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Obserwowane obecnie | wystijgce z coraz wkszym nasileniem zmiany klimatyczne
sq bezpdrednim skutkiem dziataldoi gospodarczej cztowieka. Wzagm stopniu przy-
czynia s¢ do tego transport, gtéwnie samochodowy i lotniday.artykule omoéwiono
propozycje rozwjizania tego problemu za pomoevdraéenia zasad zrownowanego
rozwoju transportu, ze szczegélnym uwdgieniem roli transportu kolejowego.

1. WSTEP

Wiek XX to okres ogromnego papuu cywilizacyjnego, ktéry nagpit na skutek roz-
woju gospodarczego oraz narodzin nowych dziedzirkindakich jak np. informatyka
czy genetyka. Niestety, peptcywilizacyjny przyczynit si rowniez do powstania wielu
niekorzystnych zmian w otoczeniu cztowieka. Wznesidukcji przemystowej i rolnej,
oparty na niekontrolowanej i rabunkowej gospodatalerami natury, stat siprzyczyn,
czesto nieodwracalnej degradaéjiodowiska przyrodniczego. Niematy udziat miat w
tym takze transport, zwlaszcza samochodowy, obshmujv coraz wikszym stopniu
przewozy towaréw i ludzi.

Efekty, takie jak skzenie atmosfery, skanie wdd, trudne do zniesienia ganie
hatasu, obserwowanozuw latach czterdziestych. Proby przeciwdziatanien Bjawi-
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skom nie byly poctkowo popierane przez sfery gospodarcze i szemgkinic pu-
bliczna. Jednak sytuacja zmienitagegp0 opublikowaniu w dniu 26 maja 1969 r., przez
Owczesnego sekretarza generalnego Organizacji MardfjednoczonychU Thanta,
raportu pt.: ,Czlowiek i jegdrodowisko”. Globalny kryzys ekologiczny stat gednym

z dominujicych problemoéw kaica XX wieku i spowodowake podgto dziatania zmie-
rzajace do stopniowego ograniczania go.

Coraz czsciej zaczto stawig pytania o ce@ postpu cywilizacji, prowokujc zmia-
ny wswiadomdci i w sposobie m§fenia oswiecie, a take o miejscu w nim cztowieka.
Najpetniejszym tego wyrazem jest prayie zasady zréwnowanego rozwoju gustain-
able developmehtjako podstawowego paradygmatu rozwoju spotecaospgdar-
czego. Istota role w urzeczywistnieniu tej zasadydrie odgrywat transport, ze wzg|
du na coraz ditsze drogi przewozu w globalnej gospodarce i coraksze oczekiwa-
nia spoteczistw pod wzgidem osobistej mobilrigi.

Celem artykutu jest przedstawienie perspektyw dpantu kolejowego, wynikaj
cych ze strategii zrownowanego rozwoju, wiych w dokumentach polityki transpor-
towej.

2. KONCEPCJA ZROWNOWA ZONEGO
ROZWOJU TRANSPORTU

Ostrzeenie zawarte w raporcie Thantai zalamanie dostaw ropy naftowej, jakie
nastpito z przyczyn politycznych na pagku lat siedemdziegiych XX wieku, zwrdci-
ty uwag: $wiata na ograniczoré zasobOw naturalnych, surowcowych i biologicznych
oraz na konieczr$é kontrolowania rozwoju gospodarczego. Rteljwéwczas dziatania
koncentrowaty s gléwnie na opracowaniu energoosaiizych technologii, a tede
zaczto poszukiwaé strategicznych i uniwersalnych rozman, ktore stworzytyby wa-
runki do trwatego rozwoju ludzkoi.

Koncepcja takiego rozwifania zostata zaprezentowana oficjalnie po razwsey
w 1987 r., w raporcie Komisji ONZ do sprasvodowiska i Rozwoju, zatytutowanym
.Nasza wspolna przysz¢'. W dokumencie tym zarysowano ogolne zasady piegse
rozwoju gospodarczego i cywilizacyjnego, zgodnegmtrzebami ochronyrodowiska.
Rozwdj taki nazwanagustainable developme(ttwaty rozwdj). W polskim gimiennic-
twie przygto sie okreslenie ,zrownowaony rozwoj” lub ,ekorozwoj”.

Zasady zrownowanego rozwoju zostaty dopracowane podczas |l Kemigir ONZ
,Srodowisko i rozw6j” w Rio de Janeiro w 1992 r., 2w{,Szczytem Ziemi” i przed-
stawione w kacowej deklaracji tej konferencji, tzwKarcie Ziemi

Idea rozwoju zréwnowanego opiera gina trwalym rozwojéwiata dzgki integraciji
srodowiska przyrodniczego z dziatakeiy spoteczn i gospodarcz cziowieka. Posp
nie maze ogranicz& mazliwosci rozwoju przysztych pokote co zmusza do oszgine-
go gospodarowania zasobami naturalnymi (surowcavoil, powietrzem, zasobami
roslinnymi) i zuzywania ich tylko w takim stopniu, w jakim jest tliwva ich odnowa lub
substytucja. WKarcie Ziemiwskazano rownie na konieczn& internalizacji kosztow
zewretrznych srodowiska, co oznaczae sprawca zanieczyszdzgowinien ponosi
koszty ich usuwania. Badania nad przyczynami i kskui zagraen ekologicznych
wykazaty,ze jednym z gtéwnyclirodet zanieczyszchgest transport, przede wszystkim
samochodowy i lotniczy. Dwutlenekegla, odpowiedzialny za efekt cieplarniany, po-
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chodzi w Europie w 28% zerddet transportowych, z czego 84% to emisje trartapo
drogowego [9].

Dalsze prace, podejmowane w wymiarzedmynarodowym, koncentrowatyesna
okresleniu bardziej konkretnych wytycznych, ktére bylylppmocne w skutecznym
wdrozeniu zasady zréwnowanego rozwoju.

Prok; sprecyzowania takich wytycznych w odniesieniu tdms$portu podjo w ra-
mach prac OECD (Organizacji Wspotpracy GospodarcRejzwoju). Wedtug definicji
opracowanej przez OECD, zawartej w studium z 200f.r Environmentally Sustain-
able Transporttransport zrownowany zesrodowiskiem jest to taki transport, ktory nie
zagraa ludzkiemu zdrowiu lub ekosystemom i zaspokajazetly zwizane z prze-
mieszczaniem 0s6b i towaréw zgodnie z gasghcymi zasadami:

a) wykorzystywanie odnawialnych zasobéw pgepich maliwosci regeneraciji,
b) wykorzystywanie nieodnawialnych zasobéw pepimazliwosci rozwoju ich odna-

wialnych substytutéw [10].

W szczegolngi zrownowaony transport powinien:

— zapewnt oshganie celéw transportowych w sposéb bezpiecznyzagietajacy
ludziom isrodowisku, zaréwno obecnie jak i w przyszdin

— funkcjonowa efektywnie, obstuga gospodark krajéw i zapewniaic rozwdj re-
gionéw,

— oferowa mazliwos¢ wyborusrodka transportowego,

— ograniczé emisg; i odpady do wielkéci mozliwej do zaabsorbowania przémdo-
wisko, z minimalnym zaggiem terenu,

— zwywa odnawialne zasoby w #oiach maliwych do ich odtworzenia przez odna-
wialne substytuty.

Obecny rozwoj transportu jest sprzeczny z poditgkdwnowaonej mobilndci. Ko-
nieczne jest zwlaszcza radykalne zmniejszenie wphyvansportu na klimat. Coraz
czestsze, ekstremalne wydarzenia pogodowe, takie yaligany, powodzie, fale upatu,
powodup miliardowe straty i dowodg ze zmiany klimatu nagpuja juz teraz ize nie
mozna ich odwrddi. Laczne straty poniesione w 2005 r. z tytutu katakbmrklima-
tycznych zostaly oszacowane na 200 mid dolaréwyrw $traty spowodowane w USA
tylko przez huragaatrina —na 125 mld dolaréw [4]. Jedynie radykalne zmniajsze
emisji gazow cieplarnianych urzoni w przyszicici stabilizacg ich stzenia i zahamo-
wanie zmian klimatycznych. Zgodnie ze studium OE@Dy zainicjowd ten proces,
w latach 1990—2030 powinno nagit zmniejszenie emisji COglobalnie o 50%,
a w krajach OECD o 80%.

Podgcie juz obecnie zdecydowanych krokéw u#siwitoby zblizenie s¢ do stanu
zrownowaenia w transporcie, jednak ngsitoby to nie wczéniej niz za 25—35 lat.
Osiagniccie tego stanu oznacza nie tylko przetrwanie déz@jgplanety, popragjakosci
zycia, ale take zmniejszenie o 45% kosztéw zemmnych, powodowanych przez
transport.

Whprawdzie wzrosgiwiadomaci ekologicznej spowodowat wprowadzenie wielu ulep-
szeh w konstrukcji pojazdéw, zaostrzenie norm emisjnmych standardéw technicz-
nych, jednak posuetia te okazyj sie niewystarczajce dla zmniejszenia szkodliwych
oddziatywa transportu narodowisko. Transport jest obecnie jedynym sektogaispo-
darki, w ktorym naspuje cagly wzrost emisji gazow.

Sytuacja ta wymusza zwrdcenie ¢ii8zej uwagi na takie przedsiziecia, ktére
u zrédta zapobiegajpowstawaniu efektow niekorzystnych diaodowiska. Najwgksze
nadzieje wazane § ze wzrostem udziatlu w przewozachegal form transportu mniej
energochtonnych i zanieczyszcemajch srodowisko. Istotna rola w tym kontake przy-
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pada kolei. Wedtug scenariuszy, przedstawionychamzmiankowanym studium OECD,
transport kolejowy powinien do 2030 r. potreiielkos¢ przewozéw. Ten kierunek dziata-
nia zostat przyjty rowniez w zatlazeniach polityki transportowej Unii Europejskie;.

3. WYTYCZNE ZROWNOWA ZONEGO ROZWOJU
TRANSPORTU W EUROPEJSKIEJ POLITYCE
TRANSPORTOWEJ

Priorytety europejskiej polityki transportowej rekres bieacego dziesiciolecia
zostaly zaprezentowane w opublikowanej we émiae 2001 r. Biatej Ksidze [1].

W dokumencie tym potwierdzono okleny przez Un¢ Europejsk — na pocatku lat

dziewie¢dziesatych XX wieku — dla systemu transportowego celjjakest dizenie do

stanu zréwnowzenia oraz ocenionag dotychczas nie agjnieto postpu w jego reali-
zacji.

Biorac pod uwag podstawowy cel zrownowanego systemu transportowego, jakim
jest zapewnienie sprawnego przemieszczania towanddadzi, z jednoczesnym zacho-
waniem waloréwsrodowiska, wBiatej Ksiedzewskazano problemy, jakie w tym zakre-
sie wystpuja w UE oraz sposoby i kolejgé ich rozwhzywania. Gtéwnym obszarem
dziatar do 2010 r. bdzie, podobnie zresgjak w ubiegtych okresach, transport tadun-
kéw, przy czym poteono silniejsze ri wczeniej akcenty take na widciwe ksztatto-
wanie transportu paserskiego. Do najwaniejszych problemoéw zaliczono: kongestia
gtownych szlakach mdzynarodowych oraz dominacfransportu samochodowego nad
innymi formami transportu, szczegdlnie w przewozpakaerskich.

W konsekwencji dominacji transportu samochodowexystem przewozow w Unii
Europejskiej wymaga nieprzerwanego zaopatrzenia aliwp ptynne, co prowadzi
do coraz wikszego zanieczyszczeni@odowiska i posfpujacych zmian klimatycz-
nych.

Biata Ksikga wskazuje dwa gtowne cele, ktére powinny lmgiagnicte do 2010 r.:

1) zerwanie powizania medzy wzrostem transportu (szczegoélnie drogowegozew
stem gospodarczyndécoupling;

2) zmiana proporcji udziatu poszczegoélnychegatransportu w obstudze potrzeb prze-
wozowych, na korz§¢ gakzi przyjaznychsrodowisku, takich jak kolegegluga wod-
na czy transport intermodalny.

W Bialej Ksikdze zaproponowano wiele metod i nedzi, stwacych do osigania
wymienionych celéw; przede wszystkim npwetodyk kalkulacji cen za ustugi trans-
portowe, z uwzgldnieniem kosztow zewvetrznych i aywienie alternatywnych gedi
transportu. Ceny za ustugi transportowe powinnyjrobaac petne koszty systemu
transportowego, nie tylko koszty wtasne przebisircy, ale take koszty infrastruktury
i koszty negatywnego wplywu danej gat transportu nasrodowisko. W ten sposéb
zostan uwidocznione w petni ekonomiczne i ekologiczneepabaékzi i form transportu
przyjaznychsrodowisku, co powinno wphyt na ich wybor do obstugi przewozéw oraz
przyczynt sig do bardziej efektywnego wykorzystania transportogdle.

Ozywienie alternatywnych geti i form transportu jest rozumiane przede wszystki
jako poprawa jakéi i dostpncici oferowanych ustug. Chodzi o to, aby w demokra-
tycznym spoteczestwie zapewrd uzytkownikom transportu mdiwos¢ wyboru ustug
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o podobnej, wysokiej jakai, ale o rénym wptywie nasrodowisko i w zwazku z tym —
o réznym poziomie kosztow. ,Rewitalizacja” i podniesiefakdci ustug jest konieczne w
odniesieniu gtéwnie do koleteglugisrodladowej oraz transportu zbiorowego.

4. KOSZTY ZEWN ETRZNE KOLEI NA TLE INNYCH
GAL EZI TRANSPORTU

Podstaw petnej kalkulacji kosztéw transportu z uwahieniem szkddsrodowisko-
wych jest precyzyjne zdefiniowanie oraz szacunekokgci tych szkdéd w jednostkach
pienieznych, a nagpnie wiaciwe metodycznie przypisanie do odpowiednieggjairans-
portu. W konsekwencji poeliych w ramach UE decyzji politycznych o internatig&osz-
tow zewrtrznych rozpoczto prace nad metodykich szacowania. W 2000 r. zostato
opracowane na zlecenie UIC, przez dwa instytutyRNE (Zurich) i IWW (Karslruhe),
studium pt.; ,Koszty zewgtrzne transportu”, w ktérym wykonano analikosztéw ze-
wnetrznych transportu w 1995 r. dla 15 krajow ,starbE oraz Szwajcarii i Norwegii.
W latach 2003 i 2004 wymienione instytuty przeprda#y aktualizac poprzednich
oszacowa [2]. Metody bada przyjcte do aktualizacji pozostaty niezmienione, jednak
postugiwano s najnowszymi danymi (wielléd ruchu, dane o emisji i in.), co wpko na
réznice wielkdgci oszacowanych kosztow. Wykonano révin@powiednie badania dla
krajow EuropySrodkowej i Wschodniej w odniesieniu do 1995 r. [9].

W studium wyré@niono osiem rodzajéw negatywnych efektéw transpgrawoduj-
cych koszty zewgtrzne i oszacowano ich udziat w catokosztéw (tabl. 1).

Tablica 1l

Kategorie kosztow zewsgtrznych transportu i udziat
w og6lnych kosztach zewegtrznych

Udziat w ogo6lnych
Rodzaj efektu kosztach zewwtrznych [%]
1995 . 2000rr.
Wypadki 29 24
Hatas 7 7
Zanieczyszczenie powietrza (szk(

dla zdrowia i biosfery, szkody rze-

Cczowe) 25 27
Zmiany klimatu 23 30
Koszty dla przyrody i krajobrazu 3 3
Dodatkove koszty na obszara

miast 2 2
Efekty upstream/downstream 11 7
Kongestia szacowana athnie

" Element kosztéw zewgtrznych, obejmujcy zanieczyszczenie powietrza i zmiany klimatu, qmag pro-
du!<cji i utrzymania infrastruktury, taboru oraz gukcji energii.
Zr 6 dto: opracowanie wkasne na podstawie pubjifa], [3].
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Jak mana zauway¢, w poréwnaniu z 1995 r. nagity pewne zmiany w strukturze
kosztéw. Najweksza ich czs¢ w 2000 r. (30%) przypada na zmiany klimatyczneypr
jeto, ze wysokd¢ strat spowodowanych przez emidj tony dwutlenku wgla wynosi
140 euro.

taczne koszty zewgtrzne transportu w 2000 r. (bez kosztéw kongesti@niono na 650
mid euro, co odpowiada 7,3%ckZnego PKB badanych krajow i oznacza wzrost w stosu
ku do 1995 r. 0 120 mid euro do 7,8% PKB. Glawanzyczyr byt wzrost przewozow,
zwlaszcza przewozu os6éb w transporcie drogowyntnideym. Na transport drogowy
przypada do 83,7%mdéznych kosztéw zewgirznych transportu, a na pozostatecgi
tylko 16,3%, w tym na transport lotniczy — 14%, éjolwy — 1,9% i wodny — 0,4%.
Wigksza¢ kosztéw zewstrznych transportu, bo 2/3, powoduje transport jrsi.

Tablice 2 i 3 zawierajszacunkowe koszty zewtnzne z 1995 r. i 2000 r., przypadaj
ce na jednostkpracy przewozowej, wykonane przez INFRAS/IWW.

Tablica 2 Tablica 3

Szacunki jednostkowych kosztéw
zewretrznych transportu pasazerskiego

Szacunki jednostkowych kosztéw
zewngtrznych transportu towarowego

w 1995 r.i 2000 . w 1995 r.i 2000 r.
Transport pasazerski Transport towarowy
Wyszczegoblnienie | [euro/1000 pas.-km] Wyszczeg6blnienie [euro/1000 tkm]
1995r. 2000 r. 1995r. 2000 r.
Samochody osobowe 74,9 76,0 |Transport drogowy 594 87,8
Autobusy 329 37,7 Transport kolejowy 23,7 17,9
Transport kolejowy 15,0 22,9 | Transport wodny 13,9 22,5
Transport lotniczy 41,0 52,5 Transport lotniczy 174,09 271,3
Razem 162,9 189,1| |Razem 2719 399,5

Z r 6 d t o: opracowanie wlasne na podstawie pu- Z r 6 d t o: opracowanie wiasne na podstawie pu-
blikaciji [2], [3]. blikaciji [2], [3].

Jak wynika z umieszczonych w tablicach danycmspart kolejowy, zaréwno pasa-
zerski jak i towarowy, cechajnajmniejsze jednostkowe koszty zesvmne. Koszty
zewretrzne w towarowym transporcie drogowym, wynia gtdwnie z zanieczyszcze-
nia powietrza, $ blisko pkciokrotnie wiksze ni kolei. Koszty powodowane przez
samochody osobowa §zykrotnie wiksze nk przez pasegerskie przewozy kolejowe.

W opracowaniu INFRAS/IWW z 2003 r., obejmeym czternécie krajéw Europy
Srodkowej i Wschodniej, oszacowano wysék&osztow zewetrznych transportu ogo-
tem w 1995 r. na 40 mid euro [9]. Jednak odpowiadat wiekszej czéci PKB tych
krajow — & 14%. Przypuszczalnie do 2005 r. liczby teagsetty wyzszy poziom, wo-
bec obserwowanego istothego wzrostu znaczeniapwatusdrogowego. Na przyktad do
Polski, w okresie jednego roku po akcesji do UEps@dzono 1200 tys. samochodéw
osobowych. Praca przewozowa, wykonywana przezpgmhs;dywidualny, jest obechie
szacowana na ok. 168 mid pas.-km [8]. Tylko w 2@0graca przewozowa wykonana
przez transport drogowy w Polsce wzrosta z 86 do rhid tkm, tj. 0 27,9%, natomiast
wykonana przez transport kolejowy — z 49,6 do 58 tkin, co oznacza wzrost zaled-
wie o ok. 5% [11]. Poniewaprognozowany na najkze lata wzrost gospodarczy jest
obstugiwany gtéwnie przez transport drogowy.eavidysproporcje mag sic jeszcze
powigksz\¢.
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Obserwujc zmiany zachodce w rozwoju transportu ekspereai agodni,ze obecne
trendy mog sie jeszcze wzmochj w zwiazku ze zwekszeniem si liczby pojazdéw
i wzrostem wykorzystania transportu drogowego, zmtaa w krajach rozwijagych
sie, takich jak Chiny, Indie i Brazylia. Przyrost Ilwg pojazdéw na@wiecie jest obecnie
dwukrotnie wekszy niz przyrost ludnéci. Tendencje te zasadniczo poda@a mazli-
wos¢ pogodzenia funkcjonowania transportusredowiskiem. Przy braku skutecznych
dzialah nalezy liczy¢ sie, w catkiem nieodlegtej przysoi, z dramatycznymi perturba-
cjami w zyciu spotecznym i z konieczécia ponoszenia ogromnych kosztéw spowodo-
wanych wymuszonym dostosowaniem gospodarki do éggenstawianych przezgro-
dowisko naturalne. Pilnym zadaniem dla naukowcépolitykow jest przygotowanie
realnych drég wyicia z tej sytuacji.

5. ROLA TRANSPORTU KOLEJOWEGO W REALIZACJI
STRATEGII ZROWNOWA ZONEGO ROZWOJU

Jednym z gtéwnych kierunkéw dziatania na rzecava@wazonego rozwoju, wskaza-
nym przez OECD i UE, jeslecoupling czyli zerwanie powizah miedzy zwyciem
zasobéwsrodowiska a wzrostem gospodarczym. Niektére selkgospodarki odnotowu-
ja pewien pos{p; np. w przeméle zwycie energii i emisja COwzrastag wolniej niz
wielkos¢ produkcji, jednak w przypadku transportu nie zakawvse pozytywnych zmian
[12]. Mozliwos¢ zahamowania wzrostu transportu, gtdwnie drogowegmatruje si
przede wszystkim w racjonalizacji przewozéw. Ozeatz redukgj przejazdéw uzna-
wanych za ,niekonieczne”.

W transporcie towar6w pewne nadziejezm® waza® z lepszym zargzaniem fa-
dunkami i taborem, co nie przyczynt sic do zmniejszenia liczby przejazdéw. Jednak
w tym obszarze silnie oddziatujez tendencje przeciwne, chogizy rozwdj logistyki,
stymulupcy wzrost czstasci dostaw i tym samym zwkszenie si przewozow.

Biorac pod uwag, ze dwie trzecie kosztéw zewtnznych jest spowodowanych przez
transport pasarski, weksz uwag: nalezatoby pdwieci¢ racjonalizacji przemieszcie
os6b. W tej sprawie jednak réwnieie ma prostego rozezania. W dwudziestym wie-
ku mobilna¢ transportowa ludzi i dobr wrosta ponad stukrotpiggczas gdy liczebdé
calej populacji wzrosta tylko czterokrotnie [12]a€onalizacja potrzeb przewozowych
ludnasci wymagataby likwidacji cgsci przemieszcze wykonywanych wkasnym samo-
chodem, tzw. przejazdéw ,niekoniecznych”. Nie ma tego osigna¢ na bazie sztyw-
nego okrélenia, ktére z podiy sa ,niekonieczne”, gdy zaspokajaj one bardzo indy-
widualne potrzeby podedych! Ponadto mobilné jest uznawana obecnie wisawach
rozwinigtych za jeda z podstawowych potrzeb cziowieka, za warunek swobgo
przeptywu ludzi i débr oraz element osobistej wélno

Potencjalnym kierunkiem dziatania w tym obszaest jvprowadzanie zmian w zago-
spodarowaniu przestrzennym, poprzez pdkpnwanie zabudowy, prefeuge prze-
mieszczenia piesze, rowerowe lub transportem zbigmn Takie zmiany wymagaj
kompleksowego dziatania oraz diugofalowych koncdepgjlanéw. Nowo powstage
zrédta ruchu powinny tworzywarunki sprzyjaice funkcjonowaniu transportu zbioro-

! Podejmowano takie badania w Niemczech, jednakuzarm je, ze wzghu na brak madiwosci uzyskania
obiektywnej oceny, ktére z przejazdéw siiekonieczne”, a nagbnie wdraenia ewentualnych wynikéw
bada.
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wego, w tym szynowego. Jednak obserwowane w oslatiiiestcioleciach tendencje
do rozproszonej urbanizacji (na ksztatt ,rozleseaj st plamy”) sprawiaj, ze obstuga
komunikacyjna stref podmiejskich jest zdominowanaep transport indywidualny.
Niska gstas¢ zaludnienia i mate strumienie podnych podwaaja ekonomiczne pod-
stawy organizacji transportu zbiorowego.

Efektywna obstuga kolejowa wymaga zatem skupierédet ruchu wzdta linii kole-
jowych, a take wilczenia do ich obstugi transportu zbiorowego w fjelett dowozo-
wych do dworcow i przystankéw oraz pawanie z transportem indywidualnym, np.
poprzez systerPark&Ride Konieczne jest zatem celowe ksztattowanie popgtwstu-
gi komunikacyjne w sposob sprzyjay kolei, poprzez zagospodarowanie przestrzenne,
ktére uwzgédnia transport kolejowy w decyzjach dotgcgch lokalizacji zaktadow
pracy o daym zatrudnieniu i z dtym potencjatem ruchu, np. centréw handlowych.

Kolejnym, proponowanym przez OECD i UE kierunkieziatania na rzecz zréwno-
wazonego transportu jest preeje obstugi przewozOw przez gale transportu przyjaz-
ne srodowisku, w tym gtownie przez transport kolejowdy. perspektywie kilkunastu
najblizszych lat ten kierunek dziatania wydaje bi¢ najbardziej realny, poniewanie
zaklada ograniczenia mobilfm. Zmiany w pracy przewozowej wymagggdnak naj-
pierw przygotowania alternatywnych systemow przesvozch, wystarczago atrakcyj-
nych dla klientéw. Ekologiczne i energetyczne zaletlei daj jej potencjala przewag
konkurencyja na rynku przewozowym, lecz nie mggdnak takiego oddziatywania na
rynek, jakie bytoby pzadane, aby prze¢ przewozy. Dla konkretnegarytkownika 4 to
bowiem cechy o marginalnym znaczeniu, gdy procesie wybordrodka transportu
decydujcym czynnikiem jest iytecznd¢ ustugi transportowej, postrzegana przede
wszystkim przez czas, cgnwarunki oraz niezawodté przewozu [5].

Dlatego pierwszoplanowym zadaniem w ramach tegoukku dziatania jest zagwa-
rantowanie wysokiej zyteczndci i atrakcyjndgci ustugi przewozowej w transporcie
kolejowym, doréwnujcej lub przewyszajcej wyteczngé ustugi w transporcie samo-
chodowym. Wymaga to wspolnych dziataaréwno witadz politycznych, jak i przegsi
biorstw kolejowych.

Pewne wzmocnienie szans konkurencyjnych kodeizle maliwe poprzez internali-
zacy kosztow zewsgtrznych oraz obaizenie uytkownikéw pozostatych geti transpor-
tu petnymi kosztami infrastruktury, podobnie jakistnieje obecnie w transporcie kole-
jowym. Jednak i te dziatania pozostdrez wplywu na przesugdia w rynkowym po-
dziale pracy przewozowej, o ile nie ngstradykalne skrécenie oferowanego przez kolej
czasu przewozu. W Polsce jest to uzaiene od znacznej poprawy jakd drogowej
infrastruktury kolejowej.

Oczywicie, nie we wszystkich segmentach rynku kolejzena réwnym powodze-
niem zasfpi¢ transport samochodowy lub lotniczy. Najlenajpierw zbada mozliwosci
i szanse poszczegoblnych gattransportu i na tej podstawie oklié zadania dla kolei.
Ze wzgkdu na elastyczrig transportu samochodowego, uiliwiajacego dostawy
drzwi—drzwj trudno oczekiwarezygnacji z tegérodka transportu w relacjach bliskich,
dowozowo-odwozowych. Natomiast transport kolejowgzenprzej¢ obstug przewo-
z6w na dalsze odlegtoi, np. migdzy centrami logistycznymi i przetadunkowymi.
Wskazuje si rowniez, ze przewozy pasarskie o wysokiej wydajrigi i jakosci — w
aglomeracjach i porailzy aglomeracjami, zarowno w relacjach wetkzkrajowych jak
i miedzynarodowych — &to segmenty rynku nmiiwe do opanowania w przysac
przez kolej [7].

Kolejna sfera dziatai szans dla kolei w zrownowanym systemie transportowym, to
jej funkcjonowanie w wymiarze europejskim. Rowntataj newralgicznym punktem —
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wymagajcym zgodnych dziafa politykéw, a take systematycznych naktadoéw finan-

sowych — jest zapewnienie wysokiej konkurencymoeuropejskiej sieci kolejowej

w stosunku do sieci autostradowej. Zaktadazs kedzie to maliwe poprzez liberaliza-

cje dostpu do rynkdéw i zagwarantowanie interoperacygdolei w zakresie infrastruk-

tury i eksploataciji.

Przedsibiorstwa kolejowe tale posiadaj dwze maliwosci dziatania. Sukces na
rynku przewozowym wymaga zmian w strukturze, zdrzaniu i kierowaniu przedsi
biorstwem. Kolej musi nastawisic na wspolprag z innymi gaéziami w globalnym
systemie transportowym, jakztena zmiany w profilu swej dziatal§oi. Petrs, swoboa
przemieszczania w transporcie zbiorowym zmaapewni tylko system o mdiwie
najwickszym stopniu przestrzennej integracji. &#di sie z tym przede wszystkim
usprawnienia organizacyjne, zmniejsz& czas oczekiwania pasadw przy zmianie
srodka transportu, utatwigge juz w punkcie rozpocgia podréy zaprogramowanie jej
catkowitego przebiegua¢znie z zakupem biletéw na gatrag; pomiedzy miejscami
rozpoczcia i zakdiczenia podrdy.

Oferta kolejowych ustug przewozowych musi¢tgorientowana na potrzeby klienta
i obejmowa, m.in.:

— oferte ustug intermodalnych, logistycznych,

— pozytywmy odpowied na oczekiwania klientow w odniesieniu do jésioobstugi,
jakosci podré&y (punktualndé), wykorzystania nowych mediéw w pozyskiwaniu in-
formacji i organizacji podriy,

— rozwijanie nowych produktéw i otwieranie nowych semtow rynku, np. w powi
zaniu z turystyk,

— petne handlowe wykorzystanie pliovie wielu elementow infrastruktury kolejowej,
m.in. komercyjne wykorzystanie dworcow,

— wspélprae z innymi gaéziami transportu w #&cuchu intermodalnym.

Podczas prognozowania przysztych przegumiiedzy gatziami transportu naky
bra¢c pod uwag pewry specyfile transportu pasarskiego. O ile w przypadku transportu
tadunkéw decyduajcym czynnikiem wyboru przewaika jest oferowana ayteczngé
transportowa ustugi, o tyle w przewozach pgasskich wybdrsrodka transportu jest w
duzej mierze podyktowany czynnikami psychologicznymigraz podwiadomymi [6].
Te psychologiczne korzgi, zwiagzane z transportem indywidualnym, np. poczucie wol-
nosci, intymndci i inne, nie g mazliwe do zaoferowania w transporcie zbiorowym.

Jak pokazuje przyktad Niemiec, znaczna poprawasg@kustug kolejowych przewo-
z6w regionalnych, po wprowadzeniu regionalizacjil 996 r., nie wywotata znagezego
przegcia dotychczasowych klientéw motoryzacji indywidugl Tak wec spowodowa-
nie przesuricia pracy przewozowej z transportu indywidualneganansport zbiorowy
wymaga whczenia do dziatania znacznie szerszego spektruedgigmzie¢, z zakresu
tzw. soft measuresskierowanych na zmiar§wiadomaci i zmiany modelu zachowia
komunikacyjnych [6, 12]. Zmianywiadomdci naleza jednak do tych zmian, ktorych
wprowadzenie wymaga najygej czasu.

6. ZAKONCZENIE

Podsumowujc rozwaania o roli kolei w przysztyndwiatowym systemie transporto-
wym nie spos6b pomié pytania o maliwosci realizacji tych zamierze Wydaje sg, ze
wszystkie argumenty logicznie przemawiaga zdecydowanym wspieraniem transportu
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kolejowego. Zagrzenia dlasrodowiska naturalnego gak najbardziej realne i bliskie;
sytuacja jest rozpoznana, istniggetelne obliczenia strat spotecznych, zostahaopr
wane stosowne dokumenty wysokiej rangiedaiynarodowej. Argumenty te nie skut-
kuja jednak pozytywnymi zmianami. Przyczyn ma szuké chociaby w braku
miedzynarodowe] solidarroi, co bylo widoczne podczaswiatowej konferencji
klimatycznej w Montreall) gdzie Stany Zjednoczone odrzucity #fimosé uczestni-
czenia w jakimkolwiek porozumieniu dotymym ograniczenia emisji dwutlenku
wegla [4].

W Polsce, podobnie jak w wielu innych krajach,Koje jednoznacznego rozstrzyg-
nigcia dylematu — ktdre gettie transportu naly wspier& i w jaki sposéb? Czy trans-
port samochodowy, ktéry wnosi znaczne dochody ddvétu, czy transport kolejowy,
do ktérego trzeba doptaca Podobnym problemem jest kwestia wyborgdny wspie-
raniem motoryzacji indywidualnej a rozwijaniem tsportu zbiorowego.

Wspieranie transportu samochodowego, w tym motamjyandywidualnej, jest ocze-
kiwane i paadane przez spotecistwo. Dorane, wymierne korzici, np. wpltywy
z akcyzy paliwowej, dochody z przemystu motoryzaego, § odbierane przez kon-
kretne instytucje i osoby. Natomiast negatywne lgkootoryzacji, ktére $ odroczone
W czasie i rozproszone w przestrzeni, ponosi cptdeszéstwo i srodowisko. Inaczej
jest z transportem kolejowym; jego wspieranie pogjrbiezace, wymierne i znaczne
obciazenia finansowe, natomiast kokzy 3 odroczone w czasie i trudno wymierne.
Z daswiadczé polskich wynikaze podejmowanie decyzji przynasgch w przysziéci
pozytywne skutki jest bardzo trudne. Przymus oczakispotecznych i kadencyjséd
wladz politycznych sklaniajdo rozstrzygnri¢ na rzecz dormych korzyci, co skutkuje
zaniedbaniem transportu kolejowego.

Koniecznd¢ rozwigzania coraz trudniejszych, ekologicznych problenpinzesuwa
sie jednak w takiej sytuacji na naphe pokolenia, podwajac realndé¢ zréwnowaone-
go rozwoju. Wydaje si ze to, czego potrzebuje obecnie spotéspgo, to nowaswia-
domai¢ — swiadoma¢ ekologiczna. Potrzebna jestewigruntowna przemiana rélg-
nia.
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