i N
Ekonomia i Srodowisko « 2 (49) - 2014 EZD -

Urszula Motowidlak

ROLA TRANSPORTU DROGOWEGO
W KREOWANIU ZROWNOWAZONEJ
GOSPODARKIW POLSCE

Urszula Motowidlak, dr — Uniwersytet todzki

adres korespondencyjny:

Wydziat Ekonomiczno-Socjologiczny
ul. POW 3/5, 90-255 £6dz

e-mail: umotowidlak@onet.eu

PART OF ROAD TRANSPORT IN THE PROCESS
OF BUILDING OF A SUSTAINABLE ECONOMY IN POLAND

SUMMARY: The subject of this article is to analyze the broad aspects of road transport’s development in the light of
the economics principles and sustainable development policy. Socio-economic development and mutual cooperation
entities operating in different geographical areas drive growth of transportation needs. This implementation is
carried out by various modes of transport. Due to its advantages, especially speed, wide accessibility of means of
transport, the possibility of direct transportation of goods and people, as well as the favorable distribution of the
infrastructure, road transport is the dominant and most important contemporary mode of transport. The analysis
shows that road transport gained currently a special status in everyday live of people. Despite the difficulties
in obtaining accurate quantitative data about the road transportation, it can be noticed that the largest share of it,
is for personal transportation, not commercial, which contradicts the common opinions about this trend. The rapid
development of road transport highlighted the negative impact of transport modes such as on the environment.
The result s therefore a conflict between economy and environment. Implementation of theory of economics and
sustainable development policy concerning transport is to achieve a balance between the further development of
the economy and the preservation of and natural resources and qualities. An important issue in achieving the
objectives of sustainable transport is not only technological but also human awareness which builds consumer
preferences. The shape of transport will depend on transportation providers and customers in the future.

KEY WORDS: transport, sustainable transport, external costs




Polityka ekologiczna i zarzadzanie Srodowiskiem

101

Wstep

Transport, zajmujac sie przemieszczaniem 0séb i tadunkoéw, jest szczegélnie
istotnym elementem gospodarki we wspotczesnym Swiecie. Sprawny i efektyw-
ny system transportowy stanowi jeden z niezbednych czynnikéw wzrostu i roz-
woju spoteczno-gospodarczego, zaréwno w skali lokalnej, regionalnej, jak tez
krajowej i miedzynarodowej. Generuje on wiele pozytywnych efektéw zewnetrz-
nych w sferze gospodarczej i spotecznej. Postepujgcy na przestrzeni ostatnich
kilkudziesieciu lat rozwdj gospodarczy w znaczacy sposéb wplynat na ksztatt
i charakter transportu. Szczeg6lnie wazng role w cato$ci wykonywanych przewo-
zOw petni transport drogowy. Wraz z jego rozwojem powstaje potrzeba tworze-
nia nowszych regulacji prawa, nie tylko w zakresie spraw socjalnych czy organi-
zacyjnych, poniewaz przez wzglad na ucigzliwo$¢ dla srodowiska niezwykle
istotng role w prawodawstwie krajowym, jak i miedzynarodowym, odgrywaja
obecnie kwestie ochrony srodowiska naturalnego. Wzrost zainteresowania de-
gradacyjnym wplywem transportu na szeroko pojete Srodowisko naturalne jest
efektem miedzy innymi:
¢ rosngcej $wiadomosci ekologicznej spoteczenstwa;

e rozwoju nowych metod pomiaru szkéd wyrzadzonych $rodowisku przez
dziatalnos$¢ transportows;

¢ ewolucji metodologii oceny ekonomicznej wptywu transportu na $rodowi-
sko, pozwalajacej tym samym na bardziej precyzyjne okreslenie negatyw-
nych skutkéw jego kosztow.

Wspétczesne trendy rozwoju transportu, opartego w przewazajacej mierze
na drogowych przewozach oséb i tadunkéw, prowadza do rosnacego poziomu
kosztow zewnetrznych analizowanego sektora. Ich negatywne skutki obcigzaja
nie tylko Srodowisko, ale tez spoteczenstwo, przyczyniaja sie takze do obnizenia
efektywnoSci ekonomicznej oraz strat gospodarczych!. Nadmierne wykorzysta-
nie transportu samochodowego powoduje niewystarczajgce zaangazowanie po-
tencjatu i stagnacje w rozwoju innych, bardziej przyjaznych ekologicznie form
transportu. Istotnym problemem, jakiemu musi sprostac¢ polityka transportowa
w krajach Unii Europejskiej, w tym rowniez w Polsce, jest systematyczny wzrost
udziatu transportu samochodowego w strukturze rynku transportowego, co nie
jest zgodne z koncepcjg polityczng zréwnowazonego rozwoju transportu. Klu-
czowym elementem unijnej polityki transportowej od kilkunastu lat jest bowiem
ksztattowanie mobilno$ci z poszanowaniem zasad zréwnowazonego rozwoju,
czyli mobilnos$ci wolnej od szkodliwych skutkéw ubocznych?

I M. Paradowska, Rozwdj zrownowazonych systemow transportowych polskich miast i aglomera-
cji w procesie integracji z Unig Europejskg — przyktad aglomeracji wroctawskiej, Wyd. Uniwersy-
tetu Opolskiego, Opole 2011, s. 13.

2 Ekologiczny transport, COM(2008) 433, s. 2, Bruksela 2008.
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Istota zrdwnowazenia w transporcie

Przejawy dynamizacji rozwoju gospodarczego, postepu w dziedzinie nauki
oraz technologii majg obecnie dwa oblicza. Przede wszystkim stanowig one $ro-
dek do poprawy warunkdw zycia ludzkosci dzieki zwiekszeniu szeroko rozumia-
nego dobrobytu, dostepowi do nowych technologii i urzadzen zapewniajgcych
wygode, lepszym mozliwo$ciom podrdézowania. Tymczasem juz pod koniec lat
sze$cdziesigtych XX wieku pojawity sie pierwsze dyskusje na szczeblu miedzyna-
rodowym dotyczace negatywnych skutkéw tego rodzaju dziatalnosci. Rozwoj
cywilizacyjny oparty na dotychczasowej $ciezce maksymalizacji bogactwa i kon-
sumpcjonizmie powoduje pogorszenie warunkdéw zycia, zdrowia cztowieka i $ro-
dowiska, stanowigc zagrozenie nie tylko dla obecnych, ale i przysztych pokolen.
Coraz cze$ciej szczegoélny nacisk ktadzie sie wiec na konieczno$¢ zapewnienia
takiego rozwoju ludzkosci, ktéry zapewni kompromis pomiedzy celami gospo-
darczymi, spotecznymi i Srodowiskiem.

W odniesieniu do sfery gospodarczej zréwnowazenie generuje koncepcje
gospodarki zréwnowazonej ekologicznie. Skupia sie ona na wycenie zasobéw
ekologicznych i definiuje zrownowazenie w kategoriach kapitatu naturalnego,
w celu zapewnienia ustug skutkujacych czystym powietrzem i wodg oraz stabil-
nos$cig klimatyczna. Gospodarka zréwnowazona ekologicznie, jako cel prioryte-
towy stawia pojecie wystarczajacej iloSci, w przeciwienstwie do gospodarki kon-
wencjonalnej, ktéra zasadniczo zaktada, Ze stale wzrastajaca konsumpcja i jej
maksymalizacja to proces pozadany?. Konieczno$¢ zapewnienia réwnowagi po-
miedzy celami spotecznymi, gospodarczymi oraz ekologicznymi wymaga, aby
zasady zrdwnowazonego rozwoju byly respektowane na poziomie poszczegdl-
nych polityk. Z tego powodu rozwdj zréwnowazony powinien by¢ rozwazany nie
tylko w ujeciu globalnym, miedzynarodowym, narodowym czy lokalnym. Nalezy
rowniez zastosowac podejscie sektorowe*. W odniesieniu do zagadnien trans-
portowych zréwnowazenie narzuca wymog etycznej ochrony, ktéra zaktada
maksymalng efektywnos$¢ zasobdw, na przyktad przy wtasciwym putapie ceno-
wym wykorzystania drég i udogodnien parkingowych®. Pozostaje to w opozycji
do aktualnej etyki konsumpcji. Jej celem jest bowiem zmaksymalizowanie wiel-
kosSci zasobdw (z mobilno$cig wiacznie), przeznaczonych do konsumpcji przez
uzytkownikoéw, na przyktad poprzez maksymalizacje liczby posiadanych pojaz-
déw mechanicznych i zwigzanych z tym kosztéw operacyjnych®.

3 T. Borys, Analiza istniejgcych danych statystycznych pod kgtem ich uzytecznosci dla okreslenia
poziomu zréwnowazonego transportu wraz z propozycjg ich rozszerzenia, Raport z realizacji
pracy badawczej, Ministerstwo Infrastruktury, Jelenia Géra-Warszawa 2008, s. 9.

* M. Paradowska, op. cit., s. 57.

5 A. Przybytowski, Inwestycje transportowe jako czynnik zréwnowazonego rozwoju regionéw
w Polsce, Wyd. Akademii Morskiej, Gdynia 2013, s. 21.

¢T. Litman, Well Measured Developing Indicators for Sustainable and Livable Transport Planning
5, November 2013, s. 10, www.vtpi.org [12-12-2013].
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W ostatnich latach obserwuje sie na Swiecie coraz wieksze zainteresowanie
zjawiskiem zréwnowazenia oraz jego implikacjami dla proceséw planowania
i funkcjonowania systemu transportu’. W praktyce istnieja jednak pewne trud-
nosci z rozréznieniem w zakresie planowania strategicznego dwoch kluczowych
pojec: zrownowazonego rozwoju transportu (Sustainable Development of Trans-
portation) i zréwnowazonego transportu (Sustainable Transportation). Pojecie
drugie czeSciej wystepuje w krajowych i miedzynarodowych dokumentach stra-
tegicznych dotyczacych rozwoju transportu oraz w réznego typu deklaracjach.
Szczegblng aktywno$¢ w okreslaniu istoty tych pojec przejawia OECD, Unia Euro-
pejska oraz Centrum Zréwnowazonego Rozwoju Transportu w Toronto®.

Na podstawie dokonanego przez T. Borysa® obszernego przegladu definicji
transportu zréwnowazonego uwidacznia sie waskie oraz szerokie podejscie do
definiowania tego pojecia. W ujeciu waskim eksponuje sie aspekty srodowisko-
we réwnowazenia transportu. Wsréd istotnych warunkow niezbednych i umozli-
wiajacych realizacje systemu transportu zréwnowazonego Srodowiskowo, wy-
mienia sie najczesciej nastepujace czynniki:
¢ ochrone zdrowia ludzkiego;

e zapewnienie integralnosci ekosysteméow;

¢ respektowanie ograniczen zdrowotnych i ekologicznych (poziomy i obciaze-
nia krytyczne);

e zapobieganie i minimalizowanie emisji substancji zanieczyszczajacych;

e gwarancje zrownowazonego wykorzystania nieodnawialnych i odnawial-
nych zasobdw;

e unikanie powstajgcych z winy cztowieka zmian w globalnych systemach $ro-
dowiskowych, takich jak atmosfera, czy oceany?°.

W ujeciu waskim transport zréwnowazony srodowiskowo pozwala na reali-
zacje ogoblnie przyjetych celéw dotyczacych zdrowia i jako$ci Srodowiska, jest
zgodny z integralnoscig ekosystemu oraz nie powoduje pogorszenia niekorzyst-
nych zjawisk globalnych, takich jak zmiany klimatyczne i zanikanie warstwy ozo-
nowej w stratosferze!’. Transport zréwnowazony w ujeciu szerokim traktowany
jest konsekwentnie w konwencji tadu zintegrowanego (tabela 1), czyli w kontek-
Scie szerokiej definicji zréwnowazonego rozwoju.

7 T. Litman, D. Burwell, Issues in Sustainable Transportation, “International Journal of Global
Environmental Issues” 2006 t. 6, nr 4, www.vtpi.org [26-11-2013].

8 T. Borys, Pomiar zréwnowazonego rozwoju transportu, w: Ekologiczne problemy zréwnowazo-
nego rozwoju, red. D. Kietczewski, B. Dobrzynska, Wyd. Wyzszej Szkoty Ekonomicznej, Biaty-
stok 2009, s. 170.

°T. Borys, Analiza ..., s. 5-28.

10 OECD Guidelines towards Environmentally Sustainable Transport, OECD, Paris 2002, www.
esteast.unep.ch [30-11-2013].

1 Environmentally Sustainable Transport (EST): Concept, Goal, and Strategy — The OECD’s EST
Project, Paris 2004, www.ejtir.tudelft.nl [27-11-2013].
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Tabela 1

Cechy zréwnowazonego rozwoju transportu

Generalna cecha rozwoju transportu:
Iréwnowazenie

Cechy spoteczne:

* mobilno$¢

» dostepnos¢

¢ pltynnos¢

* bezpieczenstwo

¢ sp6jnos¢ spoteczna

e integralno$¢ systemu transporto-
wego

Cechy ekonomiczne:

 konkurencyjno$¢

» warunki pracy w sektorze

e infrastruktura (rozwdj/moderniza-
cja/ zainwestowanie/no$nos¢/
ilos¢ ijakos$¢ sieci transportowej)

e intermodalno$¢

Cechy srodowiskowe:

e przyjazno$¢ srodowiskowa trans-
portu (minimalizacja wptywow
na $rodowisko)

¢ przeciwdziatanie i likwidacja skut-
kéw transportowych zagrozen
$rodowiskowych

Irédto: . Borys, Pomiar ..., s. 174.

Zréwnowazony system transportu oznacza, zatem, Ze transport oséb i towa-
roéw jest realizowany w sposoéb, ktory jednoczes$nie uwzglednia i godzi kryteria

Srodowiskowe, spoteczne i ekonomiczne. Jest on:

e przystepny cenowo;

¢ skutecznie funkcjonuje;

e oferuje wybér srodkéw transportu;

e wspiera preznie rozwijajaca sie gospodarke;
e ogranicza emisje i odpady z uwzglednieniem mozliwosci planety do ich ab-

sorpcji;

¢ minimalizuje zuzycie zasobow nieodnawialnych;

¢ ogranicza konsumpcje zasob6w odnawialnych do poziomu zréwnowazenia;
e przetwarza i wtérnie wykorzystuje ich komponenty;

¢ minimalizuje wykorzystanie gruntéw;
e ogranicza natezenie hatasu.

W ostatnich latach to wtasnie szerokie ujecie istoty zrdwnowazonego trans-
portu uznawane jest za wspotczesng wyktadnie nowego paradygmatu rozwoju
w odniesieniu do sektora transportowego. Wedtug B. Pawtowskiej'? stan zréw-
nowazenia rozwoju transportu charakteryzuje sie osiggnieciem takiego uktadu
poszczegolnych jego elementéw, jaki pozwala na maksymalizacje jego efektyw-
nosci pod wzgledem ekonomicznym, spotecznym i Srodowiskowym. Ponadto
autorka zwraca uwage na istote trwato$ci zrownowazenia transportu w czasie.
Nadanie zrownowazonemu rozwojowi transportu cech trwatosci jest zgodne ze
standardami zréwnowazenia typu twardego, ktére ktadzie wiekszy nacisk na re-
dukcje wptywéw negatywnych w obrebie sektora transportu, a tym samym sku-
pia sie bardziej na redukcji konsekwencji wynikajgcych z ruchu komunikacyjne-
go. Jest to wiec realizacja wrazliwej i mocnej zasady trwatosci rozwoju, czyli
uznajacej komplementarno$¢ kapitatéw. Transport zréwnowazony moze by¢
réwniez oparty na standardach zréwnowazenia typu miekkiego. Przewiduja one

12 B, Pawtowska, Zrdwnowazony rozwdj transport na tle wspofczesnych proceséw spofeczno-go-
spodarczych, Wyd. Uniwersytetu Gdanskiego, Gdansk 2013, s. 210-211.
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wzrost skutkow Srodowiskowych rozwoju transportu, zwigzanych z rozwojem
gospodarczym. Wptywy negatywne moga by¢ rekompensowane przez inne sek-
tory. Takie rGwnowazenie, oparte na stabej zasadzie trwato$ci rozwoju uznajacej
substytucje kapitatow ma niewiele wspdlnego z istota zréwnowazenia. Mozna,
wiec uznal, Ze rozwdj oparty na stabej zasadzie trwato$ci nie jest rozwojem
zrownowazonym?3,

Transport drogowy w warunkach zrdwnowazonego wzrostu
gospodarczego w Polsce

Globalizacja produkcji i zwigzanych z nig tancuchéw dostaw powoduje
wzrost znaczenia transportu w miedzynarodowych procesach gospodarczych.
Stworzenie jednolitego wspdlnego rynku w obrebie Unii Europejskiej doprowa-
dzito do rozwoju sektora transportowego oraz przyczynito sie do zwiekszenia
jego znaczenia gospodarczego. Poza tym, praktyka dostaw w systemie Just in
Time rowniez spowodowata wzrost dziatalno$ci w tym sektorze. Rozwiniety i
sprawny transport jest wiec warunkiem i czynnikiem dynamizujgcym wzrost go-
spodarczy. Zgodnie z zatozeniami Komisji Europejskiej przyszty wzrost gospo-
darczy w krajach UE powinien odpowiada¢ zatozeniom gospodarki ekologicz-
nej'4. Przyjeta w 2010 roku Strategia ,Europa 2020"'° ma na celu rozpowszech-
nienie w UE gospodarki opartej na wiedzy, efektywnie korzystajacej z zasobéw i
niskoemisyjnej. Celem strategii jest réwniez opracowanie skutecznego narzedzia
w dazeniu do osiagniecia zréwnowazonego rozwoju.

Polska, jako kraj cztonkowski UE, utozsamia sie z ideg i strategig realizacji
zatozen zrownowazonego rozwoju zaréwno w ujeciu makroekonomicznym, jak i
sektorowym, co znalazto odzwierciedlenie w wielu dokumentach i inicjatywach
proekologicznych podjetych w latach 2005-2010'¢. Mimo znaczacych wysitkow
majacych na celu uwzglednienie dziatan na rzecz zréwnowazonego rozwoju
transportu w Polsce odnotowano jednak niedostateczny postep w zakresie ich
realizacji'’. Ideg stuzgca przemianom w sektorze transportu jest zrdwnowazony
udziat poszczego6lnych rodzajow transportu w przewozach pasazerskich i towa-
rowych ogdtem. Obecna struktura przewozowa w Polsce wydaje sie by¢ makro-

13T. Borys, Pomiar ..., s. 173.

14 Rio+20: w kierunku gospodarki ekologicznej i lepszego zarzgdzania, COM(2011) 363, Brukse-
la2011.

15 Europa 2020. Strategia na rzecz inteligentnego i zréwnowazonego rozwoju sprzyjajgcego wig-
czeniu spofecznemu, dalej Strategia ,Europa 2000”, COM(2010) 2020, Bruksela 2010.

16]. Burnewicz, Nowoczesna infrastruktura transportowa, jako podstawowy element intensyfika-
cji proceséw rozwojowych w projektowanych dokumentach strategicznych, Ekspertyza dla Mini-
sterstwa Rozwoju Regionalnego, Ministerstwo Rozwoju Regionalnego, Warszawa 2010, s. 16.
17.U. Motowidlak, Rozwoj systeméw transportowych w Polsce, Studia Prawno-Ekonomiczne,
Lodzkie Towarzystwo Naukowe, t. LXXXIII, £6dZ 2011, s. 323.
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ekonomicznie nieefektywna'®, czego dowodzi nieproporcjonalnie duzy udziat

transportu drogowego zaréwno w przewozach oséb, jak i tadunkow.

Zmiany struktury asortymentowej i odlegtoSciowej popytu na transport,
zmniejszanie sie wielkosci partii fadunkowych oraz wzrost wymagan jakoscio-
wych w transporcie spowodowaty wyrazng dominacje transportu samochodo-
wego w obstudze potrzeb przewozowych w Polsce (tabela 2). Udziat tej gatezi
transportu w przewozach tadunkéw w badanym okresie wzrést prawie trzykrot-
nie tworzac niepokojace dysproporcje miedzy wykorzystaniem bardziej ekolo-
gicznych gatezi transportu, czyli transportu kolejowego i morskiego.

Podobna sytuacja powstata na rynku przewozoéw pasazerskich. Wzrost stopy
zyciowej, towarzyszacy mu wzrost mobilno$ci ludzkosci, rozwéj turystyki oraz
dynamiczny rozwdj motoryzacji indywidulanej spowodowaty powazne zmiany
struktury gateziowej przewozow pasazerskich, czyli spadek udziatu transportu
kolejowego i wzrost transportu samochodowego w obstudze potrzeb przewozo-
wych. Nalezy zaznaczy¢, ze sita napedowg rozwoju transportu drogowego jest
motoryzacja indywidualna, a nie transport zbiorowy (rysunek 1).

Wystepuje zdecydowana tendencja do korzystania z wtasnych $rodkow
transportu czesciej niz z transportu zorganizowanego. Dynamiczny rozwdéj mo-
toryzacji w latach 2000-2012 spowodowat trzykrotne zwiekszenie liczby samo-
chodéw osobowych poruszajgcych sie po drogach w Polsce (tabela 3). Przyczyn
takiego stanu rzeczy mozna upatrywac miedzy innymi: niedostosowanie oferty
transportowej do potrzeb i wymagan rynku, niewystarczajacga dostepno$¢ po-
szczegblnych rodzajéw transportu, nieréwnomierne naktady inwestycyjne, ale
takze mode i gusty, preferujace motoryzacje indywidualna*°.

Rozwdj wspdtczesnego transportu samochodowego jest obecnie ksztattowa-
ny przez prawo, zasoby i okolicznosci jego wykorzystania. Istotnym czynnikiem
rozwoju jest takze sama gospodarka, jej rozmiar i struktura potencjatu produk-
cyjnego. Transport stanowi bowiem nieodigczny element nowoczesnej i spraw-
nej gospodarki, zapewniajac w jej strukturze ptynnos¢, jest spoiwem pomiedzy
produkcjg a konsumpcja. Zalety transportu samochodowego to:

e najwieksze mozliwos$ci wykonywania przewozow w relacji dom-dom (door
to door), bez czasochtonnych posrednich operacji przetadunkowych, co nie
jest mozliwe w przypadku pozostatych gatezi transportu;

¢ powszechna dostepno$c¢ srodkéw transportu tej gatezi;

¢ dostepnos¢ przestrzenna (umozliwia to podstawienie taboru w prawie kaz-
de miejsce);

e elastycznos¢ przewozowa (mozliwe jest zaspokojenie réznego rodzaju po-
trzeb transportowych);

¢ duza szybko$¢ przewozu (majaca znaczenie gtéwnie na krétkiej i Sredniej
dtugosci tras);

18 Uwarunkowania rozwoju systemu transportowego Polski, red. B. Liberadzki, L. Mindur, Insty-
tut Technologii Eksploatacji - Pafistwowy Instytut Badawczy, Warszawa - Radom 2007, s. 20.
19 Ibidem, s. 23.
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Tabela 2
Struktura gateziowa pracy przewozowej tadunkéw w Polsce w latach 2000-2012 [%]
Wyszczegélnienie ok 2000 2005 2010 2012
Transport samochodowy 26,35 52,47 69,53 68,73
Transport kolejowy 19,12 21,90 15,84 16,88
Transport rurociggowy 7,15 11,12 7,84 7,37
Transport morski 46,94 13,90 6,42 6,70
Transport wodny $roédladowy 0,41 0,56 0,33 0,29
Transport lotniczy 0,03 0,05 0,04 0,04
Zrédto: opracowano na podstawie: Maty Rocznik Statystyczny Polski, GUS, Warszawa 2010-2012.
Rysunek 1
Przewozy pasazeréw droga ladowa w Polsce w 2010 roku [% pkm]
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Irédto: opracowano na podstawie: £U energy and transport in figures, European Commission, Bruksela 2012.

Tabela 3
Pojazdy drogowe uzytkowane w Polsce w latach 2000-2012 [tys. szt.]
R okl 2000 2005 2010 2012
Ogotem 14106 16816 23037 24876
Samochody osobowe 9991 12339 17240 18744
Samochody ciezarowe 1961 2305 2982 3178
Pozostate 2154 2172 2815 2954

Zrodto: opracowano na podstawie: Maty Rocznik Statystyczny Polski, GUS, Warszawa 2010-2012.
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¢ mozliwo$¢ terminowego wykonania ustugi (wynikajaca z tatwosci organiza-
cji przewozu samochodowego zgodnie ze $cisle okreslonym harmonogra-
mem);

¢ najkorzystniejsze dostosowanie sieci drég do rozmieszczenia miejsc produk-
cji, handlu i konsumpcji (najwieksza sposréd wszystkich gatezi transportu
gestos¢ i spdjnosc); sprzyja przejmowaniu przez transport samochodowy
coraz wiekszej czesci zaréwno przewozéw pasazerskich, jak i towarowych;
transport samochodowy bowiem w sposéb najlepszy speinia oczekiwania
nowoczesnej gospodarki w sferze produkcji i dystrybucji débr oraz spote-
czenstwa - w zakresie przewozow pasazerskich?.

Mimo wielu niepodwazalnych zalet transport samochodowy jest najbardziej
szkodliwym dla srodowiska rodzajem transportu. Degradacyjny wptyw na $ro-
dowisko oraz zuzycie zasoboéw naturalnych byty od lat wymieniany wsrod czyn-
nikéw ksztattujacych strukture gateziowa systeméw transportowych oraz od-
dziatujacych na kierunki rozwoju poszczegdlnych galezi. Jednak faktyczna rola
tego czynnika przez wiele lat byta niewielka. Zgodnie z powszechnie obowigzujg-
cymi zasadami ekonomii neoklasycznej, podstawowym, i w zasadzie jedynym
wymogiem prowadzenia dziatalno$ci gospodarczej, byt - a w wielu przypadkach
nadal jest - wymag efektywno$ci ekonomicznej. Zmiana warunkéw rynkowych,
pojawienie sie Srodowiskowych barier wzrostu gospodarczego, konieczno$¢ ra-
cjonalnego gospodarowania zasobami $rodowiska naturalnego i jego ochrony
wymusity nowe podejscie do zagadnien zwigzanych z organizacja proceséw go-
spodarowania w transporcie oraz nowg interpretacjg realizowania orientacji
efektywnosSciowej transportu?'. W ekonomii synonimem efektywnosci jest eko-
nomiczno$¢ rozumiana jako oszczednos¢ i wydajnosé, co jest zgodne z zatozenia-
mi Strategii ,Europa 2020". Tymczasem prognozy zapotrzebowania na ustugi
transportowe, opracowane na podstawie analiz iloSciowych sytuacji w polskim
transporcie z zastosowaniem modeli dla poszczegélnych segmentow rynku
transportowego, rysuja niekorzystng linie trendu??. Polski rynek transportu sa-
mochodowego przez najblizsze 20 lat bedzie sie rozwijat w trybie uksztattowa-
nym po akcesji do Unii Europejskiej. Istnieje duzy, trwaty popyt na samochodowe
przewozy tadunkéw, zwtaszcza w segmencie obstugi polskiego handlu zagra-
nicznego?®. W uktadzie gateziowym najwieksza cze$¢ popytu na przewozy tadun-
kow bedzie koncentrowac¢ sie na transporcie samochodowym, ktérego udziat
w globalnej wielkosci ladowej i morskiej pracy przewozowej wzro$nie z 57,4%
w 2009 roku do okoto 62% w 2020 roku i na takim poziomie pozostanie do 2030
roku. W odniesieniu tylko do transportu lagdowego, udziat popytu na samochodowa

20 Problemy transportu w rozszerzonej Unii Europejskiej, red. W. Rydzkowski, K. Wojewd6dzka-
-Krol, Wyd. Naukowe PWN, Warszawa 2009, s. 426.

21 Efektywnos¢é transportu w warunkach gospodarki globalnej, red. M. Michatowska, Wyd. Uni-
wersytetu Ekonomicznego, Katowice 2012, s. 13.

22 polityka transportowa paristwa na lata 2006 — 2025, Ministerstwo Infrastruktury, Warszawa
2005, s.7.

23 Polski rynek ustug transportowych. Funkcjonowanie — przemiany — rozwdj, red. D. Rucinska,
Polskie Wydawnictwo Ekonomiczne, Warszawa 2012, s. 176.
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prace przewozowa tadunkéw [tkm] wzro$nie z 77,3% w 2009 roku do okoto

81% w 2020 roku i do okoto 82% w 2030 roku.

W przypadku braku oddziatywania na te trendy, w zakresie transportu oso-
bowego do roku 2020 nalezy sie spodziewac?*:

e dalszego wzrostu motoryzacji indywidualnej; w stosunku do 2009 roku
zwiekszy sie ona do 2020 roku o 26-35%, a w perspektywie do 2030 roku
0 36-54%; liczba zarejestrowanych samochodéw osobowych wzro$nie z 16,5
mln sztuk w 2009 roku do 19,5-20,5 mln sztuk w 2020 roku i do 20-22 mln
sztuk w roku 2030;

e wzrostu pracy przewozowej w przejazdach samochodami osobowymi o 80
do 110%2%;

e niekorzystnych zmian w podziale zadan przewozowych w miastach, w tym
zwiekszenia sie udziatu transportu indywidualnego w przewozach do 60-
70% w zaleznosci od scenariusza zdarzen; prowadzi to do znacznego spadku
(o okoto 20-25%) liczby pasazeréow miejskiego transportu publicznego,
w szczeg6lnosci autobusowego i tramwajowego, a tym samym zwiekszania
nacisku na rozbudowe uktadu drogowego i parkingowego w zattoczonych
obszarach $§rédmiejskich oraz trasach dojazdowych;

¢ spadku przewozéw w zamiejskim transporcie autobusowym (okoto 20%).
Tak zarysowane zmiany w mobilnosci i wielkosci przewozéw tadunkéw sg nie-

korzystne i czeSciowo sprzeczne z zasadami zréwnowazonego rozwoju systemu

transportowego. W dobie degradacji Srodowiska naturalnego oraz nasilania sie
niepozadanych efektéw proceséw gospodarczych zagadnienia zwigzane z wyste-
powaniem kosztow zewnetrznych w procesach gospodarczych staja sie coraz waz-
niejsze. Degradacyjny wplyw transportu samochodowego na $rodowisko powodu-
je koszty i cho¢ skutki te majg czesto charakter niewymierny, coraz czesciej podej-
muje sie skuteczne préby ich szacowania. Jedna cze$¢ tych kosztdw dotyczy strat

i zagrozen ekologicznych, druga jest zwigzana ze skutkami spotecznymi pogarsza-

nia jakosci sSrodowiska i realizacji szkodliwych proceséw gospodarczych?®.

Identyfikacja zagrozen wynikajacych z wykorzystywania transportu
drogowego w Polsce

Studia literaturowe oraz obserwacja praktyki gospodarczej wskazuja, Ze pro-
cesy transportowe, oprocz konkretnych korzys$ci ekonomicznych, wywotuja ne-
gatywne efekty zewnetrzne (w rozumieniu teorii ekonomii), ktére powodujg
réznego rodzaju zagrozenia o charakterze srodowiskowym i spotecznym. Odpo-

24 Strategia rozwoju transportu do 2020 roku (z perspektywg do 2030), Ministerstwo Infrastruk-
tury, Warszawa 2011, s. 176.

25 Praca przewozowa mierzona jest liczbg pasazerokilometréw, pojazdokilometréw lub tono-
kilometréw.

26 D. Kisperska-Moron, E. Ptaczek, R. Piniecki, Koszty zewnetrzne logistyki w zarzgdzaniu faricu-
chem dostaw, Wyd. Akademii Ekonomicznej, Katowice, 2002, s. 14.
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Rysunek 2
Koszty zewnetrzne transportu
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Zrodto: W. Rydzkowski, K. Wojewddzka-Krél, Transport, wyd. 5 zm., Wyd. Naukowe PWN, Warszawa 2009, s. 433.

wiedzialnos$¢ za cze$¢ efektéw negatywnych pozostaje rozmyta i jako nieptacone
skutki szkodliwych dla trzecich stron oddziatywan pojawiajg sie w postaci kosz-
téw zewnetrznych. Podstawowa przyczyna niedoskonatos$ci rezultatéw szacowa-
nia kosztéw zewnetrznych w transporcie jest brak odpowiednich danych empi-
rycznych i obserwacji praktycznych. W krajach Europy Zachodniej troska o $ro-
dowisko naturalne i jego oddziatywanie na zjawiska spoteczne cechuje sie dtuz-
sz3 tradycjq niz w grupie krajéw Europy Centralnej i Wschodniej. Stad tez wyni-
kajg miedzy innymi réznice w dostepnosci informacji i danych z bezposredniego
pomiaru, ktére sg warunkiem powodzenia wykorzystania dostepnych metod
obliczania tych kosztéw. Brak doktadnego rachunku powoduje, ze koszty ze-
wnetrzne transportu w Polsce nie wptywajg w decydujgcy spos6b na ksztattowa-
nie struktury gateziowej transportu (rysunek 2). Nie sa one istotnym elementem
podejmowania decyzji w zakresie indywidualnych przewozéw obywateli. Pro-
blemy ochrony srodowiska i redukcji skutkéw jego zanieczyszczen nie decyduja
o ksztalcie systemu transportowego w Polsce.

Wybrane kategorie kosztow zewnetrznych transportu
samochodowego

Dynamicznie rozwijajace sie zapotrzebowanie na ustugi transportowe stano-
wi obecnie w Polsce jedno z najpowazniejszych zagrozen srodowiska przyrodni-
czego i zdrowia ludzi. Obejmuje ono wszystkie poziomy ludzkiej aktywnosci od
lokalnego po globalny. Gtéwne kategorie kosztoéw zewnetrznych transportu to
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Rysunek 3
Koszty zewnetrzne transportu samochodowego [euro/1000 tkm]
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Zrédto: opracowano na podstawie: W. Rydzkowski, K. Wojewddzka-Krél, op. cit., 5. 433.

przede wszystkim: kongestia, wypadki, zanieczyszczenie powietrza, wod po-
wierzchniowych, gruntowych oraz gleby, hatas, wibracje, zmiany klimatu, a takze
zajmowanie terenu pod budowe sieci transportowych?’. Koszty te wptywaja bez-
posrednio lub posrednio na pogorszenie jakosci srodowiska przyrodniczego,
zdrowie, a takze zycie cztowieka, przyczyniajac sie do obnizenia poziomu dobro-
bytu spotecznego?®.

W Polsce najwieksze problemy srodowiskowe stwarza duza skala dziatalno-
$ci szeroko pojetego transportu samochodowego (rysunek 3). Polska, jako kraj,
nadal, niestety, rozwijajacy motoryzacje indywidualna, wywotujgca koniecznos¢
rozbudowy infrastruktury drogowej, bedzie czerpata wiedze z negatywnych do-
$wiadczen krajéw wysoko rozwinietych, starajac sie ogranicza¢ tempo negatyw-
nego wptywu transportu na srodowisko. Z analizy danych zawartych na rysunku
3 wynika, ze najwiekszy udziat w kosztach zewnetrznych transportu stanowia
koszty zanieczyszczenia powietrza. Wydalane z silnikéw samochodéw toksyczne
substancje moga by¢ réznie odczuwalne ze wzgledu na czas powstawania oraz
geograficzny zasieg oddziatywan (tabela 4).

Lokalne zanieczyszczenie powietrza wptywa na stan zdrowia ludzi, roslin-
nos$¢, uszkodzenia budynkéw. Oprécz smogu w regionie narazonym na wysokie
emisje spalin, mogg wystepowac ,kwasne deszcze”, ktoére sg wynikiem samo-
oczyszczania sie atmosfery. ,Kwasne deszcze” wystepuja, gdy w atmosferze jest
zbyt duze stezenie szkodliwych substancji, gtéwnie bezwodnikéw kwasowych
siarki oraz azotu. W wyniku reakcji chemicznych w troposferze biorg one udziat

27 M. Paradowska, op. cit., s. 57-60.
28 M. Paradowska, Unijne metody internalizacji kosztow zewnetrznych transportu a sytuacja w
Polsce, ,Logistyka i Transport. Zeszyty Naukowe MWSLIiT” 2006 nr 1(2), s. 44.
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Tabela 4
Negatywne skutki emisji spalin samochodowych
Lasieg . .
Cas Lokalny Regionalny Krajowy Kontynentalny Globalny
bezposredni | dziura
dtugi okres efekt ozonowa
cieplarniany

krotki okres

zuzycie powietrza

wystepowanie smogu | kwasne deszcze

Irédto: opracowano na podstawie: W. Grzywacz, W. Rydzkowski, K. Wojewddzka-Krél, Polityka transportowa, Wyd. Uniwersytetu
Gdanskiego, Gdarisk 2006, s. 60.

[min ton]

Rysunek 4
Emisje CO,w sektorze transportu w Polsce z uwzglednieniem transportu morskiego [min ton]
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Irédto: opracowano na podstawie: Fnergy, transport and environment indicators, European Commission, Bruksela
2012.

w tworzeniu roztworéw kwasu azotowego, kwasu siarkawego oraz groznego
kwasu siarkowego. Nastepstwem wystepowania w regionie ,kwasnych deszczy”
jest gtdwnie zakwaszenie gleb oraz akwendw. Narazone na dziatanie , kwasnych
deszczy” s rdwniez rosliny, ktére pod wptywem takich opadéw ulegaja stopnio-
wemu wymarciu oraz konstrukcje stalowe, ktére w takich warunkach szybciej
ulegaja korozji. Niekorzystne nastepstwa emisji spalin maja réwniez wymiar
kontynentalny, a nawet globalny. Analizujac wielko$¢ zanieczyszczen emitowa-
nych przez transport w okresie 1990-2009 mozna zauwazy¢, Ze nastgpit wzrost
emisji zanieczyszczen zaliczanych do gazéw cieplarnianych o prawie 72% (rysu-
nek 4).
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Rysunek 5
Udziat emisji CO, w sektorze transportu w Polsce w 2009 roku [%]
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Irédto: opracowano na podstawie: Fnergy. . ..

Efekt cieplarniany jest obecnie najbardziej niepokojgcym problemem o za-
siegu kontynentalnym, a wedtug niektérych Zrédet nawet globalnym. Za efekt
cieplarniany odpowiedzialna jest w gldwnej mierze nadmierna emisja CO,.
W 2009 roku w Polsce ponad 91% emisji CO, pochodzito z transportu samocho-
dowego (rysunek 5). Wykonane prognozy $wiadczg o potencjalnym wysokim
zagrozeniu, jakie moze powodowac niekontrolowany rozwdj motoryzacji, pro-
wadzac do dalszego wzrostu emisji zanieczyszczen gazdw cieplarnianych ze zré-
det mobilnych?. Czesto bagatelizowanym problemem zwigzanym z zanieczysz-
czeniem powietrza przez transport samochodowy jest zuzycie powietrza. Tym-
czasem, zuzycie powietrza przez silnik Sredniometrazowego samochodu, ktéry
spala 10 1/100 km, poruszajacego sie z predkoscig 50 km/h wynosi 300 m3/h,
podczas gdy cztowiek w ciggu godziny zuzywa okoto 0,7 m3 30,

Kolejng istotng kategorig kosztow zewnetrznych transportu sg koszty zwig-
zane z wypadkami drogowymi. W ciggu ostatnich 10 lat (2002 - 2011) na pol-
skich drogach zgineto w sumie ponad 51 tys. 0s6b, a okoto 596 tys. zostato ran-
nych (w tym 156 tys. ciezko). W ciggu tej dekady liczba ofiar $miertelnych zmniej-
szyta sie 0 28%, liczba wypadkow o 26%, a liczba ciezko rannych o 33%. Dane te
jednak nie wptynety na wyrazng poprawe bezpieczenstwa w transporcie drogo-
wym w Polsce. Pod wzgledem liczby $miertelnych ofiar wypadkéw drogowych na
1 mln mieszkancéw Polska (110 os6b/1 mln mieszkanicéw) zajeta ostatnie miej-
sce wérdd krajow UE 27 w 2011 roku. Prognozy demograficzne i motoryzacyjne

29 Polityka transportowa paristwa na lata 2006 — 2025, Ministerstwo Infrastruktury, Warszawa
2005, s. 32.

30 1. Gronowicz, Ochrona srodowiska w transporcie lgdowym, Wyd. Politechniki Szczecinskiej,
Szczecin 1996, s. 47.
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w Polsce sg nadal niepokojace, wskazuja, Ze do roku 2020 w wypadkach drogo-
wych moze zging¢ ponad 40 tys. oséb, a ponad 0,5 mln 0séb moze by¢ rannych.
Straty materialne i spoteczne skutki tych zdarzen drogowych moga siegna¢ kwo-
ty 225 mld zt.

Hatas i drgania sg kolejng z pozycji ksztattujacych poziom zewnetrznego
kosztu transportu. Srodki transportu samochodowego emituja duzo dzwiekéw,
ktoére moga by¢ nieprzyjemne i obcigzajace organizm cztowieka (tabela 5). Po-
nadto, ekspozycja na hatas zwieksza ryzyko choro6b serca i krazenia, obniza tez
subiektywna jako$¢ snu. DZwieki te majg wiele Zrédet, takich jak odgtos pracy
silnika, drgania poszczegdlnych element6w, toczenie sie opon, przeptyw powie-
trza czy choéby szum wiatraka chtodnicy?!. Dokuczliwos$¢ i szkodliwos¢ dla zdro-
wia oraz inne niepozadane skutki zalezg od natezenia dzwieku, jego czestotliwo-
$ci, czasu oddziatywania, a takze od indywidualnej wrazliwosci cztowieka.

Tabela 5
Negatywny wptyw hatasu oraz drgan wytwarzanych przez Srodki transportu
Natezenie dzwieku (dB) Oddziatywanie hatasu na cztowieka
0-30 Natezenie dzwieku obojetne dla cztowieka
31-70 Natezenie dzwieku dokuczliwe
71-130 Natezenie dzwieku szkodliwe
Powyzej 130 Dzwieki powodujace bdl

Irédto: opracowano na podstawie: J. Gronowicz, op. cit., 5. 67.

Zarowno w krajach Europy Zachodniej, jak i w Polsce natezenie hatasu stale
ro$nie (zwtaszcza w duzych miastach). Tempo przyrostu hatasu jest w dzisiej-
szym $wiecie stosunkowo duze, poniewaz po kazdym dziesiecioleciu obecnego
wieku poziom hatasu w skali Swiatowej bedzie zwiekszat sie o 1 dB??, co wiaze
sie z nieustannie zwiekszajaca sie liczba Zrédet emisji. Szacuje sie, ze Srednio po-
towa mieszkancéw Europy zagrozona jest hatasem powyzej 55 dB (poziom 55 dB
traktowany jest w krajach Europy Zachodniej jako warto$¢ graniczna, powyzej
ktorej hatas staje sie szkodliwy dla zdrowia cztowieka). Dominujacym Zrédtem
hatasu jest transport samochodowy. 19% populacji w UE jest narazone na nad-
mierny poziom hatasu spowodowany przez ruch drogowy. Dla poréwnania, nad-
mierny hatas spowodowany przez transport kolejowy dotyka 1,7% populacji,
a transport lotniczy jest ucigzliwy dla mniej niz 1%. Sytuacja taka jest spowodo-
wana znacznym oddaleniem lotnisk od skupisk ludzkich.

317. Gronowicz, Ochrona srodowiska w transporcie lgdowym, wyd. 2 zmienione, Wyd. Instytutu
Technologii i Eksploatacji, Radom-Poznan 2004, s. 59.

32 Ibidem.

33 A. Kozlak, Ekonomika transportu. Teoria i praktyka gospodarcza, Wyd. Uniwersytetu Gdan-
skiego, Gdansk 2008, s. 55.
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W 2007 roku w Polsce skoniczyta sie pierwsza faza sporzadzenia akustycznej
mapy kraju. Pomiary hatasu drogowego w 2009 roku przeprowadzono na tere-
nach mieszkalnych przy elewacjach budynkéw mieszkalnych oraz przy drodze
(badanie emisji), tacznie w 154 punktach pomiarowych, usytuowanych przy 130
odcinkach drég. Wykonane pomiary w porze dziennej na terenach mieszkalnych
wykazaty przekroczenia dopuszczalnego poziomu hatasu w 32,8% punktach po-
miarowych. W 64,4% badanych punktach pomiarowych rejestrowano przekro-
czenia dopuszczalnych pozioméw dZzwieku w porze dziennej w przedziale 0,1 -
10 dB, aw 21,3% w przedziale 10 - 20 dB3*

Szkody wyrzadzone $rodowisku naturalnemu w zwigzku z zajmowaniem te-
rendéw pod infrastrukture wigza sie z pozbawieniem gleby jej funkcji produkcyj-
nych, a takze ze zmianami rzezby terenu, stosunkéw wodnych, krajobrazu, szaty
roslinnej oraz warunkéw bytowania zwierzat. W aglomeracjach miejsko-prze-
mystowych obszary zajete pod urzadzenia transportowe stanowia okoto 30%
obszaréw miejskich, a w dzielnicach centralnych - do 60%. W Polsce og6lna po-
wierzchnia terendw komunikacyjnych stanowi okoto 4% powierzchni kraju®.

Negatywne oddzialywanie transportu na srodowisko jest obecnie uwzgled-
niane w rachunku kosztéw ogdlnych transportu (wtasnych i zewnetrznych).
W Polsce koszty negatywnego oddziatywania transportu na srodowisko stano-
wig szacunkowo okoto 29% kosztéw zewnetrznych w tym: koszty zanieczyszcze-
nia powietrza - 11%, koszty zmian klimatycznych - 5%, koszty hatasu - 11%,
inne koszty $rodowiskowe - 2%. Pozostatych 71% kosztéw zewnetrznych stano-
wig skutki ludzkie i materialne wypadkow transportowych. W sumie szacuje sie,
ze koszty zewnetrzne stanowig ekwiwalent 6% PKB i nie s3 uwzgledniane w ra-
chunkowosci3®.

Kierunki zrownowazenia rozwoju transportu drogowego

Ochrona przed negatywnym oddziatywaniem transportu na $rodowisko na-
turalne jest jednym z priorytetowych celéow polityki gospodarczej zaréwno w UE,
jakiposzczegdlnych panstwach, takze Polski. Polityka transportowa, zmierzajaca
do zmniejszenia szkodliwos$ci wptywu transportu na $rodowisko naturalne, po-
daza w trzech kierunkach:

e transferu pasazeréw i fadunkéw z transportu samochodowego do gatezi
transportu bardziej przyjaznych $rodowisku, czyli ksztaltowanie racjonalnej
struktury gateziowej;

e wprowadzenie zasady zanieczyszczajacy ptaci, czyli pelnego obcigzenia
sprawcow szkdd kosztami zewnetrznymi;

34 Strategia rozwoju transportu do 2020 roku (z perspektywg do 2030), Ministerstwo Infrastruk-
tury, Warszawa 2011, s. 15.

35 A. Kozlak, op. cit,, s. 56.

36 Strategia rozwoju transportu..., s. 15-16.
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e eliminacji zanieczyszczen i hatasu u zrédet, czyli wprowadzania instrumen-
tow wplywajacych na unowoczesnienie techniczne pojazdéw, paliw i infra-
struktury.

Do realizacji tych celéw sg stosowane zaréwno instrumenty ekonomiczne,
jaki mechanizmy regulacyjne, czyli regulacja bezposrednia.

Wptyw polityki panstwa na ksztattowanie racjonalnej struktury gateziowej
przybiera dwie formy. Z jednej strony dziatania koncentrujg sie na promowaniu
gatezi transportu przyjaznych srodowisku i publicznego transportu zbiorowego,
z drugiej za$ - zmierza sie do zniechecenia uzytkownikéw samochod6w osobo-
wych i klientéw transportu samochodowego tadunkéw do korzystania z tych
form przewozu. Internalizacja kosztow zewnetrznych jest realizowana z wyko-
rzystaniem wybranych narzedzi takich, jak na przyktad podatki (paliwowe,
od $rodkéw transportu, od zakupu $rodkéw transportu) czy optaty (za emisje
szkodliwych substancji, halasu za przejazd drogami i inne). Zmniejszeniu emisji
szkodliwych substancji i hatasu stuzy miedzy innymi unowocze$nienie technicz-
ne pojazddw samochodowych, nowe technologie paliw, racjonalne ksztattowanie
infrastruktury oraz odpowiednia eksploatacja pojazdéw (eco-driving).

Podsumowanie

Rosnaca troska o ochrone $rodowiska naturalnego stata sie przyczyng po-
szukiwania kierunkdw rozwoju transportu przyjaznych dla srodowiska. Zdecy-
dowany udziat transportu drogowego w degradacji szeroko rozumianego $rodo-
wiska naturalnego powoduje, iz przeksztatcenia majace na celu ograniczenie
tego niekorzystnego wptywu staja sie jednym z wazniejszych kierunkéw rozwoju
gospodarczego UE oraz Polski. W literaturze przedmiotu wielu autoréw podej-
muje jednak problem pogodzenia postulatu dostepno$ci transportu z postulatem
jego nieucigzliwosci dla Srodowiska®”. Transport spetnia funkcje ustugowa wo-
bec réznych dziedzin gospodarowania i dlatego czynniki wynikajace z rozwoju
gospodarczego na $wiecie majg tak duzy wptyw na przeksztatcenia zachodzace
w systemach transportowych. Postepujacy proces globalizacji zmienia potrzeby
i oczekiwania spoteczenstwa i podmiotéw gospodarczych, bedacych uzytkowni-
kami ustug oferowanych na rynku transportowym. W tym ujeciu transport stano-
wi czynnik sprzyjajacy globalizacji, ale z drugiej strony jest on réwniez przed-
miotem globalizacji. W ramach prowadzonej polityki rozwoju systemu transpor-
towego widoczne jest dazenie do pogodzenia, w zasadzie, sprzecznych wymo-
gow, obstugi dynamicznie rosnacej masy tadunkéw i mobilnosci obywateli z ko-
nieczno$cig wdrazania strategii zréwnowazonego rozwoju.

37 A. Przybytowski, op. cit,, s. 26.



