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Funkcjonowanie transportu w zmiennych warunkach
gospodarowania

Podstawowym zadaniem transportu jest obstuga potrzeb przewozowych generowanych przez gospodarke
I spoteczenstwo. Potrzeby te sg okreslane przez takie czynniki jak wolumen, kierunki geograficzne przewozu
1 wymagania jako$ciowe, na co maja wplyw procesy zachodzace w gospodarce i spoteczenstwie oraz
w warunkach zewngtrznych ich funkcjonowania. Cecha charakteryzujaca wyzej wspomniane procesy
w ostatnich latach jest ich niestabilno$¢ i1dynamiczna zmienno$¢, czgsto trudna do przewidzenia
w odniesieniu do stopnia nasilenia i kierunkéw rozwoju. Transport za§ powinien by¢ w stanie dostosowaé
si¢ do roznych generowanych potrzeb, co wymaga nie tylko elastycznej reakcji na biezace zjawiska, ale
takze uwzglednienia zmiennosci warunkow gospodarowania w strategiach rozwoju transportu.

Celem niniejszego artykutu jest proba identyfikacji gtownych czynnikow przyczyniajacych sie do
niestabilno$ci warunkow funkcjonowania transportu, ze wskazaniem na mozliwe dziatania do podjgcia przez
transport w celu dostosowania si¢ do nowej sytuacji.

Przyczyny zmiennoS$ci warunkow gospodarowania wplywajace na transport

Zmienno$¢ warunkoéw funkcjonowania gospodarki 1 spoteczenstwa jest normalnym zjawiskiem
zwigzanym z rozwojem cywilizacyjnym, wzrostem gospodarczym, postgpem technicznym, wzrastajaca
otwarto$cia panstw i globalizacja. Jednak w ostatnich latach zauwazy¢ mozna rosnace tempO zmian
1 wystgpowanie wielu przejawéw zmienno$ci rownoczesnie, nie tylko w sferze gospodarczej, ale takze
w sferze czynnikoOw spolecznych izewngtrznych, tworzacych obiektywne uwarunkowania prowadzenia
dziatalnosci.

Przyktadem dynamicznego tempa zachodzacych zmian w gospodarce jest bardzo krotki czas, w ktorym
pojawiaja si¢ 1 rozwijaja kryzysy gospodarcze, obejmujace zardéwno pojedyncze kraje, jak tez rzutujace na
gospodarke Swiatowa. Dotyczy to zarowno kryzysu gospodarki Stanow Zjednoczonych z 2008 roku, ktory
wywarl gleboki wplyw na gospodarke¢ globalna, jak i1 kryzysoéw kilku panstw europejskich, nalezacych do
strefy euro: Irlandii, Grecji, Hiszpanii czy Wtoch, ktore odbijaja si¢ z wigkszym lub mniejszym skutkiem na
calej gospodarce Unii Europejskiej. Charakterystyczny przy tym jest brak jednoznacznych opinii, rowniez
posrod ekonomistow, co do przyczyn wywotujacych te kryzysy oraz ich charakteru, a w konsekwencji
mozliwo$ci przeciwdziatania i1 dtugos$ci ich trwania. Nie ma zgodno$ci wsrdd ekonomistow, czy obecny
kryzys gospodarczy ma charakter strukturalny, cykliczny, co oznaczaloby jego powtarzalnos¢, czy tez jest
on konsekwencja nawarstwienia si¢ pewnych szczegdlnie niekorzystnych uwarunkowan i dziatan. Wiele
wskazuje na to, ze przyczyny obecnego kryzysu sa odmienne niz przyczyny wczesniejszych kryzysow
gospodarki rynkowej, chociazby tego z lat trzydziestych dwudziestego wieku i zwiazane sa z nadmiernym
rozbudowaniem sfery finansowej, towarzyszacej procesom sfery realnejl. W tej sytuacji metody dziatan
podejmowanych przez rzady panstw na podstawie dotychczasowego doswiadczenia nie beda skuteczne i nie
zapobiegna pojawieniu si¢ kolejnych odston kryzysu.

Brak rozeznania dotyczy takze przebiegu i oceny mozliwych skutkéw ekonomicznych, spotecznych
i politycznych kryzysu. Przewidywane sa zatem ro6zne scenariusze dalszego rozwoju sytuacji; optymistyczny
zaklada szybkie zakonczenie 1 wyjscie gospodarki $wiatowej z kryzysu. Wedlug scenariusza
pesymistycznego kryzys bedzie si¢ rozwijat i nie mozna wykluczy¢é nawet zatamania globalnego systemu
finansowego oraz rozpadu niektorych panstw iodejscia od demokracji. W skali globalnej ewentualne
pogiebienie kryzysu doprowadzi¢ moze nawet do wybuchu konfliktoéw zbrojnych w réznych regionach
$wiata, W celu odwrdcenia uwagi od problemow wewnetrznych.

! Opracowanie zbiorowe pod red. J. Horodecki, P. Soroka; Raport. Przyczyny i konsekwencije globalnego kryzysu finansowo-
gospodarczego i jego przejawy w Polsce. Sposoby jego przezwycigzenia oraz pozadane kierunki prorozwojowej polityki
gospodarczej w Polsce. Polskie Lobby Przemystowe, publikacja nr 22, Warszawa 2011.
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Obecne zauwazalne skutki kryzysu wskazuja na narastanie globalnej nierownowagi i zaostrzanie
wzajemnych relacji pomigdzy panstwami, czego wyrazem sa konflikty na tle kursow walut oraz
protekcjonizm w stosunkach handlowych. Narastaja tez tendencje inflacyjne i coraz wigcej panstw boryka si¢
z problemami zadluzenia, w tym taka potgga gospodarcza jak Stany Zjednoczone i niektére panstwa
cztonkowskie Unii Europejskiej. W tej sytuacji fatwiej ujawniaja si¢ réznego rodzaju konflikty i roéznice
interesOw, zar6wno na skale Swiatowa, jak i narodowa. Przyktadem moga by¢ konflikty wewnatrz UE,
zwiazane ze strategia wobec kryzysu euro i perspektywy bankructwa zadtuzonych panstw cztonkowskich.
Rzutuja one takze na realizacj¢ generalnych celow Unii Europejskiej, to jest zapewnienie warunkow
zrownowazonego rozwoju dla wszystkich jej cztonkow. Panstwa slabiej rozwinigte gospodarczo moga
uzyska¢ mniejsza niz dotychczas pomoc finansowa.

Skutki kryzysu i1 zaktocen rozwoju gospodarczego to przede wszystkim ostabienie wielkosci produkcji
i poziomu wymiany handlowej oraz zmniejszenie dochodow ludnosci, a pierwszym sektorem gospodarczym,
ktéry je odczuwa jest transport. Stad utrzymywanie stabilnego poziomu rozwoju gospodarczego jest waznym
czynnikiem dobrej sytuacji transportu.

Przejawem zmienno$ci warunkow gospodarowania jest takze coraz wyrazniejsza tendencja do
przesuwania osrodkow produkcji na tereny krajéw o niskim poziomie kosztow, w tym przede wszystkim
krajow azjatyckich, to jest Chin, Indii, Pakistanu lub krajow Europy Wschodniej, na przyktad do Ukrainy.
Liberalizacja handlu migdzynarodowego sprzyja ujawnieniu nowych zrodet pozyskiwania surowcoéw
i produktow, np. Ukrainy jako producenta stali i dostawce wegla dla krajow europejskich, co zasadniczo
zmienia wielko$¢ popytu na ustugi przewozowe oraz kierunki geograficzne obshugi.

W odniesieniu do Polski szczegdlnym obszarem, majacym duzy wplyw na stabilno$¢ warunkéw
gospodarowania dla transportu, sa relacje z Rosja. Zarowno zaszloSci historyczne, jak i wspolczesne
incydenty polityczne czegsto przektadaja si¢ na restrykcje ze strony Rosji w stosunku do polskich
producentéw 1 handlowcow, a takze na utrudnienia w transporcie (ograniczanie liczby zezwolen).

Inny rodzaj zaklocen gospodarowania to napigcia i konflikty spoleczne, wynikajace z obaw o miejsca
pracy i poziom zycia. Jedna z ich przyczyn sa towarzyszace kryzysom coraz wigksze cigcia w budzetach
wielu panstw, zwlaszcza na cele spoteczne, co powoduje narastajace niezadowolenie i protesty ludnosci.
Czynnikiem wzmacniajacym konflikty i niepokoje spoteczne jest wzrost cen zywnosci powodowany nie
tylko przez niekorzystna sytuacj¢ w globalnej gospodarce rolnej, ale takze przez systematyczny wzrost cen
paliw i transportu.

Wobec trudnosci w jednoznacznej ocenie obecnej sytuacji niezbgdna jest doglebna analiza przyczyn
i skutkow kryzysu w konkretnych uwarunkowaniach danego panstwa wraz z propozycjami pakietu dziatan,
pozwalajacymi na jego przezwycigzenie 1 ustabilizowanie gospodarki w dtuzszym okresie czasu. Sa to
zalecenia wazne rowniez dla Polski, ktora ze wzgledu na swoje powiazania migdzynarodowe odczuta skutki
kryzysu globalnego 1 trudno$ci panstw europejskich, ale ktora przeszita ten kryzys w sposob zlagodzony
dostgpnoscia unijnych $rodkow finansowych. Potwierdzaja to dane statystyczne odnoszace si¢ do produktu
krajowego brutto Polski w latach 2008 - 2010. Przyrost PKB w 2008 roku wyniost 5,1%, w 2009 — 1,6%,
a w 2010 — 3,8%7 Stad tez zauwaza sic w Polsce duzy poziom ufnosci co do rozwoju przyszlej sytuacji
gospodarczej, skutkujacy postrzeganiem kryzysu jako problemu wygasajacego. Moze to by¢ zhludne.
W analizowanym okresie nastapito wyrazne pogorszenie stanu finansoOw publicznych, mierzonego wielko$cia
deficytu i zadluzenia publicznego. W okresie 2007 — 2010 deficyt finanséw publicznych zwigkszyt si¢ z 1,9%
PKB do 7,9% PKB, a dhug publiczny wzrost z 45,0% PKB w 2007 roku do 55,0% PKB w 2010 roku, przy
czym najwickszy przyrost — 0 4,1 pkt. proc. — nastapit w 2010 roku®. Nalezatoby przypomnie¢ w tym
miejscu, ze jedna z podstawowych zasad polityki transportowej i gospodarczej jest zasada kwestionowania
przysztosci, wymagajaca przygotowania 1 podjecia dziatan wyprzedzajacych 1 oslaniajacych mozliwy
niekorzystny rozw6j uwarunkowan gospodarczych.

Na wspomniane wczes$niej procesy, wywotujace niestabilno$¢ gospodarki, naktadaja si¢ jeszcze inne
zdarzenia, trudno przewidywalne i wywolujace dramatyczne skutki oraz wymagajace natychmiastowych
dziatan. Sa to gwattowne zjawiska przyrodnicze 1 katastrofy zywiotowe, tworzace nowe uwarunkowania dla
rozwoju spoteczno - gospodarczego. Przyktadem moga by¢ zdarzenia z ostatnich lat, takie jak: w 2010 roku

2 Projekt Raportu Polska 2011 Gospodarka- Spofeczerstwo — Regiony, Ministerstwo Rozwoju Regionalnego, Warszawa, czerwiec
2011, s. 179. www.mrr.gov.pl
3 Tamze, s. 22.
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trzgsienie ziemi na Haiti, wybuch wulkanu na Islandii, powodzie w Europie i w innych czg$ciach §wiata,
a w 2011 roku tsunami w Japonii, katastrofalne upatly i susze, gwattowne burze i wichury. Wydarzenia te
zmieniaja przyjete na dany czas scenariusze rozwoju gospodarki, w tym takze transportu i wymuszaja
uwzglednienie koniecznych dziatan interwencyjnych oraz zwiazanych z nimi wydatkow.

Statym elementem rzeczywistos$ci gospodarczej sa w ostatnim czasie takze konflikty zbrojne, terroryzm
oraz piractwo. Szczegdlnym obszarem nasilenia konfliktéw zbrojnych jest Afryka i Azja, a zwlaszcza
panstwa Pénocnej Afryki i Bliskiego Wschodu, ktére sa terenem walk o zmiany ustrojowe. W konsekwencji
konieczne jest zaangazowanie wojsk ONZ 1 NATO, a tym samym panstw uprzemystowionych, co wywotuje
perturbacje ich sytuacji gospodarczej. Objecie zamieszkami terendéw tradycyjnie uwazanych za obszary
turystyki dla Europejczykow spowodowalo utrudnienia dla licznych biur podrézy i firm transportowych,
a w konsekwencji przesunigcie strumienia turystow w inne rejony, na przykitad do Portugalii. Naptyw
uchodzcow z potnocnej Afryki do panstw poludniowo - europejskich doprowadzit w niektérych miejscach
do utraty ich walorow turystycznych, a takze do konfliktow w UE na tle polityki przeptywu ludnosci.
Konieczno$¢ interwencji, zwiazana z wydatkami na przyktad na zbrojenie i na pomoc uchodZzcom ogranicza
dostgpnos¢ srodkdéw z budzetow publicznych dla celow spotecznych, dodatkowo poglebiajac niezadowolenie
ludnosci dotknigtej kryzysem gospodarczym.

Dotkliwymi zdarzeniami ingerujacymi w normalng dziatalno$¢ gospodarcza i aktywnos$¢ spoleczng sa
zamachy terrorystyczne dokonywane bardzo czgsto w systemach transportowych, skupiajacych duze grupy
ludnosci, migdzy innymi na lotniskach, czy w systemach transportu miejskiego, na przyktad w metro.
Rozprzestrzenianie si¢ terroryzmu i przestgpczos$ci wymaga kontroli bezpieczenstwa we wszystkich fazach
przewozu dobr i 0séb. Drugim rodzajem zagrozen z tej kategorii jest piractwo, czego jaskrawym przyktadem
jest porywanie statkow na szlakach morskich w poblizu Somalii czy Indonezji. Zdarzenia te powoduja
zakldcenia w realizacji dostaw oraz podnosza ich koszty, wymagajac zwigkszenia poziomu bezpieczenstwa,
nie mowiac juz o ofiarach w ludziach.

Kolejnym przejawem niestabilnosci warunkéw dziatalnosci gospodarczej, ale o znacznie wolniejszym
tempie i wydtuzonym okresie dziatania sa obserwowane juz od pewnego czasu w krajach europejskich
systematyczne zmiany liczebno$ci i struktury spoteczenstw. Niskie wskazniki dzietnoSci 1 przyrostu
naturalnego powoduja spadek ogdlnej liczby mieszkancow Europy, a jednocze$nie zwigkszenie grupy osob
w wieku emerytalnym. Prognozy wskazuja, ze po 2030 roku w wielu panstwach OECD co czwarty obywatel
bedzie w wieku 65 lat, a po 2050 roku czterokrotnie zwickszy sig liczba osob w wieku powyzej 80 lat”.
Szybkiemu wzrostowi liczebno$ci grupy osob starszych bedzie towarzyszyl spadek liczby dzieci
i mtodziezy. Jednym z problemow, przed ktorymi stoja panstwa uprzemystowione, takze USA, jest wyplata
tak wielu osobom $wiadczen emerytalnych w wysokosci wystarczajacej na zapewnienie dobrych warunkow
egzystencji. W rezultacie oznacza to zmiany struktury popytu i zmniejszenie sity nabywczej ludnos$ci oraz
wigksza presje w kierunku $wiadczen publicznych, rowniez w obszarze transportu.

Inna tendencja o dtugookresowym dzialaniu, zastugujaca na uwypuklenie, jest konieczno$¢ przestawienia
gospodarki, w tym transportu na inne zrodta zasilania w surowce, ktorych dotychczasowe zasoby ulegaja
wyczerpaniu. Wymaga to opracowania i wdrozZenia zmian technologicznych o masowym charakterze,
a w transporcie konieczny jest nowy podzial miedzygaleziowy, z wigksza rola transportu przyjaznego
srodowisku.

Reasumujac powyzsze rozwazania do czynnikéw, ktore w szczegdlny sposodb przyczyniaja si¢ do
zmiennosci uwarunkowan gospodarki i zycia spotecznego zaliczy¢ mozna:

e ogolnoswiatowy kryzys gospodarczy i jego konsekwencje

esytuacje kryzysowa niektorych krajéw Unii Europejskiej 1 konieczno$¢ udzielenia im pomocy, co
wywotuje konflikty pomigdzy krajami cztonkowskimi UE

e napigcia spoteczne w krajach rozwinigtych w obawie 0 miejsca pracy i poziom zycia

e zmiany demograficzne i rozwarstwienie dochodowe spoteczenstw

e konflikty zbrojne, terroryzm oraz piractwo

e destrukcyjne zjawiska przyrodnicze

e konieczno$¢ przestawienia gospodarki 1 transportu na nowe zrodla surowcowe.

4 Ageing and Transport. Mobility Needs and Safety Issues. Overwiev, OECD 2002, www.oecd.org, maj 2006.
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Konsekwencje i wyzwania dla transportu wynikajgce z niestabilnosci warunkow gospodarowania

Przedstawione powyzej czynniki wywolujace niestabilno$¢ warunkéw prowadzenia dziatalno$ci
gospodarczej wywieraja znaczacy wptyw na funkcjonowanie transportu i programowanie jego rozwoju, co
powinno by¢ odzwierciedlone w priorytetach 1 strategiach polityki transportowe;.

Najwickszy wplyw na warunki dziatania sektora transportowego wywiera koniunktura gospodarcza,
w tym zjawiska kryzysowe i ich nastgpstwa, m.in. spadek rozmiaréw produkcji przemystowej 1 wymiany
handlowej, pogorszenie sytuacji finansow publicznych, a takze brak jednoznacznych perspektyw
przezwycigzenia tych zjawisk.

W fazie ostrego kryzysu firmy transportowe probuja przetrwaé zmniejszajac koszty produkcji ustug
poprzez zahamowanie odnowy taboru, zmniejszenie zatrudnienia, redukcje wydatkéw na komunikacje
i reklamg¢ oraz obnizajac stope zysku. W nastgpnym okresie, wobec niejednoznacznych perspektyw
przezwyci¢zenia kryzysu 1 mozliwej niestabilno$ci warunkéw, konieczne jest opracowanie strategii, ktore
umozliwig firmom przetrwanie okresoOw stabszej koniunktury. Jednym z mozliwych rozwiazan jest
dywersyfikacja ustug, ktéra np. w przewozach tadunkéw obejmuje:
eposzerzenie zakresu obslugi o czynno$ci logistyczne, takie jak obstuga magazynowa wraz

z przygotowaniem dostaw, monitoringiem, obstuga zwrotow
e kompleksowa obstuge klientow
e rozw(j intermodalnosci.
W przewozach pasazerskich zalecane byloby stworzenie lepszych mozliwo$ci wlaczenia transportu
zbiorowego w multimodalne tancuchy podrdzy, co wymaga zwigkszenia dostgpnosci do jego ustug poprzez:
eulatwienie pozyskiwania informacji o ofertach, w tym zwlaszcza dotyczacych rozktadéw jazdy i taryf
z wykorzystaniem wspotczesnych kanatow informacji
e integracj¢ organizacyjna, taryfowa i biletowa transportu zbiorowego
e poszerzenie ustug transportowych o ustugi powiazane: turystyczne, hotelowe, gastronomiczne
e podniesienie jako$ci realizowanych ustug.
Przedsigbiorstwa przewozowe, chcac poprawi¢ swoja pozycj¢ rynkowa, musza generowa¢ nowe oferty,
do czego obliguje je nie tylko rynek krajowy, ale i migdzynarodowy, w tym wymagania UE. Wprowadzanie
nowych ustug, szczegélnie w transporcie kolejowym 1 aglomeracyjnym, wymaga wsparcia ze strony
administracji publicznej.
Odpowiednie dziatania panstwa sa waznym czynnikiem stabilizujacym koniunkturg i przygotowujacym
nowe mozliwosci rozwojowe. Zaangazowanie panstwa w wielu przypadkach polega na finansowaniu
pakietow antykryzysowych, w ktorych istotna rolg odgrywaja przedsigwzigcia inwestycyjne. O ile skutki
dorazne pakietow maja stuzy¢ ozywieniu popytu, o tyle dzialania inwestycyjne powinny zapewni¢ nie tylko
stabilizacj¢ obecnej sytuacji, ale takze przynies¢ nowe impulsy rozwojowe w perspektywie $rednio-
1 dlugoterminowe;j. Priorytety inwestycyjne powinny zapewni¢ realizacje obydwu celéw, co jest szczegdlnie
istotne w kontekscie ograniczonych mozliwosci budzetow publicznych. Na przyktad w Niemczech® zostaty
przygotowane programy koniunktury, ktore ktada nacisk na symbiozg stabilizacji koniunktury i wspierania
rozwoju. Na inwestycje w zakresie rozwoju infrastruktury transportu w latach 2009 - 2010 przeznaczono
dodatkowo 4 mld euro. Do inwestycji transportowych mogacych w znacznym stopniu oddziatywac na wzrost
gospodarczy, Rada Naukowa przy niemieckim ministerstwie transportu zalicza migdzy innymi nastepujace
przedsigwzigcia:
eprojekty w zakresie utrzymania lub odnowy sieci transportowych i ich dostosowania do rosnacych
Wymagan bezpieczenstwa i ochrony srodowiska

eprojekty w ciagu gltownych osi krajowych 1 migdzynarodowych wraz z wdrozeniem technologii
zapewniajacych interoperacyjnos¢ (na przyktad ETCS dla kolei)

e zwigkszanie wydajnosci (zarzadzanie przewozami, ETCS, interoperacyjnosc)

e likwidacja ,,waskich gardel”: przede wszystkim wewnatrz i pomigdzy aglomeracjami, w przewozach

migdzy portami morskimi a ich zapleczem ladowym.

% Szerzej: Krise als Chance: Neue Priorititen in der Verkehrspolitik. Internationales Verkehrswesen, nr 10/ 2009, s. 364-366.
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Wobec ograniczonej dostepnosci do finansowania ze $rodkoéw publicznych realizowane powinny by¢
przede wszystkim projekty o najwyzszej ocenie wynikajacej z analizy korzysci i kosztéw. W Polsce funkcje
pakietow antykryzysowych, uwzgledniajacych inwestycje prorozwojowe, szczegdlnie w zakresie
infrastruktury transportu i ochrony $rodowiska spetnia realizacja programéw rozwojowych, towarzyszacych
akcesji do UE.

Obecny kryzys stwarza szanse ukierunkowania transportu i logistyki na rozwoj zréwnowazony,
z szerokim wykorzystaniem innowacyjnych technologii i produktow. Programowanie innowacji jest
mozliwe tylko w ograniczonym zakresie, ale przewiduje si¢, ze beda one dotyczyty gtdéwnie oszczednosci
energii i zmniejszenia emisji CO,. Dlatego tez uzasadnione jest wspieranie rozwoju gospodarki w tym
kierunku ze srodkéw publicznych. Opracowanie energooszczg¢dnych i przyjaznych srodowisku technologii,
produktéw 1 systemOw operacyjnych jest szansa na zwigkszenie migdzynarodowej konkurencyjnosci
gospodarki. W transporcie wymaga to wprowadzenia nowych, energooszczednych $rodkéw transportu,
nowych konstrukcji i technologii produkcji srodkow transportu i infrastruktury, a takze rozwoju biopaliw.
Z drugiej strony dziatania te sa kapitatochtonne i przyczyniaja si¢ do zwigkszenia kosztow transportu, co
grozi utrata konkurencyjnosci tradycyjnych produktow na rynku globalnym. Poprawa standardow
srodowiskowych jest zatem polem rozbiezno$ci na arenie migdzynarodowej, opdzniajacych rzeczywisty
postep w tej dziedzinie.

Wrazliwo$¢ sektora transportu na zmiany klimatyczne mozna rozpatrywa¢ w dwoch ptaszczyznach:
infrastruktury, ktérej funkcjonowanie zmieniajace si¢ warunki atmosferyczne moga zaktocaé, oraz polityki,
strategii 1 planéw dostosowawczych, ktore musza okresli¢ formy interwencji i niezbgdne zmiany przepisow.
Modele zmian klimatycznych wskazuja, ze czgsciej I na wigksza skalg beda wystepowaty susze, silne opady,
burze i gradobicia. Latem opadow bedzie mniej; zimy za$ maja by¢ bardziej wilgotne. Istotne znaczenie dla
infrastruktury transportu ma prognozowany wzrost upalow i opadow (duze zagrozenie dla transportu
stanowia burze i1 huragany), a szczegélne wyzwania czekaja infrastruktur¢ transportu potozona na
wybrzezach. Wszystkie te zjawiska prowadza do szybkiego zuzywania si¢ urzadzen i skracania cyklu zycia
infrastruktury oraz wzrostu kosztow jej napraw i utrzymania®.

Wpltyw $rodowiska na transport widoczny jest takze w bardziej dramatycznym wymiarze w postaci
katastrof zywiotowych, wielkich powodzi, osuwisk ziemi czy pozarow, co stawia nowe wyzwania wobec
interwencyjnej organizacji przewozow. Wymaga to zaangazowania na wigksza skalg¢ innych $§rodkow
transportu (na przyktad helikopterow, todzi) i zmiany organizacji transportu pod katem ratowania ludzi
i mienia.

Konieczno$¢ odbudowy 1 naprawy zniszczonej infrastruktury weryfikuje plany transportowe 1 staje si¢
podstawowym  priorytetem. Katastrofy wymuszaja zatem uwzglednienie dziatan ratowniczych
(przygotowanie specjalnego sprzetu i procedur, utrzymywanie w stalej gotowosci) w planach rozwoju
transportu w wigkszym niz dotychczas stopniu, zwlaszcza, ze zdarzaja si¢ one coraz czgsciej. Przygotowanie
si¢ na tego typu zdarzenia wymaga przesunigcia srodkow finansowych z rutynowych dziatan na dziatania
zabezpieczajace, np. wzmocnienie i budowa walow przeciwpowodziowych, czy inne przedsigwzigcia
chroniace tereny zabudowane. A zatem nalezy juz dzisiaj uwzglednia¢ potrzebg adaptacji do zachodzacych
zmian. Dlugofalowe, strategiczne zarzadzanie przedsigbiorstwem transportowym, zwlaszcza W transporcie
szynowym  wymaga uwzglednienia przysztych warunkoéw klimatycznych w procesie inwestycyjnym
1 planowaniu infrastruktury trwatego uzytku.

Z uwagi na wzrastajace zagrozenia zwiazane ze $wiatowym terroryzmem i piractwem oraz innymi
rodzajami przestepczosci konieczna jest zmiana podejscia do zabezpieczenia procesOw transportowych.
Wraz z dynamicznym wzrostem mig¢dzynarodowych przewozéw towarowych rosnie prawdopodobienstwo
strat spowodowanych przez zorganizowane dziatania przestgpcze. W ciagu roku notuje si¢ na przyklad na
obszarze Europy okoto 200 000 napadéw na samochody cigzarowe (dane z 2002 roku); liczba ta ro$nie o 5%
rocznie. Straty z tego powodu sa oceniane na ponad 10 mld euro (16 mld, jezeli doliczy¢ kradzieze ze
sktadowisk 1 innych $rodkow transportu)7. Natomiast, jesli chodzi o transport morski to szacuje sig, ze
dochodzi tutaj do ponad 300 powaznych napaddw pirackich rocznie, w wyniku ktorych Zycie traci okoto 60
0s0ob, za$ szkody wynosza 20 - 30 mld USD. Celami atakow sa gltownie zbiornikowece, s tatki pasazerskie

® Rotter M., Glahe J., Hoffmann E., Klimawandel: Was kommt kiinftig auf die Verkehrsbranche zu? Der Nahverkehr, nr 5/2011,
s. 14-17.
" U. Schmelina: Kampf den Lanafinaern earopaweit, Internationale Transport Zeitschrift, nr 29-30/2002.
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i rejsowe, statki z tadunkiem niebezpiecznym oraz jednostki wojenne®. Za jedno z pilniejszych zadan uznaje
si¢ wiec podjecie skutecznych dziatah na rzecz zapewnienia bezpieczenstwa transportu, a w konsekwencji
zmniejszenia rozmiaru szkod w tancuchu dostaw.

Wyrazem tego sa amerykanskie wymogi dotyczace inspekcji konteneréw. Od 1 lipca 2012 roku wszystkie
kontenery wysylane do portow USA musza by¢ przeswietlone w porcie wyjazdowym. Dla
migdzynarodowego handlu wiaze si¢ to z dodatkowymi kosztami i znacznym opodznianiem dostaw. Ani
w Europie, ani w innych czg$ciach $wiata, nie wydaje si¢ mozliwe wprowadzenie przepisow amerykanskich,
przede wszystkim ze wzgledu na brak technicznego know-how?”.

Podsumowanie

Funkcjonowanie transportu we wspotczesnych uwarunkowaniach gospodarczych i spotecznych jest
w coraz wigkszym stopniu naznaczone wpltywem niestabilnych i zmiennych czynnikéw, do ktérych mozna
zaliczy¢ kryzysy gospodarcze i polityczne, napigcia spoteczne, destabilizacj¢ Srodowiska i1 zagrozenia
bezpieczenstwa. Wymaga to adaptacji transportu do zachodzacych zmian poprzez rozwéj nowych technologii
1 produktéw, a takze opracowanie strategii rozwojowych o wigkszym stopniu elastycznosci. W konsekwencji
konieczne jest uwzglednienie nowych priorytetow w polityce gospodarczej i transportowej, przesunigcie
srodkéw finansowych, a wobec ograniczen budzetowych — zwigkszenie efektywnosci wydatkowania
srodkéw publicznych i1 pozyskiwanie nowych, prywatnych zrodet finansowania.

Streszczenie

Niestabilnos$¢ sytuacji gospodarczej cechujaca si¢ kryzysami o niesprecyzowanym pochodzeniu i rozwoju,
szybkie zmiany warunkéw konkurencji 1 konflikty na rynkach globalnych, zamieszki zbrojne, dzialania
terrorystyczne i przestgpczos¢, destrukcyjne zjawiska klimatyczne i niepokoje spoteczne tworza bardzo
dynamiczny i niepewny obraz warunkéw, w ktorych beda realizowane strategie przysztego rozwoju. Te
niestabilne, zmienne warunki zewngtrzne tworza takze ramy funkcjonowania transportu, obstugujacego
potrzeby przewozowe spoleczenstw. W artykule poruszono problematyke przystosowania transportu do
dzialania w nowych uwarunkowaniach oraz wskazano na nowe czynniki, jakie musza zosta¢ uwzglednione
przy planowaniu i realizacji przysztej polityki transportowe;j.
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