STUDIA PRAWNO-EKONOMICZNE, t. LXXXV, 2012
PLISSN 0081-6841 s. 239-254

Anita FAJCZAK-KOWALSKA*

ZROWNOWAZONY ROZWOJ TRANSPORTU
| JEGO IMPLIKACJE DLA KOLEJNICTWA

Wstep

Rozwazania na temat zrownowazonego rozwoju czestokro¢ opieraja
sie na koncepcji stworzonej przez Swiatowa Komisje do spraw Srodowiska
i Rozwoju, zwang takze Komisjag Brundtlanda. Stwierdzila ona m.in., iz:
,»Na obecnym poziomie cywilizacyjnym mozliwy jest rozwoj zrOwnowazony,
to jest taki rozwdj, w ktorym potrzeby obecnego pokolenia mogg by¢ zaspo-
kojone bez umniejszania szans przysztych pokolen na ich zaspokojenie™

Jak zauwaza A. Bocian, owo sformutowanie zawiera w sobie niezaprze-
czalne walory w postaci wykreowania pozytywnego przekazu odnoszacego si¢
do zdolno$ci rozwoju §wiatowej gospodarki, ponadczasowosci w opisywaniu
szeroko pojetych zjawisk o charakterze ekonomicznym oraz prostej i czytelnej
konstrukcji samego stwierdzenia?. Warto przy tym podkresli¢, iz zrbwnowa-
zony rozw0j powinien wystepowac nie tylko w catej gospodarce, ale rowniez
w poszczegolnych galeziach, w tym 1 w transporcie.

Unia Europejska juz od kilku lat forsuje koncepcj¢ zrownowazonego
rozwoju transportu jako optymalnego sposobu na harmonijny rozwoj po-
szczegllnych galezi transportu oraz zaleca zwrdcenie szczegdlnej uwagi na
problemy ekologii. Jej celem jest wykreowanie takiego systemu transportu

*  Dr, Zaktad Logistyki, Uniwersytet L.odzki.

I U.Motowidlak, Polityka transportowa a rozwdj zrownowazony, [w:] VIII Miedzynarodowa
konferencja: ,, Uwarunkowania i mechanizmy zrownowazonego rozwoju”’, Biatystok 27-28
czerwca 2011 r., Biatystok 2011, s. 58.

A. Bocian, Globalizacja a zrownowazony rozwoj, [w:] VIII Miedzynarodowa konferencia...,
s. 20.
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zorganizowanego, ktory bedzie respektowal zasady zrownowazonego rozwoju
pozwalajace na zaspokojenie gospodarczych, spotecznych i ekologicznych po-
trzeb spoleczenstwa oraz sprzyjajace tworzeniu zintegrowanego spoteczenstwa,
a takze caltkowicie zintegrowanej i konkurencyjnej gospodarki.

W tym kontekscie szczegolnie istotne jest odpowiednie wykorzystanie
transportu kolejowego jako jednego z najbardziej przyjaznych dla srodowiska.
Niestety w Polsce coraz wyrazniej rysuje si¢ przewaga transportu drogowego,
co w oczywisty sposob niekorzystnie wptywa na rozwoj infrastruktury kolejo-
wej. Niniejszy artykut ma na celu zwrocenie uwagi na szanse, jakie wiaza si¢
z odpowiednim wykorzystaniem potencjatu, ktory maja przewozy kolejowe.

1. Dominacja transportu drogowego na polskim rynku

Charakterystyczna dla polskiego rynku transportowego jest rosnaca
przewaga przewozow drogowych — zaréwno pasazerskich, jak i towarowych.
Jest to takze bezsprzecznie najbardziej dynamicznie rozwijajaca si¢ galaz trans-
portu w Polsce. Przewaga transportu samochodowego nad innymi galeziami
transportu polega m.in. na tym, iz ten rodzaj transportu umozliwia przewoz
typu door-to-door, bez potrzeby zmiany $rodka lokomocji, co nierzadko sta-
nowi kluczowy element przy wyborze srodka transportu, jakiego dokonuje
potencjalny klient. Niezwykle istotnym elementem jest takze czas dostawy
oraz cena przewozu’.

Wada natomiast tej formy transportu jest stosunkowo ograniczona moz-
liwos¢ transportu duzej masy tadunkowej. Z tego wzgledu towary masowe,
takie jak wegiel, mineraty czy tez kruszywa, nadal sa przewozone za pomoca
transportu kolejowego. Ponadto brak wystarczajacej ilosci drog ekspresowych
oraz autostrad wigze si¢ z konieczno$cig wykorzystywania przez transport
samochodowy istniejacej infrastruktury krajowej i wojewodzkiej. Tak zna-
czace obcigzenie sieci drog wplywa negatywnie na ich przepustowos¢, co
w naturalny sposob przektada si¢ na wydluzenie czasu dostawy towaru, czy tez
czasu przejazdu pasazerow. Wedtug raportu Banku Swiatowego dotyczacego
polityki transportowej, prognozowany wzrost nat¢zenia ruchu moze utrudni¢

3 P. Bedynski, Konkurencja migdzygaleziowa na polskim rynku transportowym, Rynek Kol.
2010/10, s. 49.
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poprawe stanu technicznego sieci drogowej*. Ministerstwo Infrastruktury sza-
cuje, ze do 2020 r. natezenie ruchu drogowego wzrosnie z 13 mln do 19 min
zarejestrowanych aut. W tym samym okresie samochodowy ruch pasazerski
ogbétem ma wzrosna¢ o 80-110%, podczas gdy drogowy ruch towarowy —
0 30-67% , w zaleznosci od tempa rozwoju gospodarczego. Wprawdzie w la-
tach 2000-2009 dtugos¢ sieci drog utwardzonych ulegta zwigkszeniu o 7,6%,
podczas gdy PKB wzrost o 40,7%, ale jeszcze wigkszy wzrost odnotowano,
jesli chodzi o liczbe pojazdéw samochodowych (w tym: pojazdy osobowe,
cigzarowe, autobusy i ciggniki rolnicze), bo az 0 56,1%. Okazuje si¢, Ze przyrost
sieci drog utwardzonych byt mniejszy niz wzrost PKB i jeszcze mniejszy od
wzrostu liczby pojazdéw w ruchu’.

Wazrost natezenia ruchu stawia rzad przed koniecznos$cia rozwigzania
obecnych probleméw dotyczacych nie tylko jakosci, lecz rowniez postepujacej
degradacji i zuzycia nawierzchni sieci drogowej. Szczegdlnie niepokojacy jest
staty wzrost ruchu cigzkich pojazdéw transportowych (Heavy Duty Vehicle —
HDV). Od lat 1995-2005 $redni dzienny ruch HDV na drogach krajowych
i migdzynarodowych wzrdst o 50%. Przy ogdlnym wzro$cie nat¢zenia ruchu
zwigkszenie liczby cigzkich pojazddw transportowych na drogach, ktore obec-
nie nie sg do tego przystosowane, bedzie prowadzi¢ do dalszego pogarszania
si¢ ich stanu technicznego. Niestety, nie istnieje zaden efektywny mechanizm,
ktoéry ograniczatby ruch przetadowanych pojazdow.

Ten sam raport zwraca uwage na niski poziom planowania strategicznego
w obrebie sektora drogowego. Polska do tej pory nie posiada krajowe;j strategii
rozwoju transportu, ktora by okreslata najefektywniejsze galezie transportu
W oparciu o zapotrzebowanie réznych grup uzytkownikow, z uwzglednieniem
celow planowania przestrzennego i urbanistycznego. Opracowana strategia
rozwoju transportu mogtaby wytyczy¢ kierunki dziatania instytucjom odpo-
wiedzialnym za transport, takim jak GDDKIiA, oraz pomo6c w formutowaniu
polityki wobec konkretnego rodzaju transportu i w okresleniu planow inwe-
stycyjnych. Z uwagi na brak takich wytycznych, instytucje sektora drogowego
skupiaja si¢ na konkretnych potrzebach infrastruktury drogowej, nie poswie-
cajac dostatecznej uwagi strategicznemu ustalaniu priorytetow. W rezultacie,
brak jednolitej hierarchii waznosci projektow inwestycyjnych w calym kraju

4 Polska. Dokument dotyczqcy polityki transportowej. W kierunku zrownowazonego transportu
lgdowego, Bank Swiat., luty 2011, s. 4.
Diagnoza polskiego transportu (stan w 2009 roku), Min. Infrastr., styczen 2011, s. 12.
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moze prowadzi¢ do przeinwestowania w pewnych regionach i niedoinwesto-
wania w innych®.

Nie zmienia to jednak faktu, iz dominacja transportu samochodowego jest
coraz bardziej widoczna. Wynika ona zaréwno z czynnikéw o charakterze
ekonomicznym, do ktérych mozna zaliczy¢ m.in. niskie ceny dostepu do dro-
gi, jak rowniez jest zdeterminowana czynnikami spotecznymi, wyrazajagcymi
sie¢ wysoka dostepnoscia ustug, dostosowaniem do indywidualnych potrzeb
klienta oraz elastycznoscia. Istotne sg takze indywidualne przyzwyczajenia
i upodobania spoteczenstwa.

2. Rola transportu kolejowego

Transport kolejowy moze odegra¢ niezmiernie istotng rolg w osiagnigciu
zrownowazonego rozwoju odnoszacego si¢ do catoksztattu sektora transpor-
towego. Pojawiajg si¢ wprawdzie opinie, iz kolej to stosunkowo kosztowny
srodek transportu, oraz ze wraz z dynamicznym rozwojem sieci drog kotowych
oraz progresywnym dzialaniem zwigzanym z budowa nowoczesnego transportu
drogowego, jej ,,misja” w ujeciu spotecznym i gospodarczym wlasciwie juz sig
konczy, ale tego rodzaju twierdzenie nie jest calkowicie uzasadnione. Opinie
te znajduja jednak oddzwigk m.in. w postepujacej redukc;ji linii kolejowych.
Wystarczy przytoczy¢ dane z lat 1990-2009, z ktorych wynika, ze catoksztatt
sieci kolejowej w naszym kraju ulegl zmniejszeniu o ponad /4. Co gorsza,
likwidacja sieci kolejowych czgstokro¢ jest dokonywana bez wyraznie skry-
stalizowanego planu. Problem ten dostrzegta m.in. Najwyzsza Izba Kontroli,
co tez ujeta w jednym ze swoich raportow:

Dotychczasowe dziatania dotyczace dostosowywania ukladu linii kolejowych do
przewidywanych potrzeb [...] nie byly poprzedzone okresleniem ich uktadu docelowego.
[...] Decyzje o ograniczeniu, badz catkowitym zawieszeniu przewozow na wybranych
liniach lub odcinkach linii kolejowych oraz decyzje o likwidacji cz¢sci z nich,
podejmowane byly bez szerszych rachunkow ekonomicznych uwzgledniajacych interes
calej gospodarki, koszty spoteczne tych przedsiewzig¢, a takze funkcje komunikacji
kolejowej w catym systemie transportowym kraju i w systemach lokalnych’.

¢ Ibidem, s. 14.
" Dziatalnosé przedsigbiorstwa Polskie Koleje Panstwowe w zakresie pozaprzewozowym,
zawieszania przewozow oraz likwidacji linii kolejowych, Infor. NIK, Warszawa 1998, s. 4-14.
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Tymczasem mate stacje kolejowe, ktore coraz czesciej ulegaja likwidacji,
przyciagaja coraz wiecej potencjalnych uzytkownikow kolei. Istnieje nawet
odpowiednia metodologia stworzona przez Working Group Stadion Manage-
ment (Grupa Robocza ds. Zarzadzania Stacjami), ktora stuzy analizie dzialania
matych stacji i uszeregowaniu mozliwych rozwigzan pod wzgledem waznosci®.

Wyrazem rosngcej nierdwnowaznosci rodzimego transportu jest takze
fakt, iz czesto rozwoj sieci drogowej stuzacej transportowi samochodowe-
mu w bezposredni sposob wplywa na regres sieci kolejowej. Jako przyktad
mozna tu wskaza¢ likwidacje linii kolejowej, ktora taczyta Sokotéw Podlaski
i Malkinie, oraz podjecie decyzji o powstaniu w jej miejscu drogi wojewoddz-
kiej 627. Inwestycja ta objeta takze rozbiorke mostu drogowo-kolejowego
na Bugu i zastgpienie go nowoczesng konstrukcja, ale juz tylko i wylacznie
drogowa. W rezultacie likwidacji wyzej wspomnianego odcinka bezpowrot-
nemu przerwaniu ulegto potaczenie kolejowe Siedlec z Ostroteka, ktore jesz-
cze niedawno stanowilo jeden z nielicznych zachowanych ciagdéw taczacych
regiony wschodniej Polski’.

Tymczasem — jak zauwaza wspomniany juz raport Banku Swiatowego —
zrownowazony rozwoj transportu wymagatby znaczacej poprawy konkuren-
cyjnosci sektora kolejowego. Konkurencyjna kolej odciazytaby ruch na sieci
drogowej, szczegdlnie w zakresie cigzkich 1 dlugodystansowych przewozow
towarowych, redukujac przez to potrzeby zwigzane z utrzymaniem drog oraz
modernizacyjne sektora drogowego. Konkurencyjna kolej moglaby wesprzec¢
takze rozwoj transportu multimodalnego, poprawiajac jeszcze bardziej konku-
rencyjnos¢ catego sektora transportu ladowego. Poprzez ograniczenie ruchu
drogowego kolej miataby pozytywny wplyw na poziom emisji gazow cie-
plarnianych, wykraczajacy poza to, co mozna uzyskac poprzez samag poprawe
sprawnosci pojazdow'’. Wielkos¢ emisji CO, podczas transportu towarowego
i pasazerskiego ilustruja wykresy 11 2.

8 R. Vader, Male stacje, ktore odniosty sukces, Rynek Kol., 2010/2 , s. 60.

° K. Trammer, Brak zrownowazenia w polskim transporcie — przyczyny i konsekwencje,
[w:] M. Brylinski, L. Mindur, O. Swolkien i in., 7iry na tory. Towary na kolej, Inst. Spr.
Obywat., £.6dz 2010, s. 50-51.

10" Polska..., s. 6-7.
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WYKRES 1: Emisja dwutlenku wegla (transport towarowy) (gramy CO, /1 tone/1 km)
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Zr6dto: Greenhouse gas emission and projections in Europe 2009, European Environmental
Agency Report. http://www.eea.europa.eu/publications/eea_report 2009 9

WYKRES 2: Emisja dwutlenku wegla (transport pasazerski) (gramy CO,/1 pasazerall km)
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Zr 6 dto: Greenhouse gas emission and projections in Europe 2009, European Environmental
Agency Report. http://www.eea.europa.eu/publications/eea_report 2009 9




Zréwnowazony rozwoj transportu i jego implikacje dla kolejnictwa 245

Dane zamieszczone na wykresach 1 i 2 dobitnie pokazuja, iz transport
kolejowy, obok morskiego, jest najbardziej ekologiczna forma przewozu pasa-
zeréw i towarow. Tym bardziej wigc jest zasadne poczynienie daleko idacych
inwestycji w tej galezi transportu.

3. Rola ekologii

Nieco dtuzej warto si¢ zatrzymac przy zagadnieniach zwigzanych z szero-
ko pojeta ekologia, albowiem juz od wielu lat mozna zaobserwowac rosnace
znaczenie wszelkich dziatan, ktore taczg si¢ z ochrong srodowiska naturalnego.

Rozwdj wzajemnej wspotpracy pomiedzy krajami zrzeszonymi w WE
zaowocowatl m.in. opracowaniem wspolnej polityki dotyczacej szeroko rozu-
mianej ekologii. Polityka ekologiczna WE poczatkowo byta skierowana prze-
ciw skutkom zanieczyszczenia srodowiska, z czasem jednak zaczgta dotyczy¢
dziatan zapobiegawczych. W traktatach zalozycielskich Wspodlnot Europejskich
z 1957 r. nie poruszono kwestii zwigzanych z ekologia. Kraje cztonkowskie
musiaty radzi¢ sobie samodzielnie z rosnagcym zanieczyszczeniem srodowi-
ska''. Dopiero na poczatku lat 70. szefowie panstw i rzadow WE wezwali
Komisj¢ Europejska do opracowania programu na rzecz ochrony $rodowiska.
Za podstawe prawng uznano Traktat EWG, mowiacy o ,,harmonijnym rozwoju
zycia gospodarczego” oraz o ,,stalej gospodarce zrownowazonego rozwoju”
w panstwach cztonkowskich Wspolnoty. Dla potrzeb ochrony $rodowiska
wykorzystany zostat rowniez 100. artykut Traktatu EWG, opowiadajacy si¢
za harmonizacja tych przepisow prawa, ktore bezposrednio wptywaja na funk-
cjonowanie wspolnego rynku. Polityka ochrony srodowiska zostata uznana za
niezbedng i zyskala podstawy prawne. Skutkiem tych decyzji bylo powstanie
wspolnotowego prawa ochrony srodowiska.

Konkretne przepisy prawne wprowadzono wraz z podpisaniem Jednolitego
Aktu Europejskiego (JAE) w 1987 1., kiedy to kraje WE otrzymaty uprawnienia
do prowadzenia polityki w zakresie ochrony srodowiska. W postanowienia
JAE dotyczacych ochrony srodowiska wymieniono nastgpujace zadania'’:

" K. Goérka, B. Poskrobko, W. Radecki, Ochrona srodowiska, PWE, Warszawa 2001, s. 24.
12 J-C. Masclett, Wspolnota Europejska a srodowisko naturalne. Konferencia w Angers,
Tow. Nauk. KUL, Lublin 1999, s. 14-16.
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* ustalenie przedmiotow dziatania Wspodlnoty w tej dziedzinie, do ktorych
zaliczono: (a) ochron¢ i oprawienie jakosci $rodowiska naturalnego;
(b) przyczynienie si¢ do ochrony zdrowia ludzi; (c) zapewnienie roztrop-
nego i racjonalnego wykorzystania zasobéw naturalnych;

* wskazanie zasad, na ktorych dziatanie to ma si¢ opiera¢ (charakter pre-
wencyjny, naprawa szkoéd wyrzadzonych srodowisku naturalnemu we-
dlug Zzrédta zanieczyszczenia i zasada ,,zanieczyszczajacy ptaci”);

* wprowadzenie wobec WE i poszczegolnych panstw cztonkowskich obo-
wiazku wspolnoty z krajami Trzeciego Swiata i kompetentnymi organi-
zacjami migdzynarodowymi, z zachowaniem jednak uprawnien panstw
cztonkowskich do negocjowania i zawierania porozumien mi¢dzynaro-
dowych;

* wilaczenie postanowien szczegotowych udzielajacych Radzie uprawnien
w kwestii podejmowania dziatan oraz odpowiednich srodkow w omawia-
nej dziedzinie.

W lipcu 1988 1. weszla w zycie dyrektywa w sprawie ochrony srodowiska,
ktora przewidywala stworzenie jednolitej procedury administracyjnej, stoso-
wanej przy planowaniu projektow gospodarczych w celu kontroli ich skutkow
dla ludzi, zwierzat i Srodowiska'.

Na poczatku lat 90. Wspolnoty Europejskie odczuwaty coraz silniejsza
potrzebe podjecia systematycznych dziatan w zakresie zarzadzania srodowi-
skiem naturalnym. Podczas szczytu w Dublinie w czerwcu 1990 r. przepisy
dotyczace ochrony srodowiska zostaty uznane za najwazniejsze. W roku 1991
polityka Wspdlnot Europejskich w zakresie srodowiska naturalnego zostata
znacznie rozszerzona. Polaczono ja z ogdlng polityka gospodarcza i uznano,
ze inicjatywy Komisji w dziedzinach takich, jak: rolnictwo, rynek wewnetrzny,
transport i energetyka, powinny uwzglednia¢ potrzebe ochrony §rodowiska
naturalnego. Kolejne rozszerzenie kompetencji legislacyjnych, wykonawczych,
regulacyjnych i kontrolnych WE miato miejsce w Traktacie o Unii Europejskie;j,
podpisanym w Maastricht w lutym 1992 .

Podstawa celow ekologicznych, do ktorych osiagniecia dazy Unia, powinna
by¢ realizacja celow generalnych. Odnosza si¢ one do ogolnie pojetych ekolo-
gicznych aspektow procesu gospodarowania oraz trwatego i zrOwnowazonego
rozwoju; sg one nastepujace':

13 Ibidem, s. 18.
4 Ibidem, s. 20.



Zréwnowazony rozwoj transportu i jego implikacje dla kolejnictwa 247

harmonijny, trwaly i zrbwnowazony rozwoj gospodarczy;

trwaty i nieinflacyjny wzrost ekonomiczny z poszanowaniem srodowiska
przyrodniczego;

wysoki stopien zbieznosci (kohezji) funkcjonowania gospodarek;
wysoki poziom zatrudnienia i opieki spotecznej;

podnoszenie stopy zyciowej i jakosci zycia;

spojnos¢ spoteczna i solidarno$¢ miedzy panstwami cztonkowskimi.
Nalezy rowniez dodacd, iz polityka unijna w zakresie ochrony srodowiska

opiera si¢ na kilku zasadach, to jest:

zasadzie ,,zanieczyszczajacy placi” — ktora oznacza, ze podmiot wydala-
jacy zanieczyszczenia do srodowiska jest finansowo odpowiedzialny za
przestrzeganie wszystkich wymagan dotyczacych ochrony srodowiska,
jakie sg ustanowione przez odpowiednie wtadze, a takze odpowiedzialny
finansowo za szkody, ktore wynikaja w jego dzialalnosci, bez wzgledu na
to, czy dziatalnos¢ ta jest zgodna z prawem, czy nie;

zasadzie zapobiegania (przezornosci) — ktdra oznacza likwidacje zanie-
czyszczenia u zrodla jego powstawania, a takze potrzebe uwzgledniania
uwarunkowan i skutkow ekologicznych we wszystkich rodzajach dziatal-
nos$ci gospodarczej oraz na wszystkich etapach postepowania z oferowa-
nymi produktami i ustugami, od fazy projektowania do utylizacji. Zasada
ta kieruje si¢ regutami, wedtug ktorych: (a) uwarunkowania ekonomicz-
ne nie mogg by¢ traktowane jako priorytetowe w stosunku do wymogow
ekologicznych; (b) dziatalnos¢ zapobiegawcza jest zawsze bardziej sku-
teczna w rozwigzywaniu problemow ekologicznych niz dziatania pode;j-
mowane dopiero po wystapieniu szkody (naprawcze);

zasadzie subsydialnosci (pomocniczosci) — ktora stanowi, ze wszelkie
dzialania legislacyjne i organizacyjne powinny by¢ podejmowane na
mozliwie najnizszym stopniu jurysdykcji lub zarzadzania, zapewniaja-
cym skuteczne i efektywne rozwigzanie danego problemu. Ma ona cha-
rakter ogdlny, a wiec dotyczy wszystkich sfer dziatania UE. Przyjmuje
sie w niej, ze wspolne przedsigwziecia Unii w sferze ochrony srodowiska
beda podejmowane tylko wowczas, gdy dziatania Wspodlnoty lepiej zre-
alizuja zatozone cele droga wspotpracy niz przez indywidualne przedsie-
wziecia krajow cztonkowskich;



248 Anita FAJCZAK-KOWALSKA

» zasadzie transgranicznej ochrony srodowiska — ktora oznacza, ze dziala-
nia podejmowane w jednym panstwie cztonkowskim nie powinny pogar-
sza¢ stanu srodowiska w innym panstwie;

» zasadzie przenikania — ktora oznacza integracj¢ ochrony srodowiska
z wszystkimi dziedzinami polityki gospodarczej i spotecznej. Wymaga-
nia ochrony srodowiska stanowiag istotng cze$¢ sktadowa kazdej innej po-
lityki Wspolnoty®.

Logicznym uzasadnieniem réwnoczesnego rozwigzywania aspektow
gospodarczych, srodowiskowych i spotecznych jest mozliwos$¢ uzyskania
efektu synergicznego.

Unia Europejska sformutowata ponadto 11 Zasad ekologicznych, ktore
maja by¢ gtéwnymi wytycznymi dla krajow cztonkowskich w kwestii ochrony
srodowiska'e:

1. Lepiej zapobiegac, niz leczy¢.

2. Nalezy uwzglednia¢ skutki oddziatywania na srodowisko w mozliwie
najwczesniejszym stadium podejmowania decyzji.

3. Trzeba unika¢ eksploatowania przyrody powodujgcego znaczne naruszenie
rownowagi ekologicznej.

4. Nalezy podnie$¢ poziom wiedzy naukowej, by umozliwi¢ podejmowanie
wiasciwych dziatan.

5. Koszty zapobiegania i usuwania szkod ekologicznych powinien ponosic sprawca
zanieczyszczenia.

6. Dziatania w jednym panstwie cztonkowskim nie powinny powodowac pogorszenia
stanu $rodowiska w innym.

7. Polityka ekologiczna panstw cztonkowskich w zakresie ochrony §rodowiska musi
uwzgledniaé interesy panstw rozwijajacych sie.

8. Panstwa Unii Europejskiej powinny wspiera¢ ochrone $rodowiska w skali
mi¢dzynarodowej i globalne;j.

9. Ochrona $rodowiska jest obowigzkiem kazdego, zatem konieczna jest edukacja
w tym zakresie.

10. Srodki ochrony $rodowiska powinny byé stosowane odpowiednio do rodzaju
zanieczyszczenia, potrzebnego dzialania oraz obszaru geograficznego, ktory
majg chronic.

11. Krajowe programy dotyczace $rodowiska powinny by¢ koordynowane na
podstawie wspolnych dlugoterminowych programéw, a krajowa polityka
ekologiczna — harmonizowana w ramach UE.

15 Ibidem, s. 22.
1" Ibidem, s. 24.
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Jak wida¢, nacisk na kwestie zwigzane z ochrong srodowiska ze strony
struktur unijnych jest coraz wigkszy; z tego tez wynika m.in. koniecznos¢
poszukiwania mozliwie najbardziej ekologicznych metod transportu.

W realizacji zatozen ochrony $rodowiska wykorzystanie potencjatu, jaki
maja przewozy kolejowe, ma kluczowe znaczenie. Jest to tym bardziej istotne,
iz wzrost liczby pojazdow w potaczeniu z dominujaca eksploatacja sieci dro-
gowej przyczynia si¢ rownoczesnie do wzrostu emisji gazow cieplarnianych
(GHG). W wigkszosci uprzemystowionych panstw udziat transportu w emisji
CO, jest wysoki. W krajach UE-27 odnotowuje si¢ 24% emisji CO, generowa-
nych przez transport, w porownaniu z 31% w USA 1 21% w Japonii. Transport
drogowy na terenie UE-27 jest gtownym zrodlem emisji gazow i stanowi 93%
ogoblnej emisji gazow. W 2009 r. ogdlny poziom emisji CO, w Polsce wyniost
310,4 mln t, z czego sektor transportu generowal prawie 12%.

WYKRES 3: Emisja gazow cieplarnianych w sektorze transportu
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Zr6dto: UE Energy and Transport in Figures, 2009.

Jak pokazano na wykresach 1 i 3, sektor drogowy jest w Polsce najpowaz-
niejszym zrodtem emisji gazow i generuje okoto 92% emisji CO, w transporcie.
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To wiecej niz w niektorych krajach UE-27, lecz jednoczes$nie nie odbiega od
trendow w catej Unii, jesli chodzi o emisje CO, w sektorze drogowym.
WYKRES 4: Emisje CO, z transportu w Polsce
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Zrodto: DG TREN, Maly Rocznik Statystyczny, GUS 2009.

Jedna z szans na promocj¢ przewozow kolejowych jako ekologicznego
srodka transportu jest budowa gtebokowodnego terminalu kontenerowego
w Porcie Gdansk. Wedtug inwestorow, obiekt ten umozliwi przejecie przynaj-
mniej czesci tadunkow, ktore dotychezas byly przetadowywane w tranzycie
w Hamburgu. W tej chwili kolej obstuguje przewozy ponad 90% wszystkich
konteneréw przechodzacych przez port w Hamburgu, kierowanych lub pocho-
dzacych z dalszego zaplecza ladowego tego portu, w odlegtosci przekraczajacej
150 km. Dla przewoznikéw kolejowych bytaby to szansa na duze dochody,
ponadto ten operator kolejowy, ktory zgodzi si¢ na wspotprace z inwestorami
DCT (Deepwater Container Terminal), moze wptyna¢ na ksztalt infrastruktury,
z ktorej sam bedzie korzysta¢, ewentualnie moze sam stworzy¢ wilasny, dedy-
kowany terminal komputerowy. Takie posuniecie jest zatem wielce optacalne,
jesli wezmie si¢ pod uwage plany inwestycyjne Portu Gdansk oraz samego
miasta. Zaktadaja one m.in. stworzenie centrum logistycznego na bezposred-
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nim zapleczu DCT. Ewentualna budowa terminalu kolejowego w ramach tego
centrum doskonale miesci si¢ w nowoczesnej koncepcji uktadu dystrybucji
towarow w glab ladu. Projekt rozbudowany jest wokot portowego terminalu
kontenerowego, ktory ma dostarcza¢ tadunki pelnokontenerowe (FCL) do
tego centrum. Stamtad — rozformowane lub pozostawione w niezmienionej
formie — maja by¢ przetransportowane na dalsze zaplecze portu do miejsca
odbioru'’. To samo moze odnosi¢ si¢ do tadunkoéw eksportowych. Warto przy
tym zaznaczy¢, iz formowanie ich w centrum logistycznym w FCL moze
przysporzy¢ dodatkowej masy tadunkowej (niezjednostkowana drobnice) dla
operatora kontenerowego, a nie tylko zwigkszy¢ liczbe kontenerow. Operator
zatem moze si¢ spodziewaé wiekszej ilosci tadunku do przewozu w roku,
dywersyfikacji dziatalnosci i zwiekszonych dochodow.

Transport kolejowy jest szczegolnie istotny dla wysoko wartosciowych
tadunkow, jakimi sa tadunki skonteneryzowane, przewozone na odleglos¢
wieksza niz 300 km. Takie rozwigzanie idzie w parze z kierunkiem polityki
transportowej UE, ktora jest zdecydowanie nastawiona na wykorzystanie
proekologicznych $rodkow transportu'®.

4. ,Tiry na tory”

Od dawna mowi si¢ o korzys$ciach, jakie wynikatyby z przewozenia ze-
stawow drogowych za pomoca kolei. Niewatpliwie tego rodzaju rozwigzanie
bytoby korzystne z punktu widzenia ekologii, pozostaje jednak kwestia opta-
calnosci tego rodzaju przedsigwzigcia. Nie ulega watpliwosci, ze tatwiej bytoby
oceni¢ realno$¢ przedstawionego tu projektu, gdyby istniala spdjna strategia
rozwoju infrastruktury transportu, dotyczaca drog publicznych i szlakow
kolejowych, konsekwentnie wykonywana przez poszczegolne rzady, oparta
na wiarygodnych obliczeniach i prawidlowo przeprowadzonych badaniach
naukowych?. Nieocenionga pomocg byloby réwniez przeprowadzenie badan
rynku, ktore pozwolitoby oceni¢ liczebno$¢ grupy potencjalnych klientéw, ich
oczekiwania i wymagania oraz kryteria oceniajgce przydatnosc i optacalnosc

17" E. Czermanski, Rola kolei w zapleczowym transporcie kontenerow w porcie Gdansk, Rynek
Kol. 2010/10, s. 45.

18 Ibidem, s. 46.

19 P. Kolaczek, TIR-y na torach, Rynek Kol., 2010/10, s. 36.
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nowych rozwiazan. Bez tego rodzaju przygotowan dos$¢ szybko moze sig
okaza¢, iz ewentualna infrastruktura przygotowana dla transportu zestawow
drogowych na wagonach bedzie si¢ nadawata tylko i wytacznie do tego celu,
za$ potencjalne rozszerzenie oferty, odnoszace si¢ np. do transportu kontene-
row, wymagac bedzie budowy catkowicie nowych obiektow, co w oczywisty
sposob zwiekszy koszty calego przedsiewziecia i postawi pod znakiem zapy-
tania oplacalno$¢ tego rodzaju ustug®.

Wydaje sie, iz rozwigzanie dla transportu kolejowego, ktore usatysfakcjo-
nowatoby zarowno kierowcow, jak i przewoznikow, winno zawiera¢ nastepu-
jace elementy/reguty:

*  koszt przejazdu — powinien by¢ rowny lub tez nizszy od sumy ceny pali-
wa zuzytego na trasie i optat drogowych;

* czas podrozy — powinien spetnia¢ oczekiwania wszystkich zainteresowa-
nych (z uwzglednieniem czasu na zatadunek);

* sposob zatadunku i roztadunku zestawdw — powinien by¢ bezpieczny
i komfortowy;

*  kuszetki stuzgce do wypoczynku podczas podrozy — powinny by¢ pola-
czone z wagonem restauracyjnym;

* terminale — powinny by¢ wyposazone w parking i pokoje umozliwiajace
wypoczynek podczas oczekiwania na zatadunek, lub tez po jego roztado-
waniu?..

W transporcie kolejowym to wlasnie mozliwos¢ wypoczynku podczas
jazdy pociagiem jest niezwykle cennym argumentem, albowiem nawet w przy-
padku, gdy przejazd stosunkowo niewielkiego odcinka trasy zajmuje 1012
godzin, w ostatecznym rozrachunku jest to optacalne; jesli warunkiem jest
zaplanowanie przez kierowce podrozy w taki sposob, aby pora rozpoczegcia
wypoczynku wypadata tuz przed zatadunkiem zestawu na wagon lub tuz po
jego zakonczeniu.

20 Transport a zmiany klimatu. Dobry klimat dla powiatow, Inst. na rzecz Ekorozw., Warszawa
2010.
21 P. Kolaczek, Tiry..., s. 37.
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Podsumowanie

Zaprezentowane w niniejszym artykule metody zdynamizowania roz-
woju transportu kolejowego (inwestycje w przewozy zestawow drogowych,
zwiekszona liczba przewozow kontenerowych wykorzystujgca rozwoj infra-
struktury portowej) to tylko wybrane przyktady na to, iz we wspotczesnej
polityce transportowej, ktadacej szczegdlny nacisk na stosowanie rozwigzan
proekologicznych, przewozy kolejowe moga by¢ rozsadng alternatywa dla
dominujacego transportu drogowego, zwlaszcza w przypadku transportu
towaré6w masowych. Aby transport ten mogt jednak nalezycie funkcjonowac,
konieczne sa nastepujace dzialania: poczynienie odpowiednich inwestycji
w infrastrukturg, polepszenie jakos$ci ustug oraz ustalenie racjonalnej taryfy
za przewozy. W innym wypadku konkurencyjne gatezie transportu znacznie
ograniczg pole manewru dla przewozdw kolejowych, spychajac je na margines
sektora transportowego w naszym kraju.

Bibliografia

Bedynski P., Konkurencja miedzygateziowa na polskim rynku transportowym, Rynek Kol.
2010/10.

Bocian A.F., Globalizacja a zrownowazony rozwdj, [w:] VIII Miedzynarodowa konferencja
,, Uwarunkowania i mechanizmy zrownowazonego rozwoju’”’, Bialystok, 27-28 czerwca
2011 r, Biatystok 2011.

Czermanski E., Rola kolei w zapleczowym transporcie kontenerow w porcie Gdarnsk, Rynek
Kol. 2010/10.

Diagnoza polskiego transportu (stan w 2009 roku), Min. Infrastr., styczen 2011.

Drziatalnos¢ przedsiebiorstwa Polskie Koleje Panstwowe w zakresie pozaprzewozowym, za-
wieszania przewozow oraz likwidacji linii kolejowych, Inf. NIK, Warszawa 1998.

Engelhardt E., Polityka transportowa panstwa w zakresie rewitalizacji linii kolejowych
w Polsce, [w:] Konferencja naukowo-techniczna: ,, Rewitalizacja linii kolejowych i wig-
czenie ich do obstugi aglomeracji”, Poznan 17—18 pazdziernika 2006 r., Stow. Inzynierow
i Technikéw Komunikacji Rzeczpospolitej Polskiej, Oddz. w Poznaniu, Poznan 2007.

Gorka K., Poskrobko B., Radecki W., Ochrona srodowiska, PWE, Warszawa 2001.

Greenhouse gas emission and projections in Europe 2009, European Environmental Agency
Report 2009.

Kolaczek P., TIR-y na torach, Rynek Kol. 2010/1.

Maty Rocznik Statystyczny, GUS 2009.

Masclett J.C., Wspolnota Europejska a srodowisko naturalne. Konferencja w Angers, Tow. Nauk.
KUL, Lublin 1999.



254 Anita FAJCZAK-KOWALSKA

Motowidlak U., Polityka transportowa a rozwoj zrownowazony, [w:] VIII Migdzynarodowa
konferencja ,, Uwarunkowania i mechanizmy zrownowazonego rozwoju”’, Bialystok, 27—
28 czerwca 2011 r., Bialystok 2011.

Polska. Dokument dotyczqcy polityki transportowej. W kierunku zréwnowazonego rozwoju
transportu lgdowego, Bank Swiat., luty 2011.

Trammer K., Brak zrownowazenia w polskim transporcie — przyczyny i konsekwencje, [w:]
M. Brylinski, L. Mindur, O. Swolkien i in., Tiry na tory. Towary na kolej, Inst. Spr. Oby-
wat., £odz 2010.

Transport a zmiany klimatu. Dobry klimat dla powiatow, Inst. na rzecz Ekorozw., Warszawa
2010.

UE Energy and Transport in Figures, 2009.

Vader R., Male stacje, ktore odniosty sukces, Rynek Kol. 2010/2.

Anita FAJCZAK-KOWALSKA

SUSTAINABLE DEVELOPMENT OF TRANSPORT AND ITS IMPLICATIONS FOR RAILWAYS
(Summary)

The article contains the description of transportation sector (particularly concentrated on
the domination of road transport) and presents the situation of rail transport with its chances for
development in the circumstances of European Union’s pro-ecological policy.



