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Od wieków istnienie efektywnego systemu transportowe-
go warunkuje mo˝liwoÊci wydajnego gospodarowania, do-
konywania specjalizacji produkcji oraz sprawnego przep∏y-
wu dóbr z miejsc ich powstania do miejsc sk∏adowania lub
konsumpcji. W Europie od dawna dominujàcà pozycj´ na
rynku przewozów zajà∏ transport drogowy i rola ta systema-
tycznie roÊnie.

Bardzo dobrze znaczenie transportu samochodowego dla
wspó∏czesnej gospodarki europejskiej obrazujà dane publi-
kowane przez Uni´ Europejskà. Na przyk∏ad w 1990 roku2 –
rozpatrujàc tylko trzy najpopularniejsze ga∏´zie transportu
(drogowy, kolejowy i ˝egluga Êródlàdowa) pod kàtem wyko-
nanej pracy przewozowej, równej 1764,9 mld tkm3 – na sa-
mochody przypad∏o 1064,3 mld tkm, czyli ponad 60%. Prze-
wozy kolejà wynios∏y 440,2 mld tkm (24,9%), natomiast ˝e-
glugà Êródlàdowà – 260,4 mld tkm (14,8%). W nast´pnych la-
tach udzia∏ transportu drogowego systematycznie zwi´ksza∏
si´ i przewiduje si´, ˝e ma dalej rosnàç, g∏ównie kosztem
kolei (tabela nr 1).

Analizy unijne wskazujà, i˝ w okresie 1990 – 2020 przewo-
zy samochodami mogà ulec zwi´kszeniu a˝ o 136,5%, przy
wzroÊcie w okresie 1990 – 2005 o 60%! W efekcie udzia∏
transportu drogowego w ca∏oÊci przewozów, mierzonych
w tkm, podniesie si´ z 60,3% w roku 1990 a˝ do 75,3% w ro-
ku 2020. Czyli za 13 lat, zgodnie z obecnymi przewidywania-
mi, nawet trzy czwarte wykonywanej pracy przewozowej
b´dzie zwiàzane z ruchem drogowym. JednoczeÊnie kolej,
mimo dokonywania przez w∏adze UE prób rewitalizacji tej
ga∏´zi transportu, nie tylko nie zwi´kszy, ale wr´cz straci
swe udzia∏y rynkowe w ca∏oÊci przewozów (z 24,9% w roku
1990 do zaledwie 12,6% w roku 2020, czyli o po∏ow´). Pozy-
tywnym elementem jest to, ˝e najgorszy czas, czyli lata 1995
- 2005, kiedy na kolei wystàpi∏ najwi´kszy spadek przewo-

zów, towarzystwa kolejowe majà ju˝ za sobà. Nale˝y jednak
podkreÊliç, ˝e i tak przewozy mierzone w tkm w roku 2020
majà byç ni˝sze, ni˝ w roku 1990 o niespe∏na 4,5%.

Na tle kolei ca∏kiem nieêle wypada ˝egluga Êródlàdowa.
W omawianym okresie powinna ona zwi´kszaç prac´ prze-
wozowà (w latach 1990 – 2020 o 54,8%), chocia˝, ze wzgl´-
du na znacznie szybszy przyrost przewozów pojazdami, jej
udzia∏ w ca∏oÊci przewozów spadnie z 14,8 do 12,1% i b´-
dzie obni˝aç si´ systematycznie, podobnie jak w przypadku
kolei, przez wszystkie trzy dekady.

Prognozowany i realny wzrost znaczenia transportu dro-
gowego wynika g∏ównie z jednej z podstawowych jego za-
let, to znaczy znacznej elastycznoÊci. Oznacza ona mi´dzy
innymi zdolnoÊç szybkiego dostosowania si´ do zmian kie-
runków i iloÊci strumieni ∏adunków przeznaczonych do
przewiezienia. Ani kolej, ani ˝egluga Êródlàdowa, czy wresz-
cie transport lotniczy (majàcy relatywnie ma∏y udzia∏ prze-
wozów cargo w ca∏oÊci europejskich przewozów towaro-
wych), takiej elastycznoÊci nie posiadajà. Jest to efekt ogra-
niczeƒ infrastrukturalnych, wyst´pujàcych w tych trzech ga-
∏´ziach: wysokich kosztów budowy i utrzymania infrastruk-
tury oraz – choç w mniejszym stopniu – wysokich kosztów
zakupu samych Êrodków transportu. Chocia˝ przeci´tny
okres zu˝ycia tych Êrodków wynosi nawet 3-4 razy d∏u˝ej,
ni˝ samochodów. W ˝egludze Êródlàdowej wyst´pujà po-
nadto liczne, niekiedy trudne do przezwyci´˝enia bariery,
zwiàzane z si∏ami natury (wielkoÊç opadów, przebieg i stan
rzek, wysokoÊç temperatur, itd.). 

Z majàcym si´ systematycznie zwi´kszaç znaczeniem
transportu samochodowego wià˝e si´ jednak szereg zagro-
˝eƒ. I nie chodzi tu o ochron´ Êrodowiska (ha∏as, zanie-
czyszczenie), gdy˝ to zagadnienie od dawna uwa˝a si´ za
bardzo wa˝ne. Dzi´ki zmianom w prawnym i post´powi

Sposoby podniesienia efektywnoÊci europejskiego transportu
drogowego (cz. 1)

Jaros∏aw Brach1

1 Dr J.Brach, Akademia Ekonomiczna we Wroc∏awiu, Katedra Mi´dzynarodowych Stosunków Ekonomicznych (przyp. red.).
2 „European Energy and Transport Trends”, dane za „Commercial vehicles: on the move for everyone”, VDA 2006, str. 9.
3 tkm – tonokilometr (przyp. red.).

Tab. 1. WielkoÊç i struktura przewozów w Europie w latach 1990 – 2020.

Rodzaj 
transportu
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˚egluga Êródlàdowa 260,4 14,8 268,2 14,5 297,9 13,9 320,0 13,4 345,8 13 374,7 12,5 403,3 12,1

Kolejowy 440,2 24,9 358,0 19,2 368,0 17,1 367,5 15,3 378,8 14 397,3 13,2 420,1 12,6

Drogowy 1064,3 60,3 1233,6 66,3 1482,7 69 1710,5 71,3 1966,2 73 2232,3 74,3 2516,9 75,3

Razem 1764,9 100 1859,8 100 2148,6 100 2398 100 2690,8 100 3004,3 100 3340,3 100

èród∏o: European Energy and Transport Trends”. Dane za: „Commercial vehicles: on the move for everyone”, VDA 2006, str. 9 oraz obliczenia w∏asne. 
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w przemyÊle motoryzacyjnym oraz przemys∏ach z nim
wspó∏pracujàcych (metalurgiczny, chemiczny, elektroniczny
i inne), w ciàgu ostatnich niespe∏na trzech dekad uda∏o si´
znacznie ograniczyç negatywny wp∏yw aut u˝ytkowych na
przyrod´. Emisja substancji szkodliwych (tlenki azotu i w´-
gla, w´glowodory, czàstki sta∏e) zmala∏a kilkunastokrotnie.
Podobnie wyglàda sprawa z ha∏asem. Badania wykaza∏y, ˝e
13 wspó∏czesnych ci´˝arówek emituje tyle ha∏asu, ile jedna
w roku 1980. Dlatego o wiele powa˝niejszym zagro˝eniem
zarówno dla, jak i ze strony, europejskiego transportu dro-
gowego jest jego zdolnoÊç do fizycznego przemieszczania
stale rosnàcej iloÊci dóbr. Ju˝ dziÊ drogowe szlaki na starym
kontynencie nale˝à do bardzo zat∏oczonych. Pojawienie si´
na nich wi´kszej o 50% liczby pojazdów (przewidywany
wzrost przewozów drogowych w latach 2005 – 2020 przy
jednoczesnym za∏o˝eniu eksploatacji u˝ywanych dziÊ ro-
dzajów i konfiguracji Êrodków transportu) mo˝e jedynie wy-
wo∏aç komunikacyjny parali˝ i – tym samym – parali˝ ca∏ego
europejskiego systemu gospodarczego. Poniewa˝ budowa
nowych tras, szczególnie w Europie Zachodniej, z ró˝nych
wzgl´dów (opory spo∏eczne, problem „zabetonowania” –
„wyasfaltowania” krajobrazu) nie wchodzi w rachub´, jedy-
nym rozsàdnym wyjÊciem z sytuacji jest zwi´kszenie efek-
tywnoÊci przewozów. Rozumiane jako zmniejszenie liczby
pojazdów i osób koniecznych do wykonania tego samego
zadania przewozowego – przemieszczenia tej samej masy
towarowej. W rezultacie koszt i czas tego przemieszczenia
powinny równie˝ ulec redukcji. 

W Europie wiele lat temu koniecznoÊç znacznego zwi´k-
szenia efektywnoÊci przewozów jako pierwsi dostrzegli pro-
ducenci samochodów i zabudów oraz ró˝nego rodzaju sto-
warzyszenia, skupiajàce przedstawicieli Êrodowiska trans-
portowo – logistycznego. Dlatego stosowne prace prowa-
dzone sà od dawna. Natomiast wsparcie ze strony politycz-
nych decydentów dla proponowanych koncepcji ró˝nie wy-
glàda w ró˝nych krajach. 

Obecnie rozpatruje si´ dwa nie wykluczajàce si´ sposoby
podniesienia efektywnoÊci przewozów. Pierwszy nie dotyczy
bezpoÊrednio konstrukcji pojazdów, lecz polega na stosowa-
niu ró˝nego rodzaju rozwiàzaƒ wspomagajàcych, usprawnia-
jàcych transport: systemy zarzàdzania flotà i kierowcami, czy
narzucenie na bran˝´ dodatkowych op∏at (jak niemiecki poda-
tek maut). Skutkuje to zmniejszeniem liczby pustych przewo-
zów oraz lepszym wykorzystaniem przestrzeni do za∏adunku
i prowadzàcych pojazdy. W przypadku kierowców, balansuje
si´ na granicy dozwolonych przepisami konwencji AETR go-
dzin czasu pracy, czy te˝ si´ jà przekracza. Rezultaty tych dzia-
∏aƒ, przyjmujàc i˝ nie ∏amià one prawa, sà bardzo obiecujàce.
Na przyk∏ad, zastosowanie telematyki pozwoli∏o firmom prze-
wozowym w samych tylko Niemczech4 na: 
• zaoszcz´dzenie do 2 litrów paliwa na ka˝de 100 km poko-

nanej przez pojazd trasy z ∏adunkiem (oko∏o 6 - 7%)
• redukcj´ kosztów eksploatacyjnych o 20 euro na pojazd

miesi´cznie
• zmniejszenie czasu potrzebnego na wizyty w serwisach

o 1,5 dnia na pojazd rocznie dzi´ki wczeÊniejszemu plano-
waniu przeglàdów

• zaoszcz´dzenie 1 dnia na pojazd rocznie w rezultacie tak
zwanego aktywnego serwisowania

• zaoszcz´dzenie w sumie do 475 euro na pojazd miesi´cz-
nie.
Równie interesujàce, w zakresie wzrostu efektywnoÊci

przewozów, okaza∏o si´ obcià˝enie bran˝y transportowej
dodatkowymi op∏atami przewozowymi, choçby w postaci
niemieckiego maut. Wed∏ug szacunków BAG5, od poczàtku
jego obowiàzywania liczba pustych kursów ci´˝arówek spa-
d∏a o oko∏o 9%. Po prostu przewoênicy, chcàc zniwelowaç
negatywne skutki tego podatku, zacz´li lepiej wykorzysty-
waç dotàd eksploatowany sprz´t.

Wymienione wyniki przyczyniajà si´ do poprawy efektyw-
noÊci u˝ytkowania taboru drogowego. Eliminacja 9% pojaz-
dów czy paroprocentowe oszcz´dnoÊci w wydatkach, wobec
spodziewanego w najbli˝szych 15 latach ponad 50% wzrostu
zapotrzebowania na przewozy samochodowe, nie oznaczajà
jednak tego, czego obecnie i w najbli˝szym okresie europej-
ski transport drogowy rzeczywiÊcie potrzebuje. A potrzebuje
on rewolucyjnych zmian, gdy˝ wy∏àcznie takie zagwarantujà,
by po europejskich trasach przemieÊciç zwi´kszonà mas´ to-
warowà bez znacznego wzrostu zat∏oczenia. Nad takimi pro-
pozycjami ju˝ od wielu lat trwajà prace. Dotyczà one wy∏àcz-
nie sposobów budowy oraz ∏àczenia pojazdów ze sobà i sta-
nowià drugi nurt dzia∏aƒ przemys∏u motoryzacyjnego, stowa-
rzyszeƒ przewoêników oraz polityków w niektórych krajach,
aby znaczne zwi´kszyç efektywnoÊç transportu drogowego. 

4 „Commercial vehicles: on the move for everyone” wyd. cyt. str. 39.
5 „Sukces myta” – „Polski Traker” 2/2007, str. 10.
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