Monika Bgk, Barbara Pawtowska
Uniwersytet Gdanski

Uwarunkowania rozwoju transportu drogowego w aspekcie zrownowazonego przemieszczania

W tej czesci artykulu przedstawiona
zostala biezgca sytuacja w zakresie
rozwoju sektora transportu drogowe-
go. Zidentyfikowano najwazniejsze
problemy ekologicznej ucigzliwosci te-
go sektora. Po przeanalizowaniu tych
zagrozen, koniecznosc¢ podjecia kon-
kretnych dzialan wydaje sie bezdysku-
syjna. Pozostawienie tendencji rozwo-
Jjowych sektora drogowego mechani-
zmom rynkowych bedzie tylko pogle-
bialo t¢ niekorzystng sytuacje. Ko-
nieczne jest podjecie konkretnych
dzialan w zakresie wprowadzenia sek-
tora drogowego na tory zrownowazo-
nego rozwoju. Na forum Unii Europej-
skiej oraz na forum OECD i EKMT
trwajq prace nad programami dzialan
oraz doborem odpowiednich instru-
mentow dla realizacji tegoz zamierze-
nia. W drugiej czesci artykulu przed-
stawione zostang kierunki dzialan
oraz obszary, gdzie takie dzialania
mogq zostac podjete.

Pogarszajacy sie stan Srodowiska
naturalnego, w ktérym zyjemy,
zmiany klimatyczne, narastajace za-
tory na drogach, wysoka liczba ofiar
wypadkow drogowych, pogarszaja-
cy sie klimat akustyczny sSrodowi-
ska, to tylko niektére aspekty roz-
woju transportu drogowego. Z dru-
giej strony transport jest kluczo-
wym czynnikiem rozwoju nowocze-
snej gospodarki. Jednak powszech-
nie wiadomo, ze istnieje stala
sprzeczno$¢ pomiedzy dazeniem
spoteczenstwa do wiekszej mobil-

no$ci, a negatywnymi skutkami
glownie dla srodowiska naturalne-
go i jakoSci zycia, jakie niesie ze so-
ba staly wzrost pracy przewozowej
w sektorze transportu, w tym giow-
nie w transporcie drogowym. Co
wiec nalezy rozumie¢ przez zréw-
nowazony transport? Odpowiedz
na to nie jest ani prosta, ani jedno-
znaczna. Nad zdefiniowaniem tego
terminu trwajg prace na forum mie-
dzynarodowym od ponad dwudzie-
stu lat. Transport, jako sektor go-
spodarki, zostal uznany w Pigtym
Programie Srodowiskowym UE za
jeden z najbardziej uciazliwych eko-
logicznie dziatow gospodarki. Uru-
chomiono w 1998 r. po szczycie
w Cardiff dzialania nastawione na
monitorowanie efektywnosci dzia-
tan podejmowanych w celu skiero-
wania transportu na tory zréwno-
wazonego rozwoju. Zrbwnowazony
transport to transport Swiadomy
srodowiskowo, optymalny ekono-
micznie, spolecznie uzasadniony
i politycznie odpowiedzialny!.
Przez $wiadomy srodowiskowo
(environmentally ~ sensible) nalezy
uznac taki transport, ktoéry w swoim
rozwoju  uwzglednia  réwniez
aspekt ekologiczny. Negatywny
wplyw transportu na Srodowisko
naturalnie jest doskonale rozpozna-
ny i znajduje odzwierciedlenie
w wielu dokumentach programo-
wych, zaréwno dotyczacych ogoélnie
rozwoju gospodarczego, np. Strate-
gia Lizbonska z 2000 r.2, ochrony

srodowiska naturalnego — Strategia
Zrownowazonego Rozwoju3 (SDS),
czy tez dokumenty transportowe —
Europejska polityka transportowa
do 2010: czas na decyzje z 2001 r4.

Optymalny ekonomicznie (econo-
mically sound) oznacza rowniez pro-
ekologiczny. Waznym jest, aby ceny
rynkowe odzwierciedlaly rzeczywi-
ste koszty wytworzenia danej ustu-
gi czy produktu. Unikanie ukrytego
subsydiowania dla dziatalnosci
szkodliwej ekologicznie przynie$¢
moze dodatkowe korzysci zarowno
dla srodowiska, jak i uczciwej kon-
kurengji na rynku.

Uzasadniony spolecznie (socially
Jjust), a wiec wystepuje koniecznos¢
zapewnienia wszystkim cztonkom
spoteczenstwa minimalnego pozio-
mu dostepu do podstawowych
ustug transportowych i mozliwosci
przemieszczania.

Odpowiedzialny politycznie (po-
litically responsible) — to odpowied-
nio przeprowadzane dzialania na
wszystkich szczeblach decyzyjnych,
np. Unii Europejskiej. Istotna jest
akceptacja spoteczna i polityczna
przeprowadzanych dziatan. Aby ta-
kie poparcie uzyskac, proces decy-
zyjny powinien by¢ jasny i zrozu-
mialy, za$ informacja na temat efek-
tow, wydatkowanych $rodkéw, do-
stepna publicznie.

Biorgc pod uwage powyzsze, na-
lezy zdecydowanie stwierdzi¢, ze:
»0becny system mobilnosci we wspot-
czesnych spoleczenistwach nie jest

1 Sense and Sustainability. Smart thinking to restart European transport policy. T&E, Stichting Natuur en Milieu, Brussels 2004, 7.

2 The Lisbon European Council: an agenda for economic and social renewal for Europe. Brussels, 28 February 2000. DOC/00/7

3 Communication from the Commission: A Sustainable Europe for a Better World: A European Union Strategy for Sustainable Development. COM(2001)264 final.
4 White Paper: European transport policy for 2010: time to decide, COM(2001) 370 final.
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Rys. 1. Struktura gateziowa przewozéw w transporcie fadunkéw w UE — 25 w 2002 . Zrédfo:
Transport and energy in figures: 2004. EC, Directorate-General for Energy and Transport in

co-operation with Eurostat 2004

zrownowazony i jest nieprawdopodob-
nym, aby stat sie takim, jesli obecne
trendy utrzymajq sie.”>

We wspéblczesnym spoteczen-
stwie poprawa mobilnosci jest po-
strzegana jako warunek niezbedny
do poprawy jakosci standardéw zy-
cia. Poniewaz popyt na transport
stale ro$nie, odpowiedz na rosngce
potrzeby przemieszczania nie mo-
ze polegac jedynie na rozbudowy-
waniu nowej i modernizacji istnie-
jacej infrastruktury transportowe;j.
System transportowy wymaga
optymalizacji. Dzialania w tym kie-
runku, w obliczu ubieglorocznego
rozszerzenia Unii Europejskiej

o nowe kraje cztonkowskie, wydaja
sie by¢ tym bardziej wazne. Po-
wszechnie rowniez wiadomo, ze
w strukturze galeziowej przewo-
zow dominuje transport drogowy.
Jest on uwazany za najbardziej
ucigzliwg ekologicznie gataz trans-
portu, o najwyzszych kosztach spo-
tecznych. Dla potwierdzenia tej te-
zy na rys. 1 i 2 przedstawiono
obecng strukture gateziowg zarow-
no w przewozach pasazerskich, jak
i towarowych w 25 krajach czton-
kowskich Unii Europejskiej.

Jak wynika z przedstawionych wy-
kresow, zarowno w przewozach
osob, jak w przewozach tadunkéow
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Rys. 2. Struktura gateziowa przewozéw w transporcie oséb w UE-25 w 2002 r. Zrédto: Trans-
port and energy in figures: 2004. EC, Directorate-General for Energy and Transport in co-ope-

ration with Eurostat 2004

dominuje transport drogowy. Z tym,
ze w przewozach os6b najwiekszy
dzial przypada motoryzacji indywi-
dualnej. Udziat transportu kolejowe-
go w obstudze przewozéw systema-
tycznie spada, chociaz nalezy pod-
kresli¢, iz udzial ten w nowych kra-
jach cztonkowskich, takich jak We-
gry, Stowacja czy Kraje Battyckie jest
znacznie wyzszy niz krajach UE -15.
Podobnie sytuacja przedstawia sie
w przewozach tadunkéw. Tu trans-
port drogowy w 2002 r. w struktu-
rze gateziowej przewozow stanowit
72% (bez transportu morskiego).
Jesli chodzi o udzial transportu ko-
lejowego w strukturze przewozow,
to Kraje Baltyckie wykazuja bardzo
wyrazng przewage nad resztg kra-
jow UE. Rowniez Polska i Stowenia
majg zdecydowanie lepsze propor-
cje. Nalezatoby zauwazy¢, iz trans-
port rurociggowy w tych krajach od-
grywa réwniez znaczng role. Jezeli
przyjrzymy sie prognozom popytu
na transport, to tendencje wzrostu
udziatu transportu drogowego
w strukturze galeziowej, jesli nie
zostang podjete odpowiednie dzia-
tania, utrzymajg sie do 2030 r.

Podstawowe wskazniki
charakteryzujqce europejski
transport drogowy

Transport drogowy odgrywa zna-
czaca role w stosunku do gospodar-
ki i spoteczenstwa europejskiego.
Wzajemne relacje pomiedzy gospo-
darka i tym sektorem transportu sg
niezwykle rozlegte. Jesli chodzi
o dostawcow towaréow i ustug dla
sektora, to wystarczy tu chociazby
wymieni¢ takie podmioty jak: pro-
ducentow pojazdow, dostawcow in-
frastruktury transportowej, produ-
centow energii, producentéow prze-
mystu motoryzacyjnego czy osrodki
badawczo — rozwojowe. Z drugiej
strony, transport drogowy Swiadczy
ustugi wraz z innymi gafeziami dla
spoleczenstwa, tak wiec przyczynia

5 Mobility 2030: meeting the challenges to sustainability. The Sustainability Mobility Project, WBCSD, Final report 2004, s.5.
6 Transport and energy in figures: 2004. EC, Directorate-General for Energy and Transport in co-operation with Eurostat 2004., tablica 3.3.4.
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Koncepcje i strategie logistyczne

sie do dobrobytu spotecznego.

W tabeli 1 zestawiono podstawo-
we wskazniki charakteryzujgce zna-
czenie transportu dla gospodarki
w 25 krajach cztonkowskich UE
w roku 2002.

Gtowne problemy transportu
drogowego w aspekcie
Zréwnowazonego rozwoju

Rozdzielenie wzrostu gospodarcze-
g0 od wzrostu popytu na ustugi trans-
portowe—decoupling. Oddzielenie
rozwoju transportu od wzrostu go-
spodarczego jest od kilku lat kluczo-
wym celem polityki transportowej
Unii Europejskiej. Zostal on uznany
za jeden z priorytetow w Biatej Ksie-
dze z 2001 r.7. Natezenie transportu
w Unii Europejskiej w ostatnim dzie-
siecioleciu systematycznie wzrasta-
to w takim samym tempie, jak go-
spodarka badz tez szybciej. Tempo
wzrostu wyniosto prawie 20%
w przypadku transportu pasazer-
skiego i okolo 30% w przypadku
transportu towarowego. Wolumen
tadunkéw i oso6b przewiezionych
przez transport wykazywal statg
tendencje wzrostowg. Wzrost ten
w krajach Unii Europejskiej jest zbli-
zony do stopy wzrostu PKB (rys. 3).

W przypadku przewozéw tadun-
kéow mamy tu Scisty zwigzek po-
miedzy wolumenem przewozo-
nych tadunkéw i wielkos$cia pro-
dukcji. Takie obserwacje prowa-
dzone sg w wielu krajach od kilku-
dziesieciu lat. Rowniez wiekszo§¢
prognoz w transporcie drogowym
opiera sie na zalozeniu, ze te dwie
zmienne pozostaja ze sobg w Sci-
stym zwigzku. Tak wiec popyt na
transport jest skorelowany ze sto-
pa wzrostu produkgji.

W przypadku popytu na przewo-
zy 0os6b mamy tu Sciste odniesienie
do wielkos$ci dochodéw spoteczen-
stwa oraz struktury wlasnosciowej
i wielko$ci parku pojazdow.

Niekorzystna ekologicznie struktura
galeziowa przewozow. Rozwoj trans-

Tab. 1. Podstawowe wskazniki charakteryzujqce znaczenie sektora transportu w 2002 r.
Zrédto: Transport and energy in figures: 2004. EC, Directorate-General for Energy and Trans-

port in co-operation with Eurostat 2004

Zatrudnienie
pomocniczej)

W sektorze transportu zatrudnionych jest okoto 7,5 mln 0séb (z tego 61% w
transporcie ladowym; 2% w morskim, 5% w lotniczym i 32% w dziatalnosci

Udzial transportu w wydatkach
gospodarstw domowych
samochodami

745 bilionow Euro wyniosty w 2002 r. wydatki na transport, co stanowito 14%
ogolu wydatkow; z tego 1/6 to wydatki na zakup ustug transportu
pasazerskiego, 5/6 — 621 bilionéw Euro wydano na podréze prywatnymi

Transport ladunkow

Praca przewozowa czterech ladowych gate¢zi transportu wyniosta 2.158
biliondéw tkm., z czego na transport drogowy przypadto 72%;

Transport oséb
kolejowe.

Praca przewozowa oszacowano na 5.092 biliony paskm z czego 82% przypadto
na samochody osobowe, 9,5% autobusy i autokary, 6,8% na przewozy

Roczna stopa wzrostu przewozow
w transporcie ladunkéw

2.,4% rocznie dla lat 1995-2002

Roczna stopa wzrostu przewozow
W transporcie 0séb

1,4% rocznie dla lat 1995-2002

Wskaznik bezpieczenstwa

Transport drogowy: 49719 0s6b zabitych (zgon w ciagu 30 dni od zdarzenia)

portu w latach 90. XX w. byt zdomi-
nowany przez transport drogowy
i lotniczy, podczas gdy pozostate
galezie transportu, takie jak kolej,
autobusy oraz zegluga $rodladowa,
przezywaly stagnacje lub nawet
spadek. Co prawda tendencjom
wzrostowym w sektorze drogowym
towarzyszyl rozwoj nowoczesnych,
czystszych technologii, co spowal-
nialo tempo negatywnych oddziaty-
wan na srodowisko.

Wzrost popytu w transporcie dro-
gowym tadunkéw jest wypadkowa
kombinagji takich czynnikéw, jak ni-
skie ceny i wzrost popytu na ela-
styczne, o wysokiej dostepnosci
ustugi transportowe. Inne gatezie
transportu przegrywajg w tym za-
kresie walke konkurencyjna z sekto-

rem drogowym. Podobnie wyglada
sytuacja w przypadku przewozow
osob. Tu jednak samochdd prywat-
ny wygrywa walke konkurencyjng
nie tylko ze $rodkami innych gatezi
transportu, ale rowniez z transpor-
tem publicznym.

Zmiana struktury przewozéw za-
rowno w sektorze tadunkow, jak i sek-
torze osob jest jednym z podstawo-
wych celéw wspolnej polityki trans-
portowej. W Biatej Ksiedze z 2001 r.
uwzgledniono instrumenty majgce za
zadanie rewitalizacje alternatywnych
galezi transportu, w szczegoélnosci
transportu kolejowego.

Nieefektywny system cen w trans-
porcie europejskim. Ogélnie mozna
stwierdzi¢, iz ceny w kolejowych
i autobusowych przewozach rosng
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Rys. 2. Struktura gateziowa przewozéw w transporcie oséb w UE-25 w 2002 r. Zrédfo: Trans-
port and energy in figures: 2004. EC, Directorate-General for Energy and Transport in co-ope-

ration with Eurostat 2004

7 White Paper: European transport policy for 2010: time to decide, COM(2001) 370 final.
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szybciej niz koszty uzytkowania sa-
mochodéw osobowych. Catkowity
koszt transportu samochodowego,
obejmujacy zaréwno koszty zakupu
jak i uzytkowania, pozostat na sta-
tym poziomie, podczas gdy w przy-
padku innych rodzajéw transportu
koszty wzrosly. Taki trend fawory-
zuje motoryzacje indywidualng
w odniesieniu do transportu pu-
blicznego. Spadek cen w przewozie
tadunkéw nie sprzyja natomiast ob-
nizeniu transportochtonnosci go-
spodarek.

Zauwazono nieznaczny postep
w restrukturyzacji oplat transporto-
wych, zmierzajgcy w kierunku wta-
Sciwego uwzgledniania kosztow ze-
wnetrznych, co moze przyczynic sie
do redukcji ogdlnego popytu na
transport i infrastrukture transpor-
towa, jak rowniez zoptymalizowac
podzial gateziowy przewozow.

Obnizenie wielkosci emisji sub-
stangji zanieczyszczajgcych w skali
lokalnej. W sektorze transportu
drogowego zaobserwowano znacz-
ny spadek emisji szkodliwych sub-
stancji, ktore w UE zostaty poddane
regulacjom prawnym. Spadek ten
mozna przypisac egzekwowaniu eu-
ropejskich norm emisyjnych dla po-
jazdow samochodowych. Normy te
sg stopniowo zaostrzane od poczat-
ku lat 90. XX w. W wyniku tych dzia-
tan emisje kontrolowanych substan-
¢ji zanieczyszczajacych zmniejszyly
sie 0 24% — 35% w okresie 1990 —
2001. Efekty takie uzyskano dzieki
rozwojowi coraz czystszych techno-
logii z jednej strony, z drugiej za$
dzieki poprawie standardow jakosci
paliw. Wyeliminowano ze skitadu
paliwa oféw; znacznie obniza sie
zawartos$¢ siarki (w 2005 r. do po-
ziomu 50 ppm, a w 2009 r. do po-
ziomu 10 ppm). Jednakze, pomimo
Zmniejszenia zanieczyszczenia $ro-
dowiska wywotanego transportem
drogowym, nadal istniejg powazne
problemy z jakoscig powietrza na
obszarach miejskich. Aby zmniej-
szy¢ stopien narazenia ludzi na za-

nieczyszczenia majgce wplyw na
zdrowie, niezbedne jest podjecie
dodatkowych inicjatyw.

Réwnie wazne, jak dalsze za-
ostrzanie norm dla pojazdow, jest
zapewnienie, aby cykle testowe od-
zwierciedlaly rzeczywiste warunki
pracy samochodéow w testach do-
puszczajacych pojazdy do ruchu.
Wprowadzenie zaostrzonych norm
dla pojazdéow dostawczych LDV —
EURO 5 i pojazdow ciezarowych
HDV — EURO 6 jest juz przesgdzone
i zaplanowane na lata 2010/12.

Wzrost wielkosci emisji gazow cie-
plarnianych (GHGs). Mozna wymie-
ni¢ cztery podstawowe czynniki wa-
runkujace wielko$¢ emisji gazow
cieplarnianych pochodzacych
z transportu drogowegos:
¢ ilo$¢ zuzywanej energii przez sta-

tystyczny pojazd drogowy do po-

konania danego dystansu — w du-
zej mierze zalezy réwniez od wa-
runkéw, w jakich dokonywane
jest przemieszczenie

* wielkos¢ jednostkowej emisji
GHGs przypadajaca na jednostke

8 Mobility 2030: meeting the challenges to sustainability. The Sustainability Mobility Project, WBCSD, Final report 2004, s. 104.
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paliwa emitowang w wyniku pro-
dukgji, dystrybugji i spalania pali-
wa — podstawowe znaczenie ma
tu zawarto$¢ wegla w paliwie
oraz technologia produkgji i dys-
trybugcji paliwa

ogolna wielkos¢ wolumenu prze-
wozow — jest funkcjg popytu kon-
sumpcyjnego

struktura gateziowa przewozow
— zalezna od indywidualnego
wyboru uzytkownika oraz zasto-
sowanych instrumentéw polity-
ki transportowej majacych na
celu ksztattowanie optymalnej
struktury.

Z obserwacji trendow w sektorze
drogowym w zakresie konsumpgji
energii i zwigzanej z tym emisji
GHG wynika, ze obecna polityka
jest nieskuteczna. Udziaf transportu
w zuzyciu energii siega 35% w UE —
25. Ogoblna wielko$¢ emisji CO2, po-
chodzaca z transportu, wykazuje
stala tendencje wzrostowa, co
utrudnia osiggniecie celéw wynika-
jacych z Protokotu Kioto9. Dzieje
sie tak pomimo, ze samochody pa-
sazerskie sg coraz sprawniejsze.
Ulepszenia technologiczne przyczy-
nily sie do zmniejszenie jednostko-
wych poziomoéw emisji CO,. Jednak-
ze zwiekszenie natezenia transpor-
tu wyréwnato, a nawet przewazyto
te osiggniecia. Wynikiem tego jest
ogoélne zwiekszenie o okoto 20%
emisji CO, pochodzacej z pojazdow
transportu drogowego!10,

Obecne zobowigzania przemystu
samochodowego do zmniejszenia
emisji CO, przez samochody wyga-
sajg w latach 2008/2009. Jest duza
szansa, ze producenci samochodow
osiaggng deklarowane obnizenie jed-
nostkowej emisji CO, do poziomu
140 g COy/km. Jezeli jednak obecne
trendy wzrostu przewozow utrzy-
majg sie, to sytuacja w zakresie emi-
sji catkowitej CO, ulegnie pogor-
szeniu. Dlatego tez istnieje potrze-
ba okreslenia warunkéw dobrowol-
nych porozumien producentéow

przemystu motoryzacyjnego na
przyszios¢, rozszerzajac ich zakres
o samochody dostawcze oraz za-
pewnienie, by cykle testowe od-
zwierciedlaly rzeczywiste warunki
pracy silnikéw i uwzgledniaty wyko-
rzystanie dodatkowego wyposaze-
nia, np. klimatyzacji.

Rozwdj infrastruktury transportu
drogowego. W ostatniej dekadzie
sie¢ autostrad w ,starych” pan-
stwach czlonkowskich zwiekszyla
sie o ponad 12 000 km, a w nowych
o okoto 1 000 km. Inwestycje w za-
kresie Transeuropejskiej Sieci Trans-
portowej UE koncentrowaly sie
glownie na poprawie miedzynaro-
dowych potaczen pomiedzy siecia-
mi szybkiej kolei, a takze sieciami
drogowymi, przy czym program
drogowy rozwijal sie o wiele szyb-
ciej niz kolejowy. W wyniku tego
catkowita dtugos¢ autostrad szybko
sie zwiekszata, podczas gdy zasieg
konwencjonalnej infrastruktury ko-
lejowej i zeglugi srédladowej powo-
li sie zmniejszat.

Zajmowanie terenéw pod infra-
strukture sektora drogowego wy-
woluje presje na siedliska naturalne
i roznorodnosc¢ biologiczna poprzez
bezposrednie wykorzystanie grun-
tow, zaklocenia wywotane hatasem
i Swiatlem, zanieczyszczenie $rodo-
wiska i podzial krajobrazu. W miare
jak infrastruktura transportowa zaj-
muje nowe tereny, coraz wiecej ob-
szarow naturalnych poddawanych
jest presji.

Stan bezpieczenstwa ruchu drogo-
wego w UE. Mimo kilkudziesieciu lat
pracy na rzecz poprawy bezpieczen-
stwa ruchu drogowego w krajach UE
uwaza sie, ze straty ponoszone
z powodu wypadkéw drogowych sg
nadal zbyt wysokie. Dlatego bezpie-
czenstwo stalo sie jednym z najwaz-
niejszych kryteriéw oceny efektyw-
nosci polityki transportowej. O ran-
dze problemu wypadkéw drogo-
wych $§wiadczg nastepujace danell:
* na drogach UE rocznie ginie oko-

9 Ten key transport and environment issues for policy-makers. TERM 2004, EEA Report, 3/2004, s.16.

10 Tamze, s.12.

11 R. Krystek: Nie bezpieczenstwo ruchu drogowego: mity i rzeczywisto$¢. http://www.gambit.org.pl
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fo 42 tys. oso6b, a ponad 3,5 min

doznaje obrazen
* jeden na trzech obywateli bedzie

w ciggu swego zycia hospitalizo-

wany z powodu uczestniczenia

w wypadku drogowym
* jeden na dwudziestu obywateli

zginie badz bedzie ciezko ranny

w wypadku drogowym
* jeden na osiemdziesieciu obywa-

teli zakonczy swe zycie o czter-

dziesci lat wczesniej z powodu
wypadku drogowego

e $rednio zycie obywateli UE jest
skrocone o sze$¢ miesiecy powo-
du wypadkéw drogowych

* wérod przyczyn zgondéw ludzi
miodych, wypadki drogowe sg na
pierwszym miejscu.

Wyzej przytoczone dane jedno-
znacznie $wiadczg o randze proble-
mu i o koniecznosci podejmowania
kompleksowych dziatan majacych
na celu poprawe sytuacji w zakresie
bezpieczenstwa ruchu drogowego.
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