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Streszczenie: Artykul jest poswigcony analizie szeroko pojetego zagadnienia rozwoju
transportu w $wietle realizacji zatozen ekonomii i polityki zrownowazonego rozwoju.
Jego celem jest ocena poziomu zréwnowazenia rozwoju transportu, ktory wskazano jako
wazny element sprzyjajacy osiagni¢ciu fadu zintegrowanego w gospodarce $wiatowe;j.
W pierwszej czgsci omowiono wybrane aspekty zroéwnowazenia rozwoju transportu
majace odzwierciedlenie w polityce transportowej UE. Nastepnie ukazano zasadnicze
kierunki rozwoju transportu w UE i Polsce. Dokonana ocena zmian na rynku przewozow
0s0b i fadunkow pozwolita na identyfikacje¢ kosztow zewnetrznych transportu, ktore
kreuja okreslony poziom zagrozen ekonomicznych, spotecznych i $rodowiskowych.
Zwrocono szczegolng uwage na koszty wypadkow drogowych i kongestii w UE i Polsce.
Ponadto podkreslono, ze zrownowazony transport moze stanowi¢ wazny element zrow-
nowazenia gospodarki §wiatowe;j.

Stowa kluczowe: rozwoj zrownowazony, globalizacja, transport zrownowazony, koszty
zewnetrzne.

JEL Classification: O11, Q56, R41.

Wprowadzenie

Transport nalezy do dziatow gospodarki o zasadniczym znaczeniu dla
wzrostu konkurencyjnosci, rozwoju spotecznego oraz integracji $wiata. Zapew-
nia wysoki poziom mobilnosci, wraz z ciagle rosngca efektywnos$cia w zakresie
szybkosci, komfortu, bezpieczenstwa i dostgpnosci podrozowania. Transport jest
rowniez podstawowym elementem systemow logistycznych. Warunkuje poko-
nanie czasoprzestrzeni, realizujac zadania zwigzane z przemieszczaniem kom-
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ponentéw, materiatlow i wyrobow gotowych w podsystemach zaopatrzenia, pro-
dukcji i dystrybucji. Dynamiczny rozwoj transportu w ostatnich dekadach,
glownie samochodowego, stanowi jednoczesnie istotne zrodlo ucigzliwosci i pro-
blemoéw. Niekorzystne skutki transportu odczuwa zaréwno srodowisko, jak i spo-
feczenstwo. Sg one zwigzane przede wszystkim z nastepstwami wypadkow i kolizji
drogowych, kongestiag, wykorzystywaniem paliw kopalnych (gtownie ropy naf-
towej), ociepleniem klimatu, zanieczyszczeniem powietrza, wody, gleby, emisja
hatasu komunikacyjnego oraz ograniczaniem areatu ziemi. Kategorie nieko-
rzystnych skutkéw rozwoju transportu analizuje si¢ z reguly przez pryzmat kosz-
tow zewnetrznych. W obliczu wspotczesnych przemian spotecznych i gospodar-
czych, zwiazanych z postepujacym procesem globalizacji, koszty zewngtrzne
dziatalnosci transportowej budza coraz czesciej obawy nie tylko naukowcow, ale
rowniez politykow.

Celem artykutu jest ocena poziomu zréwnowazenia rozwoju transportu,
ktory wskazano jako wazny element sprzyjajacy osiagnigciu tadu zintegrowane-
g0 w gospodarce $wiatowej.

1. Idea zrownowazonego rozwoju i jej odniesienie do wspolczesnej
gospodarki swiatowej

Wielowymiarowos¢ oraz ztozono$¢ wspolczesnej gospodarki §wiatowej sa
uznawane za istotne przeszkody uniemozliwiajace jej jednoznaczne i doktadne
zdefiniowanie, gospodarka $§wiatowa nie jest bowiem tylko sumg gospodarek
narodowych poszczegolnych krajow swiata [Cleaver, 2002, s. 5-22]. Z duzym
uproszczeniem [Czarny, 2004, s. 4; Budnikowski, 2007, s. 15] mozna przyjac, ze
jest to zbidr réznorodnych podmiotéw, organizacji i instytucji funkcjonujgcych
na roznych poziomach, tworzacych system trwalych powigzan miedzy nimi.
Wytworzone sieci wspotzaleznosci o charakterze produkcyjnym, technologicz-
nym, handlowym, finansowym i instytucjonalnym, obejmujgce swym zasiggiem
caty $wiat, wprowadzity gospodarke §wiatowa w fazg globalizacji. Towarzysza-
ca globalizacji swoboda przeptywu kapitatu rzeczowego i finansowego oraz
kapitatu ludzkiego doprowadzita do przeksztatcen gospodarczych, spotecznych
i politycznych, przyczyniajac si¢ do ogdlnego przyspieszenia rozwoju gospodar-
czego, co znajduje potwierdzenie w opisach zagadnien ludnosciowych i gospo-
darczych. Kierunki rozwoju §wiatowej gospodarki w sposob zasadniczy wptynety
na zmiany w transporcie, ktory stat si¢ nicodzownym elementem wspotczesnych
procesow spotecznych i gospodarczych.
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Statystyki Konferencji Narodow Zjednoczonych ds. Handlu i Rozwoju
[UNCTAD, 2016, s. 1-164] wskazuja, ze w ostatnich czterech dekadach swiatowe
przeplywy kapitatu rzeczowego i finansowego wzrastaly szybciej niz wartos¢ glo-
balnego PKB. W 2015 r. wartosci swiatowego eksportu i importu byly 8-krotnie
wyzsze niz w 1980 r. i wynosity 16 552 bln USD (eksport) oraz 16 607 bln USD
(import). W tym samym okresie warto$¢ produktu globalnego zwigkszyla si¢
6-krotnie, natomiast wzrost zamoznos$ci, wyrazonej poziomem PKB per capita,
byt 3,7-krotny. Wysoka dynamike wzrostu odnotowaty réwniez bezposrednie
inwestycje zagraniczne. W 2015 r. przeptywy zewngtrzne stanowily 1474 bin
USD, podczas gdy w 1980 r. ich warto$§¢ wynosita 52 bln USD. W analizowa-
nym okresie przeplywy wewngtrzne zwigkszyly swojg wartos¢ z 54 bln USD do
1762 bln USD.

Przejawy dynamizacji rozwoju gospodarczego, postepu w dziedzinie nauki
oraz technologii majg obecnie dwa oblicza. Przede wszystkim stanowig $rodek
do poprawy warunkéw zycia ludzkosci dzigki zwigkszeniu szeroko rozumianego
dobrobytu, dostgpowi do nowych technologii i urzadzen zapewniajacych wygo-
de, lepszym mozliwosciom podrézowania itp. Jednoczesnie juz pod koniec lat
60. XX w. pojawity si¢ pierwsze dyskusje na szczeblu migdzynarodowym doty-
czace negatywnych skutkow dziatalnosci czlowieka. Rozwoéj cywilizacyjny
oparty na dotychczasowej $Sciezce maksymalizacji bogactwa i konsumpcjoni-
zmie powoduje pogorszenie warunkow zycia, zdrowia cztowieka i srodowiska,
stanowigc zagrozenie nie tylko dla obecnych, ale i przyszlych pokolen [Kiet-
czewski, 2001, s. 32]. Dlatego coraz czgsciej szczegolny nacisk kladzie si¢ na
konieczno$¢ zapewnienia takiego rozwoju, ktory zapewni kompromis pomiedzy
celami gospodarczymi, spotecznymi i $rodowiskiem. Gospodarka $wiatowa
wymaga wiec nowego paradygmatu, zdaniem zwolennikéw ekonomii $rodowi-
ska 1 zasobow naturalnych, respektujacego zasady zrownowazonego rozwoju
w wymiarze globalnym [Bocian, 2011, s. 30].

Za punkt wyjscia w debatach na temat zrOwnowazonego rozwoju przyjmuje
si¢ potrzebe realizacji potrzeb obecnego pokolenia z rownomierng dbatoscia
o ich zaspokajanie przez przyszte pokolenia. Cecha zréwnowazonego rozwoju
jest wigc trwato$¢ dobrobytu w wymiarze migdzypokoleniowym [Kietczewski,
2010, s. 15-20]. Paradygmat zrownowazonego rozwoju opiera si¢ przede
wszystkim na polityce interwencjonizmu gospodarczego, podczas gdy procesy
globalizacyjne wynikaja z podstawowych mechanizméw gospodarki rynkowe;j,
gtéwnie konkurencji [Stiglitz, 2004, s. 26]. Strategie rozwoju gospodarki $wia-
towej, dazace do rownowagi w wymiarze ekonomicznym, srodowiskowym i spo-
fecznym, budza wigc wiele kontrowersji dotyczacych realnosci zrownowazenia
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tego rozwoju. Tymczasem odnoszac si¢ do teorii systemow, globalizujaca sie
gospodarke mozna postrzegac jako system, ktory jest tworem celowym [Moto-
widlak, 2016, s. 30-31]. Wspomniany system moze zapewnic realizacj¢ okreslo-
nych celow wedlug jednego lub kilku scenariuszy. Poszczegolne elementy sys-
temu, wzajemne powigzane, tworzg okreslong strukturg. W systemie nie ma
elementéw izolowanych, stad kazdy z nich przyczynia si¢ do powodzenia cato-
$ci [Jajuga i in., 1993, s. 19].

Gospodarka $wiatowa jako system jest pewna miarg sprawnosci osiggania
jego celow poprzez wlasciwe ukierunkowanie bodzcoéw w stosunku do elementow
tego systemu i koordynacji ich wspotdziatania. Koordynacja moze si¢ odbywac
za posrednictwem wlasciwego mechanizmu wewnatrz systemu, np. z wykorzysta-
niem mechanizmu rynkowego, lub poprzez sterowanie za pomoca instrumentow
ekonomicznych wynikajacych z polityki spoteczno-gospodarczej [Becla, Czaja,
Zielinska, 2012, s. 68]. Zdaniem Paradowskiej [2011, s. 57] zrownowazenie
rozwoju nie bedzie mozliwe bez zastosowania podejscia sektorowego. Koniecz-
nos$¢ zapewnienia réwnowagi pomiedzy celami spotecznymi, gospodarczymi
oraz srodowiskowymi w globalizujacej si¢ gospodarce §wiatowej wymaga wiec,
aby zasady zrownowazonego rozwoju byly respektowane na poziomie poszcze-
g6lnych polityk.

2. Kierunki zréwnowazenia rozwoju transportu
w polityce transportowe;j

W ostatnich latach obserwuje si¢ na $wiecie coraz wicksze zainteresowanie
zjawiskiem zréwnowazenia oraz jego implikacjami dla proceséOw planowania
i funkcjonowania systemu transportu [Litman, Burwell, 2006, s. 331-347].
W praktyce istnieja jednak duze trudnosci z rozwojem transportu w konwencji
fadu zintegrowanego (tabela 1), czyli w kontekscie szerokiego rozumienia zréw-
nowazonego transportu.

Tabela 1. Wymiary zrownowazonego rozwoju transportu

Zréwnowazenie

Wymiar spoteczny:

— mobilnos¢

— dostepnosc

— plynnos¢

— bezpieczenstwo

— spojnos¢ spoteczna

— integralno$¢ systemu
transportowego

Wymiar ekonomiczny:

— konkurencyjnos¢

— warunki pracy w sektorze

— infrastruktura (rozwoj/
modernizacja/zainwestowanie/
no$nosc/ilosé i jakos¢ sieci
transportowej)

— intermodalno$¢

Wymiar rodowiskowy:

— przyjaznos¢ srodowiskowa
transportu (minimalizacja
wplywow na srodowisko)

— przeciwdziatanie i likwidacja
skutkéw transportowych
zagrozen $rodowiskowych

Zrodto: Borys [2009, s. 174].
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Dokonany przez Borysa [2008, s. 6-27] przeglad definicji transportu zrow-
nowazonego ukazuje waskie oraz szerokie jego ujecie w literaturze przedmiotu.
Warto jednocze$nie podkresli¢, iz za wspotczesna wyktadni¢ nowego paradyg-
matu rozwoju w odniesieniu do transportu uznaje si¢ szerokie podejscie do jego
zréwnowazenia. Zréwnowazony rozwoj transportu oznacza zatem, ze przewozy
0s6b 1 tadunkéw beda realizowane w sposob, ktory jednoczesnie uwzglednia
kryteria srodowiskowe, spoteczne i ekonomiczne (tabela 1). Jest wigc m.in. przy-
stepny cenowo, wspiera rozwijajacg si¢ gospodarke, oferuje szeroki wybor srod-
kéw transportu, ogranicza emisje i odpady, minimalizuje zuzycie zasobow nie-
odnawialnych oraz wykorzystanie gruntow, a takze ogranicza nat¢zenie hatasu.

Realizacje ogolnie przyjetych celéw dotyczacych zrownowazenia transpor-
tu narzuca wymog etycznej ochrony, ktory zaklada maksymalng efektywnos¢
zasobOw, np. przy wlasciwym putapie cenowym wykorzystania drég i udogod-
nien parkingowych, co pozostaje w opozycji do aktualnej etyki konsumpcji
[Przybylowski, 2013, s. 21]. Jej celem jest bowiem zmaksymalizowanie wielko-
$ci zasobow, z mobilnoscia wiacznie, przeznaczonych do konsumpcji przez
uzytkownikow, np. poprzez maksymalizacje liczby posiadanych pojazdow me-
chanicznych i zwigzanych z tym kosztow operacyjnych [Litman, 2013, s. 10].
Zréwnowazenie rozwoju transportu powinno si¢ wigc charakteryzowaé osig-
gnigciem takiego ukladu poszczegdlnych jego elementow, jaki pozwala na mak-
symalizacje¢ efektywnosci rozwoju pod wzgledem ekonomicznym, spotecznym
i sSrodowiskowym [Pawtowska, 2013, s. 210].

Idea rozwoju zréownowazonego i potrzeba dostosowania do niej strategii
rozwoju transportu w Unii Europejskiej (UE) sa eksponowane od prawie trzech
dekad w bialych ksiegach dla transportu. Zapoczatkowana w latach 90. XX w.
ewolucja polityki transportowej doprowadzita do uksztaltowania trzech wyraz-
nych paradygmatow, tj. przesunigcia (ang. shiff), rozdzielenia (ang. decoupling)
i efektywnego wykorzystania zasobow (ang. resource efficiency) [Zatoga, 2016,
s. 509-516]. Pierwszy z nich opiera si¢ na przesunieciach galgziowych w prze-
wozach o0so6b i1 tadunkow. Celem przesuni¢¢ jest potrzeba ograniczenia roli
transportu samochodowego. W drugim paradygmacie szczeg6lng role przypisa-
no dwom kategoriom. Pierwsza dotyczy wzrostu gospodarczego, za$ druga
sprowadza si¢ do jednoczesnego ograniczania potrzeb przewozowych. Rowno-
wazenie rozwoju transportu, wynikajace z paradygmatu decoupling, doprowa-
dzito do przebudowy stosunkow gospodarka-spoleczenstwo-srodowisko. Jej
efektem bylo przyjecie w 2011 r. trzeciego paradygmatu. Zgodnie z zapisami
Bialej ksiegi [2011, s. 1-34] rozwdj konkurencyjnego transportu podporzadko-
wano efektywnemu wykorzystaniu zasobow.
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Koncepcja zrownowazonego rozwoju transportu to koncepcja planistyczna
stanowigca dlugofalowy, zintegrowany plan dziatan. Zmierza w kierunku osia-
gnigcia celow strategicznych, ktore sa osadzone w ogolnej strategii rozwoju
zrownowazonego. Pierwszy wymiar tych celow (ekonomiczny) wyraza si¢ da-
zeniem do poprawy efektywnosci ekonomicznej transportu osob i fadunkow.
W wymiarze spolecznym dzialania sa podporzadkowane zwigkszeniu dostgpno-
$ci, jakos$ci 1 bezpieczenstwa transportu. Natomiast trzeci ich wymiar, tj. srodo-
wiskowy, zmierza m.in. do redukcji zanieczyszczen $rodowiska i emisji gazow
cieplarnianych, obnizenia poziomu zuzycia energii oraz poziomu emisji hatasu.

Przedstawione w tabeli 2 dziatania, wynikajace z polityki transportowej UE
oraz strategii rozwoju transportu Polski [Strategia Rozwoju Transportu..., 2013,
s. 1-120], maja si¢ przyczyni¢ do rozwoju konkurencyjnego i zasobooszczgdnego
transportu. Dzialania te, zarowno bezposrednio, jak i posrednio, pozytywnie
wplywaja na realizacje celow zrownowazonego rozwoju. Jednoczesnie dziataniom
tym mogg towarzyszy¢ efekty negatywne. W przypadku Polski charakteryzujacej
si¢ m.in. silnymi preferencjami dla motoryzacji indywidualnej, duzym udzialem
aut zaawansowanych wiekowo oraz niedostatecznym poziomem rozwoju infra-
struktury transportowej, potencjat podejmowanych dziatan jest wickszy niz w UE.
Dotyczy to przede wszystkich efektow srodowiskowych i spotecznych.

Wplyw podejmowanych dzialan w wymiarze ekonomicznym musi przede
wszystkim zagwarantowaé transportowi UE i Polski mozliwo$¢ stawienia czota
narastajacej konkurencji na rozwijajacych si¢ rynkach transportowych. Beda
temu sprzyjac przystepne koszty oraz jako$¢ swiadczonych ushug transporto-
wych. Od efektywnosci transportu bedzie zaleze¢, czy przedsigbiorstwa panstw
cztonkowskich UE beda w stanie konkurowa¢ w skali §wiatowej. Konkurencyj-
nos$¢ transportu sprzyja rozwojowi gospodarczemu UE, m.in. przez mozliwos¢
szybkiego przemieszczania towardw, tworzenie nowych miejsc pracy, ekspansje
rynku, obnizenie niektorych kategorii kosztow transakcyjnych, a takze kosztow
pozyskiwania czynnikoéw produkc;ji.

Tabela 2. Dzialania i efekty zrownowazenia rozwoju transportu w UE i Polsce

Glowne wymiary

Obszary Dziatania zréwnowazenia
UE Polska
1 2 3 4
Stosowanie paliw | Rozwdj odpowiedniej infrastruktury do tankowania/zasilania pojazdéw | R--/E+/S+ R--/E++/S++
alternatywnych | Spadek cen paliw alternatywnych R+/S+ R+/S+
i nowych techno- | Administracyjna ingerencja w mechanizm rynkowy R- R--
logii napgdu Rozwdj produkcji niskoemisyjnych pojazdow R--/E+/S- R-/E+/S-
Spadek bezpieczenstwa zywnosciowego (produkcja biopaliw), E-- E-
zmniejszenie powierzchni lasow
Tworzenie nowych migjsc pracy R+/S+ R++/S+
Interoperacyjnos¢ infrastruktury tadowania pojazdow R+/E+/S+ R+/E+/S+
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cd. tabeli 2
1 2 3 4
Poprawa Ograniczenie zuzycia paliw R+/E+ R++/E++
fekt . - T T - —
efektywnosci Wymogi dot_yczqce minimalnych ilo$ci powietrza w ogumieniu/ RA/E+ R/E+
energetycznej etykietowanie opon
ROZW.Q]. technglogn prqdukc_]l energooszczgdnych pojazdow oraz Rec/E4++/S+ R/E+/S+
bardziej wydajnych paliw
Dziatania Ppina interoperacyjnos¢ m1¢d;y systemami komunikacyjno- RA/E+/S++ RA/E-+/S++
z zakresu -informacyjnymi w transporcie
logistyki Optymalizacja multimodalnych tancuchow dostaw R++/E++ R++/E++
transportu Utworzenie wewngtrznego rynku transportu R+/S+ R+/S+
Otwarcie r}/nkow transportowych na swobodg i niezaktocona R4/S+ Re+/S+
konkurencje
Rozwdj Poprawa efektywnosci zuzycia paliw R+/E+/S+ R+/E+/S+
infrastruktury Poprawa wzrostu gospodarczego R+ R+
transportowej Zwigkszenie dostgpnoscei i mobilnoéci obywateli S+ St++
(V)gAramczel‘ne zatorow komunikacyjnych, poprawa jakosci RA/E+/S+ Rett/E-HH/S -+
$wiadczenia ustug transportowych
Rozwdj korytarzy transportowych R-/E- R-/E--
Usprawnienie ruchu migjskiego E+/S+ E+/S++
Polityka Stosowanie norm dotyczacych emisji i hatasu E+ E++
proekologiczna | Wzrost zainteresowania zielonymi zamowieniami publicznymi E+ E++
Promowanie nowej kultury mobilnosci E+ E++
Promowame norm w zakr651§ bezpieczenstwa ekologicznego R/S+/E+ Rec/S4/E+
i energetycznego w transporcie
Wzrost cen paliw R--/S-/E+ R--/S-/E+
Wsparcie dla paliw alternatywnych R-/E+ R-/E+
Poprgwa ) IQtemahzaqa kosztow zwiazanych z przewozem fadunkow R/E+ R/E+
bezpieczenstwa | niebezpiecznych
i warunkow Wymogi dotyczace rozmiaréw, wagi i wyposazenia pojazdéw R-/E+/S+ R-/E+/S+
pracy Tachografy, ograniczenia predkosci R-/E+/S+ R-/E+/S++
Zwigkszenie ujednolicenia i egzekwowania przepisow w zakresie
. S+ S++
spraw socjalnych

Oznaczenia: R — wymiar ekonomiczny, E — wymiar $rodowiskowy, S — wymiar spoleczny;
-+ (umiarkowane oddziatywanie pozytywne), ,,-” (umiarkowane oddziatywanie ne-
gatywne); ,,++/,,--” (oddziatywanie wysokie pozytywne/wysokie negatywne).

Zrodto: Opracowanie wiasne.

Dziatania wynikajace z polityki transportowej UE, ukierunkowane na reali-
zacje celow w wymiarze srodowiskowym, maja si¢ przyczyni¢ do redukcji kosz-
tow zewngtrznych oraz poprawy jakosci zycia. Halas i bedace jego rezultatem
oddziatywania ograniczenie satysfakcji z czasu wolnego, dyskomfort i inne nie-
dogodnosci, np. ktopoty ze snem, nerwowos¢, ryzyko chordb serca, a takze ne-
gatywne oddzialywania zanieczyszczenia powietrza na zdrowie ludzkie, korki
i ich konsekwencje, niszczenie budynkéw, zanieczyszczenia wod gruntowych,
powierzchniowych i gleb, nie zamykaja obszernego katalogu kosztéw zewnetrz-
nych generowanych przez transport.

Potencjalne spektrum negatywnych oddzialywan srodowiskowych dotyczy
rowniez inwestycji infrastrukturalnych. Realizacja kazdej inwestycji z zakresu
infrastruktury transportowej wigze si¢ bowiem z przeksztalceniem Srodowiska
oraz oddzialywaniem na ludzi, rodliny i zwierzgta. Zastosowane rozwigzania
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powinny wigc spelnia¢ nie tylko wymagania techniczne i by¢ ekonomicznie
optacalne, ale rowniez gwarantowa¢ odpowiednig skutecznos¢ ekologiczng i efek-
tywno$¢ energetyczng [Centrum Unijnych Projektow..., 2016, s. 1-172]. Wplyw
dziatan wynikajacych z polityki transportowej UE na spoteczenstwo dotyczy
przede wszystkim zdolno$ci transportu do zapewnienia mobilnosci i dostepno-
$ci, przeciwdziatania wykluczeniu spotecznemu, wzmacniania wig¢zi miedzy-
ludzkich, a takze redukcji ujemnych skutkdéw, w tym m.in. liczby ofiar wypad-
kéw drogowych czy aktow terroru.

3. Zmiany na rynku przewozow osob i ladunkéw
w Unii Europejskiej

Zagadnienia rozwoju i ksztattowania systemu transportowego w uktadach
krajowych i migdzynarodowych staly si¢ szczegdlnie istotne ze wzgledu na po-
stepujacy proces globalizacji. Nabieraja one szczegdlnej wagi z punktu widzenia
aspektow gospodarczych, spotecznych i srodowiskowych. Stworzenie jednolite-
go wspodlnego rynku w obrebie UE doprowadzito do rozwoju transportu oraz
przyczynito si¢ do zwiekszenia jego znaczenia gospodarczego. Sektor transportu
w UE odpowiada za 6,4% PKB. Znajduje w nim zatrudnienie 10 mln pracowni-
kow, co stanowi 5% ogo6lu zatrudnionych. W ciagu ostatnich dwudziestu lat
dokonano znacznego postgpu w zakresie rozwoju infrastruktury i rynkéw trans-
portowych. Obecna struktura przewozowa jest jednak makroekonomicznie niee-
fektywna, czego dowodzi nieproporcjonalnie duzy udzial pracy przewozowej
realizowanej przez transport samochodowy zaréwno w przewozach tadunkow,
jak 1 0sob (rys. 1 1 2). W 2014 r. transport samochodowy odpowiadat za 49%
pracy przewozowej tadunkéw ogotem w UE, tj. o 3,7 punktu procentowego
(p.p.) wigcej niz w 1995 r. Jednocze$nie udziat pracy przewozowej transportu
kolejowego w tych rodzajach przewozow zmniejszyt si¢ z 13,6% w 1995 r. do
11,7% w 2014 r. W konsekwencji zaistniatych przesuni¢¢ mi¢dzygateziowych
w 2014 r. transport samochodowy zrealizowat 78% pracy przewozowej w lado-
wych przewozach tadunkow, wyrazonej w tkm [EU Transport..., 2016, s. 37].
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Rys. 1. Struktura gateziowa przewozow tadunkow w UE w 199512014 r. (% tkm)

Zrodto: Opracowanie wiasne na podstawie: EU Transport... [2016].

Charakterystyki rozwoju transportu osobowego w UE wskazujg na wyrazny

trend wzrostu mobilnosci spoleczenstw i towarzyszacy mu rozwdj motoryzacji
indywidualnej. W okresie 1995-2014 silna tendencja do korzystania z samocho-
dow osobowych spowodowala wzrost ich udzialu w przewozach os6b transpor-
tem ladowym, wyrazony w pkm, z 80,9% do 81,8% (rys. 2). Jednoczesnie nalezy
zwréci¢ uwage na spadek udziatlu transportu zbiorowego w pracy przewozowej
0s0b ogotem zrealizowanego przez autobusy i autokary z 10,4% w 1995 r. do

9,3% w 2014 r.
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Zrodto: Opracowanie wiasne na podstawie: EU Transport. ..

[2016, s. 48].
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indywidualnym. Ws$r6d mocnych stron rozwoju transportu w Polsce mozna
réwniez wskaza¢ stopniowy rozwoj infrastruktury oraz nowe usprawnienia tech-
nologiczne.

4. Koszty zewnetrzne transportu

Silna asymetria galeziowa transportu dotyczaca przewozow osob i tadun-
kéw warunkuje wiele negatywnych przejawow rozwoju dziatalnosci transportowe;.
Analiza skutkéw ekonomicznych, spotecznych i srodowiskowych funkcjonowa-
nia transportu w UE i Polsce wskazuje na niskg efektywnos$¢ uksztaltowanej
struktury galeziowej. Przewozy oso6b i fadunkow sa realizowane w warunkach
wigkszego zatloczenia szlakow komunikacyjnych. Jednocze$nie procesom
przewozu towarzyszy bardzo czesto wykorzystanie samochodéw cigzarowych
o mniejszej tadownosci przy jednoczesnym wzroscie mocy silnikow samocho-
déw osobowych. Dzigki swoim zaletom transport samochodowy przejmuje coraz
wigksza cze$¢ przewozow, co wedlug prognoz potwierdzajacych brak wyraz-
nych zmian w strukturze przewozow osob i tadunkow uznano za jedno z glow-
nych zagrozen dla zréwnowazenia rozwoju transportu w panstwach cztonkow-
skich UE w perspektywie do 2050 r.

Zgodnie z powszechnie obowigzujacymi zasadami ekonomii neoklasycznej
podstawowym i w zasadzie jedynym wymogiem prowadzenia dzialalnosci go-
spodarczej byl, a w wielu przypadkach nadal jest, wymoég efektywnosci ekono-
micznej. Zmiana warunkéw rynkowych oraz pojawienie si¢ Srodowiskowych
barier wzrostu gospodarczego wymusity nowe podejscie do zagadnien zwigza-
nych z organizacja proceséw gospodarowania w transporcie oraz nowa interpre-
tacjg realizowania orientacji efektywnosciowej transportu [Michalowska, 2012,
s. 13]. Koszty zewngtrzne sg coraz czegsciej uwzgledniane w rachunku kosztow
ogolnych transportu. Jednak z uwagi na wciaz duze trudnosci z ich wycena,
poziom ich internalizacji przez gltdwnego sprawce — transport samochodowy —
wynosi w Polsce tylko 38%. Brak mozliwoséci pelnego zastosowania wobec
uzytkownikow transportu zasady ,,zanieczyszczajacy ptaci” stanowi istotne ob-
cigzenie dla budzetéw gospodarek narodowych. W 2013 r. koszty zewnetrzne
transportu w panstwach cztonkowskich UE stanowity 5-7% PKB. W Polsce
pochtongty 6% produktu krajowego. Najwickszy udzial w wydatkach, przezna-
czonych na usuwanie negatywnych skutkéw transportu, stanowity koszty wy-
padkow i kolizji drogowych (rys. 3). W 2013 r. na ich sfinansowanie przekazano
2% PKB UE, za$ w Polsce 3%, co stanowilo ponad 49,1 mld zt. Kolejng wazna
grupe kosztow, ktore nie podlegaja catkowicie bezposredniej wycenie w rachun-
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ku finansowym podrozy, stanowig skutki kongestii. Z szacunkéw wynika, iz
w 2013 r. usuwanie nastepstw kongestii kosztowato budzety UE oraz Polski 2%
ich PKB.

3,5

)
S
<15
1
0’5 I I
0

Wypadki Kongestia Zajetos¢ terenu Hatas Emisje
1 zanieczyszczenia

BUE ®Polska

Rys. 3. Udziat kosztéw zewnetrznych transportu w PKB UE i Polski w 2013 r.
Zrédto: Furgalski [2015].

Okres do 2050 r. to lata ogromnych wyzwan dla transportu w zakresie im-
plementacji zatozen rozwoju zrownowazonego. Wynika to nie tylko z zaryso-
wanych powyzej podstawowych zagrozen dla zrownowazenia jego rozwoju, ale
takze z wielowymiarowych uwarunkowan, na ktore jest podatny ten dziat gospo-
darki. Wielowymiarowos$¢ uwarunkowan jest zarowno efektem zatozen polityki
transportowej UE, jak i oddzialywan czynnikow zewnetrznych, w tym m.in. po-
stepujacej globalizacji.

Podsumowanie

Postepujacy proces globalizacji zmienia potrzeby i oczekiwania spoleczen-
stwa oraz podmiotow gospodarczych bedacych uzytkownikami ustug oferowa-
nych na rynku transportowym. Efektem zmian gospodarczych i spotecznych jest
wzrost zapotrzebowania na transport, ktory z jednej strony stanowi czynnik
sprzyjajacy globalizacji, za$ z drugiej strony jest rowniez przedmiotem globali-
zacji. Przeprowadzona analiza pozwala stwierdzi¢, ze transport samochodowy
zyskal obecnie szczegélny status w zyciu codziennym spoteczenstwa. Dzigki
swoim zaletom, przede wszystkim szybkosci, powszechnej dostepnosci srodkow
transportu, mozliwo$ci bezposredniego przewozu tadunkow i osob, a takze ko-
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rzystnemu rozmieszczeniu infrastruktury w przestrzeni, transport samochodowy
stanowi wspoélczesnie dominujgca 1 najwazniejszg galaz transportu. Gwattowny
rozwoj transportu samochodowego uwydatnit negatywny jego wptyw, gldwnie
na stan §rodowiska. Powstata zatem sprzeczno$¢ na linii gospodarka — srodowi-
sko. Realizacje zalozen ekonomii i polityki zréwnowazonego rozwoju w odnie-
sieniu do transportu mozna wiec uzna¢ za wazny kierunek dziatan sprzyjajacy
osiggnieciu réwnowagi mi¢dzy dalszym rozwojem gospodarczym i spotecznym
globalizujacej si¢ gospodarki $wiatowej a zachowaniem walorow i zasobow
srodowiska.
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TRANSPORT DEVELOPMENT AND THE PARADIGM
OF SUSTAINABLE DEVELOPMENT

Summary: Article concentrates on the analysis of the broad issue of transport develop-
ment, taking into account the assumptions of the economy and the policy of sustainable
development. In the first part of the article selected aspects of sustainable transport de-
velopment were discussed which are reflected in the European Union transport policy.
The main directions of transport development in the EU and Poland were then presented.
This assessment allowed identification of external transport costs. These costs create
a certain level of economic, social and environmental risk. Special attention has been
paid to the costs of road accidents and congestion in the European Union and Poland. It
was emphasized that sustainability of transport could be an important element in sustain-
ing the world economy.

Keywords: sustainable development, globalization, sustainable transport, external costs.



