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Znaczenie polityki transportowej jako elementu
kontrolowania wzrostu transportochtonnosci gospodarki

1. WPROWADZENIE

Gospodarka rynkowa, ktorej ceciest swobodna produkcja oraz wymiana towarow ugiskymaga
efektywnego transportu. Analiza proceséw zachogzh we wspoiczesnej gospodarce prowadzi d
wniosku,ze rozwoj gospodarczy bytby nie vy bez pokonywania barier transportowych.

Bedacy wyrdznikiem wspotczesnej ekonomii wzrost konsumpcji kkijg rosmcym zapotrzebowaniem
na systemy dystrybucji, ktére w gkiszej czsci realizowane § przez sektor prywatny. Rola administracji
panstwowej w kontekcie rozwoju gospodarczego ograniczalgmujac to w sposéb najbardziej ogoiny do
wspierania wzrostu gospodarczego z zachowaniend zagavoju zrownowzonego. Mana powiedzié, ze
transport jako sektor gospodarki, ktory warunkejerpzwoj [2] wymaga szczegolnej troski obu strkidra
moze wyraat Ssie W przyjetej na danym obszarze, zarowno pod wadghm terytorialnym jak i rodzajowym
polityce transportowe;j.

2. BARIERY | ZAGROZENIA ZWIAZANE Z ROZWOJEM TRANSPORTU

Trudno nie zgodZisi¢ z twierdzeniemze transport jest badem rozwoju. Faktem jest rowui¢o, ze
transport zmienigwiat i ze zmiany skutkwj bardzo powznymi problemamisrodowiskowymi. Z punktu
widzenia wptywu infrastruktury transportowej dedowisko i funkcjonowania samego transportu hale
stwierdzt, ze transport jest najekszym poborg energii. Skutkiem tegoagrudndgci ze zréwnowaeniem
rozwoju transportu. W Polsce nagksze problemyrodowiskowe stwarza da skala dziatalniei szeroko
pojetego transportu samochodowego. Do niedawna w Paigsea ni srednio w krajach Unii Europejskiej
byta intensywné¢ wykorzystania samochodowegarowych, ale w latach 1995-2008 ich roczny przebie
zwigkszyt sk w Polsce z 22.1 do 28.2 tys. km, podczas gdy wobiizyt si¢ z 33.0 do 27.6 tys. km.

Przewozy tadunkéw w minionej dekadzie cechowataamkawana tendencja wzrostowa, ztitowana
w poszczegolnych gatiach transportu. Liczba ton przewiezionych ogéhentatach 2003-2009 wzrosta
z 1239 do 1691 min ton (+36,5%), czyli niecaedj niz wzrost PKB w tym samym okresie (+32,1%). O ile
jednak PKB wzrdost o 32,1 %, o tytle zapotrzebowameprae¢ przewozowy transportu samochodowego
wzrosto o 187,7%Srednia odlegté¢ przewozow samochodowych wzrosta w okresie 2003230153 do
204 km, zblkajac sk dosredniej odlegtéci przewozow kolejowych [3].

W 2008 r. wielké¢ przewozow tadunkéw mierzonych paagrzewozowg w krajach Unii Europejskiej
wyniosta 4091 mid tkm, blisko potowa tych przewoz@h6,0%) odbywata sitransportem drogowym.
W okresie 2005-2008 wielké pracy przewozowej w realizowanych przewozach towarulegata
wahaniom w zatenosci od zmieniajcej skt koniunktury gospodarczej. W 2008 r. praca ta waros
w poréwnaniu z 2005 r. 0 4,6%.

W 2009 r. w Polsce wszystkimi rodzajami transpgrzewieziono 1691,0 min ton tadunkow, tj. o0 2,1%
wiecej niz w roku poprzednim i o 18,9% mniw 2005 r. oraz wykonano pra@rzewozow W WySOKGCi
282,8 mld tonokilometréw, tj. wksz odpowiednio 0 1,3% i 23,9%. Dominaym rodzajem transportu byt
transport drogowy, a jego udziat w przewozach t&kdunwszystkimi rodzajami transportu systematyczni
rést; w 2009 r. wyniost on 84,3% (wobec 80,9% w&00i 75,9% w 2005 r.).
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W latach 2005-2009 zaroéwno przewozy tadunkoéw jghraca przewozowa transportem drogowym
wykazywaty tendencje wzrostawW 2009 r. transportem drogowym przewieziono 1|d tan tadunkoéw,
tj. wiecej 0 6,4% ni w roku poprzednim i o 32,0% w poréwnaniu z 200%tablica 1). Wykonana praca
przewozowa transportu samochodowego wyniosta 16f¢btonokilometrow i byta wiksza o 9,9% i
przed rokiem i 0 59,9% w stosunku do 2005 r. [2].

Tablica 1. Przewozy tadunkéw w Polsce ogotem ipdizdow agzarowych (w liczbach bezwzglinych).

Wyszczegolnienie Tys. ton Min tkm Srednia odlegté przewozu 1 tony tadunku w km

2005 1079761 119740 111

2006 1113880 136490 123

Ogotem 2007 1213246 159527 131
2008 1339473 174223 130

2009 1424883 191484 134

: | 2005 450471 82930 184

W d%’&g;g‘;?ﬁer}“ 2006| 467419 95804 205
masie cafkowitej 2007 511770 113551 222
powyzej 3,5t 2008 519007 120110 231
2009 556225 129581 233

Zrodio: opracowanie wiasne na podstawie: Transporogbwy w Polsce w latach 2005-2009, Gtoéwny ddrz
Statystyczny, Uzl Statystyczny w Szczecinie, Warszawa 2011.

W ostatnich pjciu latach na znaczeniu zyskaty przewozy tadunkiamdportem meidzynarodowym.
W 2009 r. przewozy tadunkéw transportemedziynarodowym bylty wiksze o 17,8% uiprzed rokiem,
a praca przewozowa — 0 9,2%, natomiast w porownar2005 r. odnotowano ponad dwukrotny wzrost
przewozdéw przy prawie 2 razy gliszej pracy przewozowej. W transporciegdaynarodowym dwie trzecie
przewiezionych tadunkéw oraz wykonanej pracy przaweej dotyczyto obstugi eksportu i importu.
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Rys. 1. Praca przewozowa w transporcie drogowynolsde w latach 2005-2009.

Zrédto: Transport drogowy w Polsce w latach 2005-200Gt6wny Urzd Statystyczny, Ugd Statystyczny
w Szczecinie, Warszawa 2011.

Polsk: obowhzuja miedzynarodowe zobowkania, rownie w zakresie oddziatywania rssodowisko,
ktore przekiladaj sic na poszczegllne zintegrowane strategie rozwojjukm tym na SRT. Najwksze
problemy srodowiskowe stwarza da skala dziatalniei szeroko pajtego transportu samochodowego.
Analizujac wielkos¢ zanieczyszcze emitowanych przez transport drogowy w okresie 20008 mana
zauway¢, ze nasipit wzrost emisji zanieczyszcaezaliczanych do gazow cieplarnianych tzn. dwutlenkt
wegla 0 37,7%, metanu o 23,1% i podtlenku azotu 8%3,

Rozwdj infrastruktury transportowej Polski musi uggosic rowniez z szeregiem istotnych trudo,

m.in. z utrzymywaniem si dotychczasowych barier, ofpdiajacych realizag strategii modernizaciji
infrastruktury, wzrostem zagrenia kkskami zywiotowymi, spowodowanymi zmianami klimatycznymi,
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nietrwatacia efektow modernizacyjnych sieci powodowamprzedwczesnym jej niszczeniem. Cgch
charakterystyczn inwestycji transportowych jest tak lekcewaenie wanych trenddéw swiatowych
w zakresie budowy infrastruktury transportowej. @egniem, ktére mioe zmiené perspektyw
postrzegania Polski na rynku transportowym jestp@wstanie nowoczesnych, konkurencyjnych obiektoy
infrastrukturalnych w krajachasiednich oraz zmniejszenie dgstej pomocy finansowej UE w nowej
perspektywie finansowej po 2013 r.

3. ROzwOJ GOSPODARCZY A ROZWOJ INFRASTRUKTURY TRANSPOBWEJ

Z punktu widzenia wptywu na rozwoj gospodarczy Uranfrastruktu¢ transportow nalezy ocenia
pod wzgtdem jej stanu technicznego i dgstcsci. Zjawiskiem negatywnym jest wgd mniejsza dynamika
poprawy wskanikow gestasci sieci infrastruktury w relacji do wzrostu PKBntensywndci przewozow.
Nizszy niz w innych pastwach UE poziom wskaikdéw gestasci krajowej sieci transportowej oznacza,
polska gospodarka i polscy przedsorcy maj gorsze warunki konkurowania na rynkach
migdzynarodowych i zagraniczne podmioty gospodarcze.

Na podstawie najnowszych badanozna oszacowg ze spowodowana niewydoléma systemu
transportowego wzgtina warté¢ strat czasu w transporcie (w stosunku do PKB,otylkk obebie miast)
wzrosta w latach 2001-2009 z 0.4% do 0.9% [3]. tgtta wywotuje zaréwno zty stan infrastruktury, jak
i zta organizacja systemow transportowych. Inwgstydiminupce t niewydoln@dé mog wieC przynigcé
oszczdnaici ogbélnogospodarcze wynage kilkandcie miliardéw ztotych rocznie.

Polska infrastruktura drogowa jest jednym ze statiszpodsystemow polskiej gospodarki. Jest on
niewystarczajco rozwintta w stosunku do intensywfm produkcji i wymiany oraz ruchlivaei
mieszkacow. Dodatkow stabdcia jest niska jaké& utwardzonej sieci drogowej (miejskiej i pozamiéggk
ztozonej w 82% z drog powiatowych i gminnych (m@jch generalnie niskie parametry i stan techniczny
a jedynie w 6,9% z drog krajowych, w 11,0% drog evepdzkich i zaledwie 0,40% autostrad i drég
ekspresowych (2009 r.). Do nacisku 115 kiNdmstosowana jest nawierzchnia tylko na nieco pdhad
diugcsci drog krajowych, a pewna €& sieci drogowej jest dopuszczona do ruchu pojazddym nacisku
jedynie w trybie administracyjnym. Sielrég krajowych, licaca w 2009 r. 18 577 km, powinnacdsgtale
utrzymywana w wysokim stanie technicznym. Tymczagenynie okoto 60% tej sieci jest w stanie dobrymn
(w latach 2000-2009 udatoedien odsetek zwkszy¢ z 23,6% do 59,6%).

W odniesieniu do wielkizi PKB Polska charakteryzujegsznacznie wyszym nasyceniem caicia
sieci drogowej i srednia w UE-27 (181,8%), co mogtoby oznacze dla potrzeb sfery produkcyjnej jest
to nasycenie wystarczae, jednak wskanik demograficzny jest zdecydowanie na zanym poziomie
(59,6%), co oznaczaze rozwdj sieci drogowej nie jest dostosowany dahic ludnaci wyposaonej
w wysokim stopniu w samochody osobowe (w 2009 2 g&@nochody na 1000 miesakaw).

Gtownym problemem jest nasycenie kraju wesaaitostrad i drog ekspresowych, dla ktérych viska
w odniesieniu do PKB ksztattuje ¢sina poziomie 60.6%redniego w UE-27 i 19.1% wskaika
najwyzszego w EU-27 (w Stowenii wynosi on 16,7 km na HélPKB). Wynika z tego wnioseke ju
w warunkach 2007 r. Polska powinna byta postasiac nie 993 km autostrad i drég ekspresowych lec
minimum 1 638 km tej sieci wykorzystywanej gospadar i 4 994 km sieci shiacej mieszkacom
korzystajcym z transportu drogowego. Pokazuje to sksiiniepce] w tym zakresie luki infrastrukturalnej
dla zapewnienia firmom i obywatelom rownych szangondownaniu z resztUnii Europejskiej [3].

Centralnym organem administracjiadowej wi&ciwym w sprawach drég krajowych w Polsce jes
Generalna Dyrekcja Drog Krajowych i Autostrad. GDBKwvykonuje zadania zasglcy drog krajowych
oraz realizuje budkt pastwa w zakresie droég krajowych. Rysunek 2 przedstastan realizacji
i przygotowania autostrad, drog ekspresowych otazodnic wg Programu Budowy Drog Krajowych na
lata 2011 — 2015 (stan na 21 marca 2012 r.) [6]

Do niedawna uwaano, ze inwestycje drogowe nie n@dija za rozwojem transportu wagdznie
z powodu braku piendzy i gdyby budowa drog: za drog i poszerza stare - udatoby siprzywroct
znasne warunki jazdy. Opracowania studialne i wieleatggynych déwiadczeéy w tym zakresie, zmuszaj
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do rewizji tych opinii. Obrazki z zatloczonych ulsg tego najlepsz ilustracp. Nigdzie — niezalenie od
naktadow — nie udato sinadizy¢ drogowcom za rozwojem motoryzacji i wzrostem zegeiiowania na
przewozy.

Analiza planéw GDDKIA pozwala na stwierdzeniee w drugiej dekadzie XXI wieku poprawiesi
deklaratywna jak@ systemu transportowego w Polsce co pozwoli nangpea bezpieczne przemieszczanie
sie¢ ludzi, utatwi im dosip do pracy, ustug i turystyki. Wydaje ¢sijednak, ze realizacja planow
infrastrukturalnych zwszanych z transportem i zadzaniem w tym zakresie w Polsce w sposok
niedostateczny ujmuje podejmowanie dzatprowadzacych do zmniejszania transportochtokeiosfery
produkcji i sfery konsumpciji.
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Rys. 2. Program Budowy Drog Krajowych na lata 202015
Zrédto: Witryna internetowa Generalnej Dyrekcji Drégajowych i Autostrad: www.gddkia.gov.pl.

4. TRANSPORTOCHtONNGC GOSPODARKI

Do rozwoju makroekonomicznego i dobrobytu obywatéi przyczynia sirozumiana w prosty sposéb
wielkos¢ przewozow i statystyczna poprawa wask&8Ow gestasci sieci transportowych. Poréwnania
migedzynarodowe pokazajze polska gospodarka jest nadmiernie transportoolaton

Dobrobyt pastwa i obywateli nie zaly od maksymalizacji liczby ton przewiezionych tadlaw lecz
od sprawnéci obstugi proceséw produkcji i logistyki, a spraé te mazna zwkkszy racjonalizujc popyt
na transport. Przy mniejszej transportochidgichgospodarki mniejszeakoszty tworzenia PKB, mniejsza
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presja na kapitatochtonne inwestycje infrastrukdinega mniejsze obaienie dlasrodowiska naturalnego [1].
W Polsce poréwnag dane z ostatnich 20 lat transportochiagiingpadta 2,5 krotnie ale zestawi@jdane
z Polski z danymi z krajow Unii Europejskiej ama zauway¢, ze ten wspotczynnik jest 2 razy aiszy
(rysunek 3).

Nalezy jednak pamgta¢, ze malegpca transportochtonsé gospodarki nie musi oznaczaspadku
znaczenia transportu w gospodarce, poniewawartégci dodanej generowanej przez sektor decyduj
wartas¢ sprzeday sektora, ktora ma (np. w Europie) tendemwegrastajca.
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Rys. 3. Transportochtond®gospodarek krajéw UE i Polski w tkm/euro PKB
Zr6dio: Opracowanie wiasne na podstawie danych GUS-u

Podstawowym, dtugookresowym celem polityki trangpoe] paistwa powinno b§ takze ograniczenie
potrzeb transportowych, a hiey cel powinien kreowa odpowiednie zachowania komunikacyjne
i racjonalizagt struktury przewozow [2]. Taka strategia za gtdweel wyznacza stworzenie warunkow
zapewniajcych sprawne przemieszczanie es0b oraz przewo0z towaréw, przy jednoczesnym ggratn
wymogu ograniczenia ugiliwosci transportu dl@drodowiska. Zmniejszanie zapotrzebowania na przewo:
w ramach miasta realizuje poprzez:

— Przeksztatcanie struktur urbanistycznych z monagyjmych na wielofunkcyjne.

— Stymulowanie koncentracji m.in. miejsc pracy, w zdyach dobrze obstugiwanych przez komunikacj
zbiorows.

- Utrzymanie wysokiej zwartei struktury miasta oraz hamowanie procesow dekumnaeji osadnictwa
na obszary, ktére nie mady¢ efektywnie obstugiwane przez transport zbiorowy.

Zblizong polityke transportow w zakresie logistyki miejskiej realizuje Gdyni&j §townym celem jest
realizacja strategii zrownowanego rozwoju. Strategia ta obejmuje realigagda takich jak zmniejszanie
potrzeb podrgowania poprzez planowanie miasta bardziej zwartegprzemieszanych funkcjach oraz
ksztattowanie przestrzeni miejskiej w sposob katrags wptywapcy na rozwoj ekologicznyckrodkéw
transportu (podrée piesze i rowerowe). Natomiast jeden z celéw sxmpsvych gdyiskiej polityki
transportowej obejmuje ograniczenie wzrostu ogdingotrzeb transportowych miasta oraz dostosowan
chtonnaci parkingowej obszaréw do przepustdeicuktadu ulicznego. Jego realizacja jestzivea poprzez
m.in.:

— Lokalizacg intensywnej zabudowy mieszkaniowej oraz koncepratejsc pracy, ustug jak najbej
centrow i linii transportu zbiorowego o dobrych wiakach dla podiy pieszych i rowerowych.

— Stymulacg rozwoju obszaréw wielofunkcyjnych (praca, ustugieszkania).

- Przewidywanie terenow pod lokalizacpbiektow dla rozwoju transportu zbiorowego iadw
integracyjnych obejmagych gtle, parkingi oraz P&R.

- Uzalenianie wydawania decyzji lokalizacyjnych dla nowyatdet ruchu od wynikéw profesjonalnej
analizy konsekwencji ruchowych takiej lokalizacpkj np. lokalizacja centréw handlowych przy
gtéwnych cagach ulicznych.

Zmierzenie, zrozumienie i zadzanie czynnikami sprawczymi wzrostu transportochésci
i zapotrzebowania na przewozy jestawam aspektem w agjnicciu zrownowaonego transportu. Plany,
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przepisy i programy, ktore stegujpopytem transportu wymagajuwzgkdnienia dtugoterminowej
perspektywy. Zmniejszanie potrzeb transportowychmaga planow, rozpogdzen i programéw ktore

W swojej istocie zapobiegawcze. Istotnym wymogiest jake, aby planowanie przestrzenne oparte byto n
naczelnej zasadzie oliania zapotrzebowania na transport, azeéakvymogu integracji planowania
przestrzennego z planowaniem transportu i mokdino

Istotne jest réwnie to aby odpowiedzialni za regulacje w zakresie tpkilitransportowej zapewniali
mozliwosci podejmowania dziata prowadacych do zmniejszania transportochtoériosfery produkcji
I sfery konsumpcji a tate stwarzali utatwienia proceduralne i administraeygtizace efektywnej realizacji
opisywanego zakresu dziata

5. ZAKONCZENIE

Trudno nie zgodZisie z twierdzeniemze rozwdéj gospodarczy jest nieatiovy bez pokonywania barier
transportowych. Bardzo ¢gto jednak rozwizania w dziedzinie transportu powoslujiekorzystne efekty
srodowiskowe. Diagnoza obecnego stanu gospodarki wiscB wskazuje na zbyt #u jej
transportochtonni. Polityka transportowa oparta o zasady ograniezaaipotrzebowania na przewozy
moze wychodzt naprzeciw wyzwaniom, jakie stawia gospodarce rgzan@dvnowaony.

Streszczenie

Niniejszy artykut jest prGbanalizy maliwosci dziataa administracyjnych i zasriczych w zakresie zapotrzebowania na transpor
i transportochtonnici. Przedstawia reltransportu w rozwoju gospodarki, problemy ze zrédwazeniem wykorzystywanych

w Polsce gakzi transportu i rozwojem infrastruktury transporegwAutorzy scharakteryzowali réwriigozwiazania w zakresie
ograniczania zapotrzebowania na transport na padylke logistyki miejskiej.

Stowa kluczowe: transportochioni®o infrastruktura transportowa, rozwdj gospodarczy.

The meaning of transport policy in the control of transport consumption

Abstract

This article is an attempt to analyze the poss$ybiif administration and management in the trartsgemanding and transport
consumption. It shows the roles of the transpoth@meconomic development and sustainable developrtealso characterized
the main solutions in reducing of the transporoapison.

Key words: transport absorption, transport infrastiure, economic development.
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