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STRESZCZENIE W artykule zostala przeanalizowana oraz oceniona obecna struktura przewozéw la-
dowych fadunkéw w Polsce oraz pozostalych krajach Unii Europejskiej. Ocenie zostat
réwniez poddany trend, jaki w ramach przeprowadzonych prognoz bedzie mial miejsce
w przyszlej perspektywie. Analiza zostala oparta na badaniach wtérnych, a wyniki oce-
nione pod katem realizacji zalozen idei zréwnowazonego rozwoju.

W artykule zostala podjeta proba odpowiedzi na pytanie o przyszle tendencje dotyczace
potrzeb przewozowych, ktoére ksztaltowane sa poprzez wspdlna polityke Unii Europejskiej
stanowiong z potrzeby realizacji idei zréwnowazonego rozwoju.

Wryniki badan wskazaly szanse na przesunigcie miedzygaleziowe z transportu samocho-
dowego na kolejowy, co jest zgodne z zalozeniami paradygmatu przesunie¢ miedzyga-
feziowych. Wskazuje si¢ jednak, ze w celu podniesienia prawdopodobienstwa realizacji
zakladanego celu zwigzanego z przesunigciami miedzygaleziowymi nalezy si¢ skupi¢ na
wykorzystaniu narzedzi oraz koordynacji dziatan, ktore pomoga osiagnaé wyznaczone cele.

SEOWA KLUCZOWE zréwnowazony rozwoj, podzial galeziowy, przewozy fadunkow

WPROWADZENIE

Zmiany gospodarcze, ktdre zaszty w Europie po zakonczeniu II wojny $wiatowej, przyczynily
sie do wzrostu znaczenia transportu samochodowego (w szczegdlnosci w Europie Zachodniej).
Rozwdj tej galezi nastapil rowniez w Polsce, w wiekszym stopniu po roku 1990. Przyczynilo si¢
to do zmiany w podziale galeziowym przewozéw ladowych tadunkow.
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Obecnie niemal we wszystkich krajach cztonkowskich dominujacg role pelni transport samo-
chodowy. Nastepstwem takiego stanu jest przede wszystkim generowanie wyzszego poziomu nega-
tywnych efektow zewnetrznych wyniklych z jego zwigkszonej aktywnosci. Sa to przede wszystkim:
zanieczyszczenie Srodowiska, hatas, wypadki, zajetos$¢ terenu, kongestia, zmiana klimatu (Handbook
of External Costs, 2014). Skutki dzialalno$ci odczuwalne s nie tylko przez uzytkownikéw, ale row-
niez przez spoleczenstwo i srodowisko, co nie wpisuje si¢ w realizacje idei zréwnowazonego rozwoju.
Jednym ze sposobéw przeciwdzialania tej tendencji moze sie okazaé zwrécenie ku alternatywnych
do samochodowego, mniej ucigzliwych $rodowiskowo gatezi transportu.

Celem artykulu jest przedstawienie oraz analiza obecnej struktury przewozéw ladowych
fadunkéw w krajach Unii Europejskiej na podstawie dostepnych danych statystycznych (GUS,
Eurostat). Zostala tez podjeta proba odpowiedzi na pytanie dotyczace udziatu poszczegélnych ga-
fezi transportu, biorac pod uwage przyszle potrzeby transportowe oraz cele Komisji Europejskiej
ustanawiane w ramach idei zréwnowazonego rozwoju.

CELE | WYZWANIA POLITYKI ZROWNOWAZONEGO ROZWOJU

Analizowany w artykule problem badawczy dotyczy struktury przewozéw ladowych tadunkéw
w krajach Unii Europejskiej, ktéra ma by¢ ksztaltowana poprzez kreowanie wspdlnej polityki
transportowej. Jednym z jej przejawow jest idea zrownowazonego rozwoju (sustainable develope-
ment), ktéra ma na celu przeciwdzialanie negatywnym skutkom dominacji transportu samo-
chodowego w przewozach tadunkéw. Kongestia, wypadki, hatas, zanieczyszczenie powietrza,
zmiana klimatu oraz niszczenie infrastruktury to kategorie efektéw zewnetrznych ustalone
w zaktualizowanym podreczniku kosztéw zewnetrznych transportu, ktérych wysokos¢ dla
krajow Unii Europejskiej (27 pafistw) szacowana jest na 4% calkowitego PKB (Raport, 2011).

Wspolczesne gospodarki $wiatowe zmuszone do stawiania czota wyzwaniom $rodowisko-
wym zwigzanym z rozwojem spolteczno-gospodarczym w coraz mniejszym stopniu zorientowane
byly wylacznie na wzrost gospodarczy — coraz wigkszg wage zaczeto przyktadaé¢ do problemu
eksploatacji naturalnych zasobéw. Doprowadzilo to do stworzenia koncepcji zréwnowazonego
rozwoju. Majac na uwadze konieczno$¢ pogodzenia trzech tadéw, termin ten definiuje sie jako
dazenie do zapewnienia cigglego rozwoju spoteczno-gospodarczego bez szkody dla §rodowiska
i zasobow naturalnych, od ktérych jakosci zalezy przyszty rozwoj spoleczny (Zaloga, Milewski,
2015, s. 142).

Komisja Europejska w Bialej Ksiedze z 2011 roku ustanowita szereg miedzynarodowych celéw
w dziedzinie transportu, ktére nie moga zosta¢ osiggnigte, jesli uwaga zostanie skupiona tylko
na ich narodowym zasiegu. Musi nastgpi¢ koordynacja zadan na szczeblu unijnym, aby mozna
skutecznie rozwiaza¢ wskazane problemy. Realizacja tych dziatan na wieksza skale przyniesie
znacznie lepsze rezultaty. Wskazuje sie réwniez gtéwny cel polityczny tych dziatan jako prze-
ksztalcenie systemu transportowego w takim kierunku, aby wigzat si¢ z poszanowaniem zasad
zréwnowazonego rozwoju (Milaszewicz, Ostapowicz, 2011).

Biorgc pod uwage trzy fady, w ramach ktérych zréwnowazony rozwdj jest realizowany, nalezy
zauwazy¢ trudno$¢, jaka wiaze sie z warto$ciowaniem zjawisk i planowaniem rozwoju w trzech
réznych obszarach. Aby osiagnaé réwnowage, konieczne jest wykorzystywanie odpowiednich
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instrumento6w, jednak spo$rod 56 ujetych w Bialej Ksiedze w ciggu 5 lat udalo sie przyjaé niewiele
ponad polowe. Najwigkszymi problemami okazaly sie: harmonizacja warunkéw konkurencji, brak
pelnej integracji (zaréwno miedzygaleziowej, jak i wewnatrzgaleziowej), brak oplat za korzystanie
z obiektéw infrastrukturalnych oraz plandw mobilnoséci w miastach (Zaloga, 2013, s. 95).
Ponadto cele, ktére zatozyta Komisja Europejska, sa niezwykle ambitne, a ich realizacja zalezy
od wielu stron: Unii Europejskiej oraz jej panstw cztonkowskich, regionéw, miast, przemystu,
partneréw spotecznych oraz obywateli. Zadanie moze si¢ okaza¢ trudniejsze, majac na uwadze
zréznicowanie regionalne pomiedzy panstwami cztonkowskimi Unii Europejskiej czy nawet
w ramach gospodarek poszczegdlnych krajow (Przybylowski, 2014, s. 244).
Nalezy jednak zauwazy¢, ze w odniesieniu do zréwnowazonego transportu cele nie zawsze s3
mozliwe do osiggniecia. Wiaze sie to przede wszystkim z dziataniami, ktére moga nie uzyskaé
akceptacji spolecznej lub by¢ mato popularnymi (jak np. oplaty drogowe). Dodatkowo odnosi
sie to do trudnoéci w implementowaniu tych narzedzi, ktore majg utatwi¢ dazenie do realizacji
celéw zréwnowazonego rozwoju.
Komisja Europejska podejmuje dziatania majace na celu promocje alternatywnych gatezi
transportu przy jednoczesnym ograniczeniu aktywnosci transportu samochodowego. Tworzac
wspolna polityke transportowa zgodnie z zasadami idei zréwnowazonego rozwoju, postuguje sie
paradygmatami rozwojowymi. Jednym z nich jest paradygmat przesunie¢ miedzygaleziowych
(paradygmat shift), ktory zostal sformulowany w Sustainable Developement Strategy (CEOC,
2001), a nastepnie przyjety w ramach wspdlnej polityki transportowej na mocy Biatej Ksiegi
2001 oraz 2011.
Paradygmat przesuni¢¢ miedzygaleziowych polega na odejsciu od tradycyjnych wzorcéow
produkcji i konsumpcji w kierunku akceptowalnym $rodowiskowo. W odniesieniu do przewo-
z6w tadunkéw polega on na przesunieciu fadunkéw z transportu samochodowego na bardziej
przyjazne $rodowisku $rodki transportu (kolejowy oraz wodny $rédladowy). W zwigzku z tym
przesuniecia miedzygateziowe wyrazone sa w zmianie struktury przewozéw tadunkow (tzw.
podziale galeziowym lub podziale zadan przewozowych) poprzez przechodzenie na bardziej
zréwnowazone galezie transportu.
Przestanek, ktére wskazujg na potrzebe przyjecia paradygmatu, jest kilka (Zatoga, 2017, s. 79):
a) potrzebazahamowania dominacji transportu samochodowego w obstudze potrzeb trans-
portowych spoteczenstwa i gospodarki z uwagi na jego relatywnie wysoka szkodliwos¢
$rodowiskowa oraz pojawiajace si¢ bariery rozwoju podazy ustug tej galezi transportu
(kongestia, zajeto$¢ terenu);

b) przekonanie o wystepowaniu wysokiej substytucyjnosci ustug gatezi transportu ladowego
i wodnego;

¢) zalozenie wystepowania wysokiej komplementarno$ci galezi i srodkéw transportu.

Problemem rozktadu aktywnosci transportowej pomiedzy galeziami, Unia Europejska, zajmuje
sie w ramach programow, ktére maja na celu urzeczywistnienie idei przesunie¢ miedzygateziowych.
Jednym z najbardziej znanych oraz przeprowadzonym w najwiekszej skali jest program Marco Polo
I1(2003-2006) oraz Marco Polo II (2007-2013). Ich celem bylo ograniczenie negatywnych skutkéw
transportu samochodowego dla srodowiska, co mialo zostaé osiggni¢te poprzez przeniesienie mie-
dzynarodowych przewozéw tadunkéw transportu samochodowego, uwzgledniajac jego globalny
wzrost, na alternatywne, mniej ucigzliwe srodowiskowo gatezie transportu.
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Ponadto istnieje szereg badan prowadzonych w ramach funduszy Unii Europejskiej, ktore
maja na celu przewidzenie przysztej struktury przewozéw towarowych, oraz mozliwosci, jakimi
dysponuja obecne systemy transportowe do przesunie¢ miedzygateziowych.

TRENDY W STRUKTURZE PRZEWOZOW LADOWYCH £ ADUNKOW W UNII EUROPEJSKIE)

Po II wojnie $wiatowej w Europie nastgpil intensywny rozwdj transportu samochodowego, co
spowodowane bylo rozwojem technologicznym oraz wzrostem potrzeb transportowych, a uni-
wersalno$¢ tej gatezi w stosunku do innych pozwalala na szybsze i efektywniejsze zaspokajanie
potrzeb transportowych.

W Polsce zjawisko to réwniez miato miejsce, jednak szczegélny wzrost aktywno$ci transportu
samochodowego rozpoczat si¢ po roku 1990. W efekcie doprowadzito to do szybkiego zwiekszenia
jego udzialéw w przewozach tadunkéw oraz ostatecznej dominacji. Spowodowalo to deformacje
systemu transportowego, ktory obecnie cechuje si¢ wysokim udzialem przewozdéw tadunkow
transportem samochodowym (Drewnowski, Matachowski, 2015). Przewaga ta jest aktualnie
zauwazalna w niemal wszystkich krajach Unii Europejskiej (rys. 1).

Jak zostato przedstawione na rysunku 1, podzial gateziowy w poszczegdlnych krajach rézni
sie znaczaco w ramach poszczegdlnych systemoéw transportowych (Eurostat, 2018).

Bezsprzecznie wazng role odgrywa transport samochodowy, ktory jest dostepny w kazdym
z krajow. Jest to wiodaca galaz w przewozach tadunkéw w niemal wszystkich krajach poza Lotwa
oraz Litwa, gdzie dominujaca role petni kolej. W Estonii udzial przewozéw samochodowych oraz
kolejowych jest niemal réwny. Nalezy zauwazy¢, ze w kraju tym do roku 2015 dominowal trans-
port kolejowy, a podzial galeziowy (charakteryzujacy sie dominacja transportu samochodowego)
zmienit si¢ dopiero w roku 2016 (Eurostat, 2018).

Transport wodny §rédladowy najwiekszy udzial posiada w Holandii (44,6%), Rumunii (29,4%)
oraz Bulgarii (27,2%). Jest to wciaz najmniej popularna wérdéd panstw Unii Europejskich galaz
transportu, co przejawia si¢ w niewielkim jej udziale w przewozach (6,2%).

Ponad 3/4 przewozéw tadunkéw w UE-28 realizowanych jest transportem samochodowym,
co przyczynia si¢ do generowania negatywnych skutkéw dla srodowiska naturalnego. Kldci sie to
z zalozeniami zréwnowazonego rozwoju, ktére wskazuja na koniecznos¢ znalezienia réwnowagi
miedzy trzema tadami. Komisja Europejska, chcac przeciwdziataé tej tendencji, ustanawia cele
strategiczne, z ktorych jeden zawarty jest w Bialej Ksiedze z 2011 roku. Wskazuje on, ze co naj-
mniej 30% przewozonych fadunkéw na odcinkach powyzej 300 km powinno zosta¢ do 2030 roku
przeniesionych na alternatywne dla samochodowego gatezie transportu. Do roku 2050 poziom
ten ma przekraczaé 50%.

Polska znajduje si¢ na pigtym miejscu wsrod krajéow Unii Europejskiej w klasyfikacji pod
wzgledem wielko$ci przewozéw ladunkdéw na terenie kraju (106 634 mln t/km w 2016 r., GUS)
i plasuje si¢ zaraz za Niemcami, Wielka Brytania, Francjg oraz Hiszpanig.
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Rysunek 1. Podzial galeziowy w przewozach tadunkéw w 2016 roku (wyrazony w pracy przewozowej)

Zrédlo: http://ec.europa.eu/eurostat/ (ttum. Sylwia Kowalska).

W roku 2016 $rednia odleglos¢ przewozu 1 tony tadunku w Polsce w przewozach krajowych
wynosifa 100 km (GUS). Na rysunku 2 przedstawiono strukture przewozéw tadunkéw w Polsce
w podziale na strefy odlegloéci. Majac na uwadze obecng strukture przewozéw samochodowych,
mozna zauwazy¢, ze mimo wszystko ponad polowa przewozéw realizowanych na terenie Polski
transportem samochodowym odbywa si¢ na odcinkach do 49 km. Jak juz zostalo wspomniane, ce-
lem Komisji Europejskiej jest przeniesienie 50% przewozéw wykonywanych na odcinkach powyzej
300 km na alternatywne galezie transportu. Na drugim miejscu znajduja sie przewozy na odcinkach
50-149 km. Przewozy na odcinku 150-499 km stanowia 22%, natomiast przewozy powyzej 500
km to zaledwie 2%. Wielko$¢ obu ostatnich kategorii wynosi facznie 260 587 ton (74 062 tkm),
a przewozy te stanowig przedmiot zainteresowania w odniesieniu do przewozéw krajowych.
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Rysunek 2. Przewozy fadunkéw transportem samochodowym wedlug stref odleglosci w transporcie
krajowym w 2016 roku
Zrédlo: GUS.

Wzrost odlegloéci przewozonych ladunkéw transportem kolejowym jest zjawiskiem po-
zytywnym oraz wplywajacym na realizacje celéw zalozonych w Bialej Ksiedze, jak rowniez
pozadane z punktu widzenia realizacji idei zréwnowazonego rozwoju. W przypadku transportu
samochodowego dazy sie do przeniesienia przewozéw wykonywanych na odcinkach powyzej
300 km na transport kolejowy.

W tabeli 1 przedstawiono tendencje w zmianach odleglosci przewozonych ladunkéw
transportem samochodowym w poszczegdlnych krajach Unii Europejskiej wyrazong w pracy
przewozowej. We wszystkich krajach UE-28 mozna zauwazy¢ spadek w przewozach na odcin-
kach ponizej 50 km oraz powyzej 2000 km (w stosunku do 2012 r.). Nalezy zauwazy¢ jednak,
ze liczba przewozéw tadunkéw w UE-28 na dystansie powyzej 300 km jest rosngca (poza dy-
stansem powyzej 2000 km, gdzie odnotowano niewielki spadek w stosunku do 2012 r.). Podobna
sytuacje mozna zauwazy¢ w takich krajach, jak: Bulgaria Hiszpania, Litwa, Polska, Rumunia,
Stowenia. Jest to zjawisko negatywne z punktu widzenia realizacji celu dokonania przesunieé¢
miedzygaleziowych okreslonych w Bialej Ksiedze z 2011 roku. Kraje, w ktérych odnotowano
spadek przewozéw towarowych transportem samochodowym na odcinkach powyzej 300 km,
to: Czechy, Francja, Wtochy, Luksemburg, Holandia. Swiadczy to o dazeniu do realizacji celu
przesunie¢ miedzygaleziowych. Jak wida¢, najwieksza praca przewozowa zostata wykonana na
odcinku 500-999 km, a wzrost udziatu transportu samochodowego w stosunku do roku 2012
wynosit 12,4%.

Jak juz wspomniano, w Polsce we wszystkich klasach odleglosci notuje si¢ wzrost, co ne-
gatywnie rokuje, majac na wzgledzie cel, jakim jest 30-procentowe przesuniecie aktywnosci
transportowej do roku 2030 z przewozéw samochodowych na alternatywne gatezie. Ponadto
nalezy zauwazy¢, ze udzial transportu samochodowego w przewozach tadunkéw w Polsce od
wielu lat stale wzrasta na niekorzys$¢ kolei oraz zeglugi srédladowej (Eurostat, 2018).
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Tabela 1. Transport samochodowy wedlug odleglosci w krajach Unii Europejskiej w latach
2012-2016 (mln tkm)

e 0d50do149 | 0d 150do299 | 0d300do499 | od500do 999 od 1000 do Ponad 2000
Ponizej 50 km

km km km km 1999 km km
° ° ° ° ° ° °
LR 2] g ] g8 2] LR LR
) =& ) S & © S & © R= ) S & © S & © R=
S 3 3 E3 IS ES S g3 = E3 S E3 S EZ
Q N Q N «Q Q N Q Q N Q N «Q Q N Q Q N
UE-28 |125671 -1,1{297 731 10,9389 897 12,5|335 827 13,11392 419 12,4|245 189 9,6| 77 665 -0,5
Belgia 1534 -40,0 8211 0,5/ 10976 23,9| 10001 9,5 4167| -33,6 1358 5,4 165 -22,2
Bulgaria 1013 =57 1970 14,7 3722 53,7 4681 66,9 7836 80,8| 10207 68,2 5994 0,2
Czechy | 4295 43,5| 9276 82,2| 8858 31,7 6591 -7,1| 11446| -21,3| 8035 -30,4 1941 -40,1

Dania 1407 58| 3678 -3,3 4532 1,4| 3986 12,3 1588 -26,4 628 47,4 276 59,5
Niemcy | 31021 13,0/ 62468 13,2 76 315 10,4| 68232 1,9| 58118, -11,0 8695| -24,3 1021| -51,1
Estonia 336 17,1 747 9,5 862 24,7 607 21,4 1528 73,2 1408 4,8 1217 -12,9

Hiszpania | 11 874 2,7| 23422 15,5 27390 9,8| 37209 9,6 58477 7,1| 43956 9,8 14665 6,3
Francja| 16818| -18,2| 28835| -11,1| 35917 -7,0| 34854 -2,6| 36284 -8,3 3063| -43,1 76| -39,2
Wrtochy 7503| -21,4| 21044| -11,9| 31465 -6,0| 20718 -11,0| 24327 -6,4 7317 -2,1 260 -26,8

Litwa 3301 22,2 1090 30,1 990 63,7 2032 67,7 6467 109,6 11862 21,8 7184 1,6

Luksemburg 562 -7,1 985 -2,1| 1688 7,7 1691| -15,5 1897 -13,6 286 -48,9 - -
Holandia 6506 26,0| 19235 29,9| 19452 14,2| 8460| -15,0| 10177| -24,5| 4005, -31,9 443 -46,6
Polska | 9842 -1,31424 165 13,7| 38 144 27,3| 48432 50,5| 75211 46,1 77257 28,3| 17694 2,5
Rumunia 1816 -1,9| 3325 28,3| 4694 60,0| 6333 81,0/ 10861 101,8| 14853 62,2| 6290 48,2
Stowenia 567 21,2 1182 21,1 1735 27,3| 2210 30,7| 5900 26,3| 5969 5,5 1111 7,1
Zrédlo: Eurostat.

Srednia odleglo$¢ przewozu 1 tony tadunku w transporcie miedzynarodowym w Polsce
w 2016 roku wynosita 758 km (GUS), w zwiazku z czym przesuniecie fadunkéw przewozonych
transportem samochodowym byloby bardziej pozadane. Wielko$¢ wykonanej w 2016 roku pracy
przewozowej w transporcie miedzynarodowym fadunkéw w Polsce wyniosta 184 115 mlIn tkm,
co stanowi 63,3% caltkowitej pracy przewozowej. Potwierdza to teze, iz w celu skutecznego
dazenia do przesuni¢é miedzygaleziowych dziatania powinny by¢ koordynowane na szczeblu
ponadnarodowym.

Podejmujac jednak prébe okreélenia przysztych trendéw w przewozach tadunkéw, na-
lezy wzia¢ pod uwage, ze zapotrzebowanie na uslugi transportowe jest zmienne i zalezne od
wielu czynnikéw. Istniejg badania majgce na celu oszacowanie przyszlego zapotrzebowania
w przewozach tadunkéw (Primes, TREMOVE, iTREN, TRANS-vision, TOSCA). Wigkszos¢
z nich uwzglednia transport samochodowy, kolejowy oraz wodny $rdédladowy. Ich czynnikiem
wspdlnym jest przewidywany wskaznik wzrostu potrzeb transportowych szacowany na poziomie
1,5-1,7% na rok badz tez 50,0-60,0% od 2010 do 2050 roku.

W wyniku badan obliczono, iz wielko$¢ przewozéw w ramach EU-27 (wyrazona w tonach)
zwigkszy si¢ 0 50%. Jednocze$nie udzial transportu samochodowego wzroénie z 1940 mld do
2910 mld tkm, natomiast transport kolejowy z 460 do 680 mld tkm. Udzial kolei w przewozach
fadunkéw ma wzrosna¢ z 19 do 46%, a udziat transportu samochodowego ma spas¢ do 54%.
Wrynika z tego, ze przesuniecie modalne jest realnym do osiggniecia celem, a jego poziom bedzie
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spetnial wymagania zalozen Komisji Europejskiej. Podaje sie, ze srednia odleglos¢ dla przewozow
kolejowych ma wzrosna¢ z 304 do 499 km, co wydaje si¢ dos¢ realistyczne przez wzglad na posta-
wione przez Komisje cele, jak rowniez ogélng tendencje rosnaca wzgledem $rednich odleglosci
przewozoéw, na ktérych przesuniecia majg nastapi¢ (Technology Opportunities and Strategies
Toward Climate-friendly Transport, 2015).

Inne badania réwniez mdéwig o wzroscie ogdlnego zapotrzebowania na ustugi transportowe.
W odniesieniu do wewnatrzkrajowego rynku szacuje si¢ wzrost miedzy 1,56 a 2,02% rocznie do
2033 roku (wyrazony w pracy przewozowej). W przewozach miedzynarodowych oczekiwany
wzrost jest wyzszy i mie$ci sie pomiedzy 2,93 a 3,19% rocznie. Badania te wskazuja, iz zwiekszenie
krajowego udzialu transportu kolejowego bedzie szybsze od samochodowego (samochodowy —
miedzy 1,48 a 1,92%; kolejowy — miedzy 1,86 a 2,26%). Odwrotna sytuacja ukazana jest odnosnie
do przewozéw migdzynarodowych. Tutaj tempo wzrostu udziatu transportu samochodowego
szacuje sie¢ miedzy 3,09 a 3,44%, co znaczenie przewyzsza transport kolejowy (miedzy 1,78
a 1,97%) (Burnewicz, 2007).

Prébujac na podstawie powyzszych danych oszacowa¢ wielkosci dla transportu samochodo-
wego oraz kolejowego, mozna si¢ spodziewa¢, ze w roku 2030 wielko$¢ przewozéw krajowych
transportem samochodowym wyniesie miedzy 130 985,2 a 139 164,2 mln tkm. Przyjmujac
warto$¢ poczatkowy jako 184 115 mln tkm (dla 2016 r.) wykonanych w przewozach miedzyna-
rodowych transportem samochodowym, wysokos¢ zapotrzebowania na przewozy tadunkéw pol-
skiego handlu zagranicznego moze wynie§¢ w roku 2030 miedzy 203 604,2 a 321 412,4 mln tkm.
W sumie przewozy galezig transportu samochodowego wzrosng z 303 560 mln tkm w 2016 roku
do wartoséci miedzy 334 589,4 a 460 576,6 mln tkm w 2030 roku.

W przypadku transportu kolejowego dla przewozéw krajowych szacuje sie, ze do 2030 roku
przewozy te zwigksza si¢ do 37 088,0-39 179,9 mln tkm oraz dla przewozéw miedzynarodo-
wych do 27 965,7-28 705,8 mln tkm. W sumie przewozy transportem kolejowym wzrostyby do
65 053,7-67 885,7 mln tkm.

Przyjmujac scenariusz minimum oraz maksimum, mozna zalozy¢, ze w roku 2030 stosunek
transportu samochodowego do kolejowego (wykluczajac transport wodny srodladowy) wyniesie
w scenariuszu minimum 83,7-16,3%, natomiast w scenariuszu maksimum 87,2-12,8%. W zwigz-
ku z wieksza dynamikg wzrostu udziatu transportu samochodowego mozna przypuszczaé,
ze przy obecnych tendencjach bedzie on petnit dominujacg role w przewozach tadunkéw.

Z wyzszym zapotrzebowaniem na ustugi transportowe wiaze sie wiekszy stopien wykorzy-
stania poszczegdlnych galezi transportu, co w efekcie prowadzi do silniejszej niz do tej pory
konieczno$ci kreowania polityki transportowej ukierunkowanej na wykorzystywanie alterna-
tywnych galezi transportu.

PODSUMOWANIE

Transport zrdwnowazony okazuje si¢ istotnym elementem kreowania wspodlczesnej polityki
transportowej. Wiaze sie to z uwzglednianiem aspektéw $rodowiskowych w tworzeniu planéw
oraz ustalaniu przysztych celéw. Zanieczyszczenie srodowiska wynikte z eksploatacji nieefektyw-
nych srodowiskowo $rodkéw transportu nie wpisuje sie w ide¢ zréwnowazonego rozwoju oraz
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prowadzi do niezréwnowazenia.

Przedstawione w artykule rozwazania wskazujg, Ze obecny udziat poszczegélnych galezi
transportu w przewozach tadunkéw nie spetnia wymagan idei zréwnowazonego rozwoju, a spo-
wodowane jest to dominujacg rolg transportu samochodowego. Tylko kilka panstw europejskich
osiggnelo zalozenia Bialej Ksiegi dotyczace przeniesienia aktywnosci transportowej. Pomimo
iz przeprowadzone badania wskazuja na to, ze przesuni¢cia miedzygaleziowe sg realnym do
osiggniecia celem, to bez podjecia wlasciwych krokéw poziom okreslony w Bialej Ksiedze moze
nie zostac osiagniety.

W zwiazku z relatywnie niskim udzialem przewozéw kolejowych nie nalezy oczekiwa¢
drastycznego ich wzrostu. Pomimo Ze oczekuje si¢ wzrostu udziatu tej galezi transportu, nalezy
mie¢ na uwadze zwigkszenie si¢ roli transportu samochodowego.

Ponadto nalezy si¢ skupi¢ na miedzynarodowych przewozach przez wzglad na odleglosci,
na jakich odbywaja si¢ przewozy fadunkéw. W efekcie, aby osiggna¢ cel zatozony przez Komisje
Europejska zwigzany z przesunieciami miedzygalteziowymi, nalezy dazy¢ do koordynacji dziatan
na poziomie ponadnarodowym.

W zwigzku z powyzszym Komisja Europejska powinna podja¢ dziatania zaréwno w kierunku
integracji systeméw transportowych, jak i unowoczesnien technologicznych oraz inwestycji
infrastrukturalnych, ktére zwigksza jakos§¢ oraz przepustowos¢ infrastruktury transportowej
i obnizg koszt wykorzystania alternatywnych galezi transportu.
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The change of the freight transport structure in the light of the challenges presented
by sustainable development

SUMMARY

KEYWORDS

The article analyzes and assesses the current structure of freight transport in Poland and other EU
countries. Forecasts that will take place in the future perspective was also evaluated. The analysis was
based on the secondary researches and the results were evaluated in terms of realizing the assumptions
of the idea of sustainable development.

In the paper will be attempted to answer questions about future trends within the European Commis-
sion’s objectives established because of the need to implement the idea of sustainable development.

The results of the research indicated the chances of an modal shift from road to rail transport, which
is in line with the paradigm of the modal shift. It is pointed out that in order to raise the probability
of achieving the assumed goals related to modal shift, the focus should he ont the use of tools and coor-
dination of activities that will help achieve the set goals.
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