj technologiczny stwarza nowe
mozliwosci ograniczenia szkodliwego
oddziatywania na srodowisko natural-
ne. Poszczego6lne gatezie transportowe,
z uwagi na uwarunkowania techniczno
— technologiczne, majg rézny wptyw
na otoczenie. W tym zakresie przepro-
wadzono szereg badan i analiz, z kt6-
rych jednoznacznie wynika, iz najbar-
dziej nieprzyjazny dla otoczenia jest

transport samochodowy. Wedlug ana-
liz prowadzonych przez pracowni-
koéw Politechniki Krakowskiej!, w kra-
jach OECD (Organizacja Wspoipracy
Gospodarczej i Rozwoju, skupiajaca
wysoko rozwiniete kraje) transport
drogowy jest najwiekszym zrodiem
skazenia Srodowiska naturalnego;
15 000 ré6znego rodzaju zwigzkow che-
micznych jako efekt uboczny tej gate-
zi transportu zanieczyszcza nasze oto-
czenie. Srodki transportu drogowego sa
odpowiedzialne za nastepujacy procent
ogolnej emisji szkodliwych substangji:
— 63% tlenkoéw azotu,

— 50% substancji chemicznych pocho-

dzenia organicznego,
— 80% tlenku wegla,
— 10— 25% pytow zawieszonych w powie-
trzu,

techniczny pojazdéw, natezenie ruchu,
czeste przypadki przecigzenia ponad nor-
matywnym fadunkiem.

W przewozach pasazerskich $rodki
transportu zbiorowego sg bardziej przy-
jazne otoczeniu. Dla przykiadu, nowocze-
sny autobus, ktéry emituje niewiele
wieksza ilo$¢ spalin, niz samochéd oso-
bowy, przewozi srednio tyle oséb, ile 70
samochod6w w miescie i 30 samochodéw
poza miastem. W godzinach szczytu
srednia liczba przewozonych os6b jest
jeszcze wieksza.

Skazenie emitowane przez transport
drogowy nie dotyczy tylko samych drog.
Czes¢ emitowanych spalin i pylow osia-
da nawet w znacznej odlegtosci od dro-
gi. Badania pokazaly, ze co prawda
w odleglosci 50 m od drogi poziom za-
nieczyszczen zawartych w glebie sukce-

Tab. 1. Emisje gazéw cieplarnianych w sektorze transportowym.

Zrédto: Europejska Agencia Srodowiska, 2007.
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- 6,5% dwutlenku siarki.

Analizujac transport drogowy z uwagi
na kategorie przewozow, przewozy to-
warowe z pewnoscig maja najbardziej nie-
korzystny wplyw na nasze otoczenie.
Wplyw na to ma wiele czynnikéw, do kto-
rych z pewnoscig mozemy zaliczy¢ stan

1 Suchocki B., Zanieczyszczenie powietrza emitowane przez transport drogowy, 25.04.2006.
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sywnie spada, jednakze gleby sa zanie-
czyszczone nawet do odlegtosci 500 m
od niej. Nasze drogi najczesciej przebie-
gaja przez skupiska osiedli mieszkanio-
wych, wzdluz drég budowane sg zajaz-
dy oraz centra handlowe. W okolicach
duzych parkingéw stezenie zanieczysz-



czenia gwaltownie ros$nie, przewyzsza-
jac nawet 40 razy poziom dotyczacy zwy-
kitych ulic. Do dr6g przebiegajacych
przez tereny wiejskie przylegaja pola
uprawne, jednak nie stosuje sie pasow
ochronnych, gdyz znaczaco wptynetoby
to na ich koszty budowy i eksploatacji.

Innym, bardzo istotnym problemem
zwigzanym z transportem, jest halas.
Z jego negatywnego oddziatywania
na nasze zdrowie nie do konca zdajemy
sobie sprawe.

Badania przeprowadzone przez Insty-
tut Patologii Stuchu (IPS) wykazaly, iz ha-
tas na poziomie 55 — 75 dB (A) powodu-
je bezsenno$¢ i przemeczenie organizmu,
bole glowy, drazliwos¢, podwyzszenie ci-
$nienia krwi, spowolniony rozwoj umy-
stowy dzieci; ma on tez negatywny
wplyw na wydajnos¢ nauki i pracy. Hatas
powyzej 80 dB (A) moze powodowac
trwate uszkodzenia stuchu. Z danych
IPS wynika, ze az 0,5 mIn Polakéw ma
uszkodzony stuch3! Podraznienie oraz
stres wywolany halasem powoduja pod-
wyzszenie ciSnienia krwi i negatywnie
wplywaja na poziom cholesterolu. Te
zmiany w naszym zdrowiu prowadza
do zawatu serca. Badania wykazaly, iz ha-
tas zwieksza ryzyko zagrozenia zawatem
nawet o 50%. Zwiekszony ruch na gtow-
nych ulicach i kongestia powodujq takze
zwiekszenie ruchu na ulicach lokalnych,
biegnacych przez osiedla mieszkaniowe.
Mamy do czynienia z efektem skali. Wie-
lu kierowcow, znajacych dobrze topogra-
fie miast, stosuje objazdy. Dotychczas
spokojne, oddalone od gtéwnych ciagow
komunikacyjnych ulice, stajq sie gtosne.
Ograniczajq sie w ten sposob przestrze-
nie, ktore przeznaczone sa do wypoczyn-
ku. Hatas i spaliny oddzialywaja rowniez
na ptaki i zwierzeta, zaburzajac ich wa-
runki zycia. W naszym kraju dopiero
od kilku lat sa budowane ekrany akustycz-
ne chronigce nasze osiedla. Nie chroni sie
prawie w ogole przed hatasem i wplywem
ruchu na drogach ptakéw i zwierzat. We-
dlug Ministerstwa Srodowiska, stan kli-
matu akustycznego w Polsce ulega ciagte-
mu pogorszeniu. Za przyczyne podaje sie
intensywny rozwd6j motoryzagji, zty stan
techniczny pojazd6w, zwiekszenie nate-
zenia ruchu drogowego, zwiekszenie
predkosci podroznej i rozprzestrzenienie
sie ruchu drogowego na terenach nie na-
razonych dotychczas na hatas. Z uwagi

Tab. 2. Poziom emisji podstawowych zanieczyszczen powietrza pochodzqcych z transportu dro-

gowego w Polsce?:

Dwutlenek wegla 28 989,00
Metan 4,20
Podtlenek azotu 1,94
Tlenek wegla 609,30
Nie metanowe lotne zwigzki organiczne 111,10
Tlenki azotu 234,50
Czgstki state 14,94
Dwutlenek siarki 2,52
Otow 0,021

na zmiany cywilizacyjne Ministerstwo Sro-
dowiska ocenia, ze niemal 30% populagji
(ponad 11 min os6b) jest narazone
na podwyzszony ponad norme poziom
hatasu w porze dziennej. Odsetek jest
znacznie wyzszy dla pory nocnej. Problem
ten jest potegowany poprzez wprowadze-
nie nowego stylu zycia, w ktérym oprécz
motoryzacji rowniez rozwoj elektroniki
w zakresie przekazu dzwieku naraza
nas na ciggly wptyw hatasu. Innym zagad-
nieniem jest kongestia, ktérg nalezy
rozpatrywac w kategorii nie tylko zwykte-
go utrudnienia komunikacyjnego, ale
w wielu przypadkach jako zagrozenia zy-
cia. Niedotarcie karetki pogotowia na czas
oraz strazy pozarnej ma istotny wplyw
na bezpieczenstwo mieszkancow miast.
Zatloczone parkujacymi samochodami
chodniki i dojazdy czesto wrecz uniemoz-
liwiaja dotarcie ratownik6w na miejsce ak-
¢ji. Problemy te wydaja sie niezauwazal-
ne, gdyz skutki poza wypadkami nie sg
przyczynami naglych zachorowan, a te naj-
ciezsze i najbardziej bolesne, jezeli nie do-
tycza nas samych lub naszych bliskich, mie-
dzy innymi z powodu nattoku medialnych
informacji pozostaja dla nas czyms odle-
glym, czesta nic nie znaczaca informacgja.
Rozwéj transportu drogowego spowodo-
wal rozwoj innych dziedzin gospodarki;
dlatego stosowano wobec niego szereg
réznego rodzaju preferencji, miedzy inny-
mi w zakresie sposobu i zasad dostepu

2 Suchocki B., Zanieczyszczenie powietrza emitowane przez transport drogowy, 25.04.2006.
3 Suchocki B., Wplyw hatasu na zdrowie cztowieka i srodowisko, 25.04.2006.

do infrastruktury transportowej, jak réw-
niez ponoszenia konsekwengji za zanie-
czyszczenie srodowiska naturalnego. Jed-
nak skutki takiej polityki staly sie coraz
bardziej ucigzliwe dla spoteczenstw. Ob-
serwujac rozwoj spoteczny mozemy z pew-
nym uproszczeniem stwierdzic, iz $wiado-
mosc¢ spoteczenstwa w zakresie ochrony
srodowiska naturalnego rosnie w miare
wzrostu zamoznosci. Dzi$ ogot spoleczen-
stwa jest szczegodlnie wrazliwy w kwestii
skutkéw ubocznych generowanych przez
transport, takich jak zmiany klimatyczne,
zanieczyszczenie powietrza, wypadki, ha-
tas czy zattoczenie. Podobne opinie glosza
tez decydenci, co nie zawsze przeklada sie
na skuteczne dziatania w tym zakresie. Dla-
tego tez postanowiono wprowadzic dla tej
gatezi transportu pewne oplaty, ktore
pomimo, ze nie rekompensuija w catosci ge-
nerowanych kosztow zewnetrznych, sg pro-
ba wyréwnania zasad konkurencji miedzy-
gateziowej. W 1992 roku, kiedy Organizagja
Narodéw Zjednoczonych wdrozyta koncep-
cje ,zrbwnowazonego rozwoju” i przyje-
ta zasade ,,zanieczyszczajacy ptaci” w ra-
mach deklaracji z Rio de Janeiro, transport
zostal wéwczas wyrézniony jako sektor
priorytetowy w zakresie wprowadzenia nie-
zbednych uregulowan. Po wspolnym usta-
leniu koniecznos$ci dazenia do wprowadze-
nia zasady ,zanieczyszczajacy placi”,
wydawac¢ by sie moglo, ze kolejny krok
wdrazania Dyrektywy o Eurowiniecie jest
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Tab. 3. Suma kosztéw zewnetrznych dla wszystkich $rodkéw transportu za rok 2000.

Zrédfo: INFRAS/IWW (2004).
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stosunkowo tatwy. Okazuje sie jednak, ze

obowiazujaca Dyrektywa, do ktorej wpro-

wadzono istotne zmiany w 2006 roku, ma

niestety szereg stabych punktow:

® nie wymaga ona wprowadzenia obo-
wiazku optat drogowych dla samo-
chodéw ciezarowych, co w rezultacie
oznacza, ze nie bedg one pobierane
w wysokos$ci adekwatnej do ponoszo-
nych kosztéow zewnetrznych, biorac
pod uwage silng pozycje tej grupy
transportowcéw, w przeciwienstwie
do transportu kolejowego, na ktory ta-
kie oplaty zostaly nalozone w postaci
dostepu do tak zwanych tras

® Dyrektywa nie zezwala, aby kraje
cztonkowskie wtaczaly zinternalizo-

wane koszty zewnetrzne do opfat dro-
gowych. Uniemozliwia to postepowa-
nie zgodnie ze szwajcarskim wzorcem
i ustalenie opfat drogowych uwzgled-
niajacych rzeczywisty koszt uzytkowa-
nia drég, zgodnie z zasada ,,zanieczysz-
czajacy placi”, co z kolei zachecitoby
do przesuniecia przewozow towaro-
wych z drég na kolej

® obowigzujgca Dyrektywa zezwala kra-

jom czfonkowskim na swobodne decy-
dowanie o sposobie korzystania z przy-
chodéw z oplat drogowych, co oznacza,
Ze nie maja one obowigzku wykorzysta-
nia tych srodkéw w sektorze transpor-
towym na przyktad na wyré6wnanie wa-
runkow konkurengji miedzygateziowej,
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czy niwelowanie skutkow oddziatywa-
nia na srodowisko naturalne

e w niektoérych krajach przewoznicy ko-
lejowi kupujac paliwo do lokomotyw
spalinowych placg zawarte w cenie
oplaty drogowe.

Pomimo deklaragji, obecne ustalenia na-
dal zawierajg szereg istotnych wad. Do-
poki nie zostang wprowadzone skutecz-
ne uregulowania, mozliwos¢ internalizacji
kosztoéw zewnetrznych i wysokos¢ tych
oplat nie bedzie wtasciwie odzwierciedla-
ta rzeczywistych kosztow, a zasada ,,za-
nieczyszczajacy placi” nie bedzie dotyczy-
ta galezi transportu stanowigcego
najwieksze obcigzenie dla sSrodowiska na-
turalnego. Paradoksalnie, zasada interna-
lizagji kosztéw zewnetrznych istnieje
w odniesieniu do transportu kolejowego,
ustanowiona na podstawie zapisow Dy-
rektywy 2001/14. Taki stan rzeczy funda-
mentalnie wypacza konkurencje pomie-
dzy transportem drogowym a kolejowym.
Narzedzia rynkowe to jeden z kluczowych
sposobéw obnizania kosztéw zewnetrz-
nych transportu, a sprawiedliwe i skutecz-
ne ustalanie cen bedzie stanowilo rzeczy-
wisty sygnatl dla uczestnikow rynku,
w celu dokonania bardziej racjonalnego
wyboru srodka transportu. Chociaz po-
ziom emisji wytwarzany przez inne sek-
tory (dostawa energii, przemyst, rolnictwo,
gospodarka odpadami) w latach 1990
— 2003 obnizyt sie, to jednak ilos¢ wyzie-
wow emitowanych przez transport zna-
czaco wzrosta w wyniku zwiekszonej
liczby przewozonych tadunkow.

Stawka w tej grze jest wysoka. Zobo-
wigzanie giéwnego uczestnika rynku
— uzytkownikéw samochodow ciezaro-
wych — do ptacenia rzeczywistego kosz-
tu gospodarczego wynikajacego z ich fak-
tycznie wykonanej pracy bedzie miato
znaczacy wplyw na ozywienie rynku to-
warowych przewozéw kolejowych i za-
pewnienie rownego udziatu tych gatezi
transportu we wzroscie przewozéw to-
warowych w Europie, po okresie kryzy-
su gospodarczego.

Problemy szkodliwego oddzialywania
na srodowisko naturalne nie dotyczg
tylko transportu drogowego, jednak ska-
la problemu jest niewspotmiernie wiek-
sza w porownaniu do transportu wodne-
go czy kolejowego. W tych galeziach
transportu powinny by¢ réwniez prowa-
dzone dzialania majace na celu elimino-



wanie negatywnych skutkoéw oddzialywa-
nia na nasze otoczenie.

Kolejowo — samochodowe
tancuchy transportowe

Po rozszerzeniu Unii Europejskiej wzro-
sta wymiana handlowa, a wiec i przewo-
zy realizowane przez poszczegolne gate-
zie transportu. Dynamiczny wzrost
rozwoju rynku ustug TSL zostal zahamo-
wany z powodu kryzysu gospodarczego.
Wedlug analitykéw rynku, sytuacja ta po-
trwa od dwdch do trzech lat. Po tym okre-
sie przewidywany jest dalszy wzrost go-
spodarczy, a tym samym zapotrzebowanie
na ustugi z sektora TSL, rowniez w zakre-
sie przewozow towarowych. Czas ten
z pewnoscig nalezy wykorzystac i przygo-
towac system transportowy naszego kra-
ju do wzmozonych przewozéw. Nasz
kraj, z uwagi na niewystarczajacg ilo$¢ no-
woczesnych drég i dos¢ dobrze rozwinie-
ta siec linii kolejowych, z ktérych po-
nad 60% jest liniami zelektryfikowanymi,
ma duzy potencjal rozwoju ekologicznych
form transportu z wykorzystaniem prze-
wozo6w kolejowych. Transport kolejowy ce-
chuje sie jednak mniejsza elastycznoS$cia
na potrzeby rynku dla matych i srednich
wielkosci potokow fadunkoéw, niz trans-
port drogowy. Dlatego tez wskazane jest,
aby w systemie transportowym naszego
kraju stworzy¢ warunki do wykorzystania
najlepszych cech obu galezi transportu.
Transport kolejowy posiada warunki tech-
niczne do przewozu duzych partii towa-
réw, w szczegolnosci na dluzsze odleglo-
$ci. Moze on konkurowac z transportem
drogowym przy przewozie towar6ow z tak
zwanej drobnicy, gdzie czas transportu nie
odgrywa najistotniejszego znaczenia.
W budowaniu tancuchéw dostaw przewo-
zy samochodowe sg niezastgpione przy
transporcie na tak zwanej ostatniej mili.
Dobrym przyktadem taczenia obu galezi
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transportu sa przewozy intermodalne,
ktére moga i powinny stac sie istotnym
elementem naszego systemu transporto-
wego. Transport intermodalny jest wska-
zywany przez Unie Europejska jako najbar-
dziej ekologiczna forma transportu.
W Polsce ich udziat w ogélnych przewo-
zach fadunku nie przekroczyt 3% wolume-
nu kolejowych przewozéw towarowych,
natomiast w krajach Europy Zachodniej
osigga poziom dwudziestu kilku procent.
Jednak aby byto to mozliwe, niezbedne jest
wieksze zaangazowanie sie wiadz admi-
nistracyjnych poszczegolnych szczebli
w ich rozwo;.

Brak nowoczesnych terminali kontene-
rowych, ktore ze wzgledu na:

e brak toréw za i wytadunkowych o diu-
gosci co najmniej 600 metréw, co po-
woduje koniecznos¢ dzielenia skta-
déw i wykonywania dodatkowej pracy
manewrowej

e zly stan nawierzchni plyty terminala, co
powoduje szybkie uzycie i czeste
uszkodzenia samojezdnych urzadzen
przetadunkowych

e niewlasciwg powierzchnie placéw skia-
dowych, co uniemozliwia wysokie pie-
trzenie konteneréw jak tez na skutek
przechytu przy silnych podmuchach
wiatru jest przyczyng ich spadania
z ostatnich warstw

e male powierzchnie placéw sktado-
wych, co powoduje ich zapelnienie po-
nad technologiczne normy, a to z ko-
lei utrudnia dotarcie do potrzebnej
jednostki fadunkowej, a wiec wykona-
nia znacznego nakladu pracy

® wyposazenie wiekszosSci terminali w sa-
mojezdne urzadzenia przetadunkowe,
ktore w eksploatacji sa drozsze od suw-
nic
generuja wysokie koszty ich eksploata-

gji. Budowa nowoczesnego terminala kon-

tenerowego to koszt od 30 do 60 min zi.

Przy obecnych potokach tadunkow okres

zwrotu poniesionych naktadéw wynosi
okoto 15 lat, a wiec ryzyko inwestycyjne
jest znaczne. Dlatego przy ich budowie po-
trzebne jest duze wsparcie administracji
samorzadowych poszczegdlnych szczebli.
Niestety, w wielu przypadkach zagadnie-
nie to jest inaczej interpretowane. Wzo-
rem budowy supermarketéw (gdzie zwrot
poniesionych nakltadéw to przedziat 4 — 6
lat) samorzady zadaja wybudowania przez
inwestora nowych lub rozbudowy istnie-
jacych drog lub skrzyzowan. Jednak nie
mozna poréwnywac inwestycji w dziedzi-
nie handlu z inwestycjami w dziedzinie tak
specyficznej, jak transport intermodalny.
Rozwdj przewozow intermodalnych powi-
nien by¢ traktowany jako dziatanie maja-
ce na celu ochrone naszego srodowiska na-
turalnego.

Transport w istotny sposob przyczynia
sie do zanieczyszczenia naszego $rodo-
wiska naturalnego, jednak poprzez wy-
bér jego formy oraz wprowadzenia zasa-
dy ponoszenia kosztow negatywnego
oddziatywania (,,sprawca pfaci’) mozemy
doprowadzi¢ do zmniejszenia negatyw-
nych skutkéw. Wsparcie systemow trans-
portowych, ktére dla wykonania pracy
przewozowej, to jest wykonania jednej
umowne;j jednostki (pasazero-kilometra
lub tono-kilometra) emitujg najmniej
szkodliwych zwiazkéw, moze w konse-
kwengji przyczynic sie do ochrony nasze-
go srodowiska naturalnego oraz do ob-
nizenia ogoélnych kosztéow ponoszonych
przez spoleczenstwo.
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