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Streszczenie

Zarzgdzanie w dziedzinie transportu wymaga od witadz publicznych uwzglednienia wszystkich
aspektow zrownowazonego rozwoju, takich jak emisje, halas, uzytkowanie gruntow oraz roznorodnosé
biologiczna. Niezbedne jest takze oparcie przewidzianych do realizacji dzialan na diugoterminowej
wizji mobilnosci ludzi i towarow, ktora obejmuje caly system transportowy, oraz na uzupetniajgcych
Jja dziataniach na poziomie catego obszaru UE, a takze na poziomie krajowym i regionalnym. Strate-
giczne planowanie rozwoju transportu powinno byc¢ oparte o realne mozliwosci finansowania i wyko-
nania tego typu inwestycji. Artykul, opierajgc si¢ na dostepnych dokumentach strategicznych oraz
danych, prezentuje uwarunkowania zarzgdzania zrownowazonym transportem w Polsce w kontekscie
aktualnych zatozen strategicznych UE, ze szczegdlnym uwzglednieniem znowelizowanej w marcu 2011
roku Biatej Ksiegi dotyczqcej transportu.

WSTEP

Pojecie zrownowazenia obejmuje zintegrowane dzialania, konieczno$¢ podejmowania
skoordynowanych decyzji migdzy ré6znymi sektorami gospodarki, grupami intereséw oraz
systemami legislacyjnymi. Proces ten powinien odbywa¢ si¢ w ramach tworzenia i realizacji
polityk zréwnowazonego rozwoju na réznych poziomach zarzadzania: miedzynarodowym,
regionalnym, krajowym i lokalnym. Realizacja zatozen znowelizowanej w marcu 2011 roku
Bialej Ksiegi dotyczacej transportu moze okaza¢ si¢ sporym wyzwaniem dla krajéw czton-
kowskich UE, zwlaszcza dla takich panstw jak Polska, mi¢dzy innymi ze wzgledu na obecny
stan systemu transportowego i opdznienia w rozwoju spoteczno-gospodarczym poszczegol-
nych jej regionow.

1. KONCEPCJA ROZWOJU ZROWNOWAZONEGO
I ZAKTUALIZOWANA POLITYKA TRANSPORTOWA UE

1.1. Koncepcja rozwoju zrownowazonego

Zréwnowazony to taki rozwoj, ktory zaspokaja potrzeby obecne, nie zagrazajac mozliwo-
sciom zaspokojenia potrzeb przysztych pokolen (Raport Brundlandt). Opiera si¢ na dwoch
podstawowych pojeciach:
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— pojeciu ,,potrzeb”, w szczegdlnosci podstawowych potrzeb najbiedniejszych na $swiecie,
ktérym nalezy nada¢ najwyzszy priorytet,

— pojeciu ograniczen, narzuconych zdolnos$ci srodowiska do zaspokojenia potrzeb obecnych
1 przysztych przez stan techniki i organizacji spoteczne;j.

Wedlug tej doktryny cywilizacja osiggneta poziom dobrobytu mozliwy do utrzymania,
pod warunkiem odpowiedniego gospodarowania. Model takiej gospodarki zaktada odpowied-
nio 1 $wiadomie uksztattowane relacje pomi¢dzy wzrostem gospodarczym, dbatoscig o $ro-
dowisko (nie tylko przyrodnicze, ale takze sztuczne — wytworzone przez cztowieka) oraz
zdrowiem cziowieka (rys. 1.) [1]. Doktryna zréwnowazonego rozwoju dazy do sprawiedliwo-
$ci spolecznej poprzez m.in. ekonomiczng i $§rodowiskowa efektywno$¢ przedsiewzieé za-
pewniong m.in. przez $cisly rachunek kosztow produkcji rozciagajacy si¢ rowniez w bardzo
ztozony sposob na zasoby zewngtrzne.
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Rys. 1. Trojkat zrownowazonego rozwoju [1].

1.2. Znowelizowana polityka transportowa UE

UE jest jednym z bardziej aktywnych ,,promotorow” idei zrOwnowazonego rozwoju.
W obszarze polityki transportowej UE dazy do zmiany struktury popytu poprzez przesunigcie
popytu potencjalnego z sektora przewozéw drogowych w kierunku transportu kolejowego,
wodnego, $rodladowego 1 morskiego - zeglugi bliskiego zasiggu oraz promowania rozwoju
transportu kombinowanego, a takze zbiorowego transportu publicznego. Znowelizowane cele
wspolnej polityki transportowej opieraja si¢ na dwoch zatozeniach [2]:

— mobilnos¢ jest kluczowa dla dobrobytu Europy i swobody przeptywu jej obywateli;,
— negatywne efekty tej mobilnosci, tj.: konsumpcja energii, wptyw na zdrowie i §rodowisko,
muszg zosta¢ zredukowane.

Znowelizowana Biala Ksiega ,,Plan utworzenia jednolitego europejskiego obszaru trans-
portu — dazenie do osiagni¢cia konkurencyjnego i zasobooszczednego systemu transportu”
z 23 marca 2011 [3] oznacza nowe wyzwania dla polityk transportowych krajéw cztonkow-
skich. Nowo przyjety dokument zmusza takze do zmiany kontekstow i kryteriow w ocenie
zrealizowanych, realizowanych i planowych projektéw w infrastrukturze transportu (tab. 1).

Jak wida¢ w powyzszej tabeli, zalozone cele do osiggniecia w perspektywie az do roku
2050 sa bardzo ambitne 1 skoncentrowane na zapewnieniu zrdwnowazonego rozwoju trans-
portu. Implementacja tych zatozen, zwlaszcza w nowych krajach cztonkowskich UE, bedzie
wymagata miedzy innymi pilnych zmian w sposobie zarzadzania transportem, tak by uspraw-
ni¢ chociazby procesy decyzyjne.

Wedlug Komisji Europejskiej, rozwdj systemu transportowego UE nie nastepuje z posza-
nowaniem zasady zréwnowazonego rozwoju. Przez kolejne 40-lecie — do 2050 r. rozwoj sek-
tora nie moze przebiega¢ w ten sam sposob. Przy obecnych trendach , zalezno$¢ transportu od
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ropy moze wynosi¢ w 2050 r. ok. 90 %, za$ jedynie niewiele ponad 10 % energii pochodzié
bedzie ze zroédet odnawialnych (jest to cel na rok 2020). Emisje CO, z transportu do 2050 r.
bylyby o jedna trzecig wicksze, niz w roku 1990. Koszty zatorow komunikacyjnych wedtug
obecnych trendow wzrosng do 2050 r. o okoto 50 %. Zwigkszy si¢ rdéznica w dostgpnosci
miedzy obszarami centralnymi UE a jej peryferiami. Wzrasta¢ beda rowniez koszty spoteczne
wypadkow i zanieczyszczenia hatasem. Konieczne jest oddzielenie wzrostu gospodarczego od
zapotrzebowania na transport [4]. Niezwykle wazne jest takze monitorowanie wskaznikow

zwigzanych ze zrownowazonym transportem [5].

Tab. 1. Gtowne cele do osiagnigcia wg zatozen Bialej Ksiggi UE z 2010 1. [3]

1. Rozwdj i wprowadzenie no-
wych paliw i system6éw napedo-
wych zgodnych z zasada zrow-

nowazonego rozwoju

2. Optymalizacja dzialania multimodalnych
lancuchow logistycznych, m.in. poprzez
wieksze wykorzystanie bardziej energoosz-
czednych Srodkow transportu

3. Wzrost efektywnosci korzystania
z transportu i infrastruktury dzieki
systemom informacji i zachetom
rynkowym

1.1.

zmniejszenie o potowe liczby
samochodow o napedzie kon-
wencjonalnym w transporcie
miejskim do 2030 r., eliminacja
ich z miast europejskich do
2050 r.;

osiagniecie zasadniczo wolnej
od emisji CO, logistyki w du-
zych osrodkach miejskich do
2030 .

2.1.

do 2030 r. 30 % drogowego transportu
towarow na odlegtosciach wigkszych niz
300 km nalezy przenie$¢ na inne srodki
transportu, np. kolej lub transport wodny,
a 50% do roku 2050

3.1.

wprowadzenie do 2020 r. zmoder-
nizowanej infrastruktury zarzadza-
nia ruchem lotniczym (SESAR)
oraz zakonczenie prac nad Wspol-
nym Europejskim Obszarem Lotni-
czym oraz rownowaznych syste-
méw zarzadzania transportem la-
dowym i wodnym (ERTMS , ITS,
SSN i LRIT, RIS ), a takze euro-
pejskiego systemu nawigacji sateli-
tarnej (Galileo).

1.2.

40% udzial paliw o niskiej
emisji w lotnictwie;

40% spadek emisji w zegludze

2.2,

do 2050 r. ukonczenie szybkiej europej-
skiej sieci kolejowej; trzykrotny wzrost
istniejacej sieci szybkich kolei do 2030 r.
oraz zachowanie ggstej sieci kolejowej we
wszystkich panstwach cztonkowskich;

do 2050 r. wigksza cz¢$¢ ruchu pasazer-
skiego na $rednie odlegtosci powinna
odbywac si¢ koleja

3.2.

do 2020 r. ustanowienie ram euro-
pejskiego systemu informacji,
zarzadzania i ptatnosci w zakresie
transportu multimodalnego

2.3.

stworzenie do 2030 r. w petni funkcjonal-
nej ogolnounijnej multimodalnej sieci
bazowej TEN-T, za$ do 2050 r. osiagnie-
cie wysokiej jakosci 1 przepustowosci tej
sieci, jak rowniez stworzenie odpowied-
nich ustug informacyjnych.

3.3.

osiggniecie prawie zerowej liczby
ofiar §miertelnych w transporcie
drogowym

2.4.

do 2050 r. potaczenie wszystkich lotnisk
nalezacych do sieci bazowej z siecig kole-
jowa, najlepiej z szybkimi kolejami; za-
pewnienie, aby wszystkie najwazniejsze
porty morskie miaty dobre potaczenie z
kolejowym transportem towaréw oraz, w
miar¢ mozliwosci, systemem wodnego

transportu $rédladowego

34.

przejscie na petne zastosowanie
zasad ,,uzytkownik ptaci” i ,,zanie-
czyszczajacy placi”

2. ZARZADZANIE ZROWNOWAZONYM TRANSPORTEM W POLSCE

Proces integracji europejskiej, zaowocowal stworzeniem wielu struktur i instytucji
wspolnotowych, okreslit rowniez na nowo kompetencje poszczegdlnych aktoréw na poziomie
unijnym, narodowym, regionalnym i lokalnym. Wielopoziomowos$¢ rzadzenia (multilevel
governance) ma duze znaczenie: w tym systemie najistotniejszy jest klarowny rozdziat kom-
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petencji z zachowaniem zasady subsydiarnosci 1 w konsekwencji skuteczne podejmowanie
decyzji w drodze negocjacji pomiedzy przedstawicielami poszczegoélnych szczebli, zarowno
publicznych, jak i1 prywatnych, w uktadzie wertykalnym i1 horyzontalnym [6]. Schemat aktu-
alnie istniejacego systemu instytucjonalnego (multilevel governance) w kontekscie polskim
przedstawia rys. 2. System instytucjonalny w odniesieniu do Polski (podobnie jak w przypad-
ku innych krajéw cztonkowskich) to bardzo ztozony i kompleksowy uktad, co wptywa nieste-
ty na niskg efektywnos¢ realizacji inwestycji transportowych. Dotyczy to np. rozproszenia
kompetencji w zakresie odpowiedzialnos$ci za kwestie unijnych inwestycji transportowych
pomiedzy kilka réznych ministerstw — w Polsce MI, MRR, MS, MF.

Nalezy podkresli¢, iz system transportowy w naszym kraju nie jest zrOwnowazony, ani
tez efektywny w kategoriach ekonomicznych czy tez sprawny techniczne, co rodzi okre$lone
konsekwencje w sferze ekologicznej i spotecznej. Stan infrastruktury transportowej w Polsce
nie spetnia obecnie oczekiwan uzytkownikow krajowych drog, kolei i innych gatezi transpor-
tu. Nie zapewnia on rowniez wtasciwej obstugi miedzynarodowych strumieni ruchu towaro-
wego w warunkach gwaltownego wzrostu przewozow, jaki nastgpit w ciggu ostatnich kilku-
nastu lat.
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Rys. 2. Wieloszczeblowe zarzadzanie polityki spojnosci i transportowej UE w odniesieniu do Polski [7]

Szybko rosng tez wymagania uzytkownikow transportu wobec jakos$ci ustug przewozo-
wych. Dotyczy to zwlaszcza skrocenia czasu przewozu, zwickszenia bezpieczenstwa przewo-
zOW oraz zapewnienia procesowi przewozowemu cech intermodalno$ci. Wysoki stopien de-
kapitalizacji obiektow i urzadzen infrastrukturalnych, a takze nie zawsze wilasciwe prze-
strzenne rozmieszczenie elementdow sieci moze utrzymywac badz generowac dysproporcje
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miedzy poszczegolnymi regionami kraju. Powazne niedostatki infrastrukturalne wystepuja we
wszystkich gat¢ziach transportu. Istniejacy uktad sieci transportowej z powodu braku odpo-
wiedniej sieci autostrad i1 drog ekspresowych oraz szybkich kolei nie stuzy efektywnej aloka-
cji zasobdw 1 nie zapewnia wlasciwej jakosci obstugi przewozow pasazerskich i towarowych.
Modernizacji wymagajg rowniez porty morskie, lotnicze i rzeczne [8].

Potrzebne sg instrumenty zwickszajace innowacyjno$¢ rozwigzan technicznych i w wybo-
rze pomiedzy gateziami transportu w dziedzinie infrastruktury transportu. Rutynowe podej-
Scie zwigkszania ilo$ci drog i autostrad, polegajace na kierowaniu wigkszos$ci naktadow na te
cele zaprzecza zasadzie rbwnowazenia rozwoju. Po dekadach intensywnej rozbudowy infra-
struktury drogowej w UE-15, od lat ok. 20. obserwuje si¢ wigkszy nacisk na doskonalenie
infrastruktury transportu kolejowego, srodladowego i morskiego. Podobnie wyglada sprawa z
doskonaleniem systemow transportu publicznego w duzych europejskich miastach, z ktérego
korzysta rosnaca liczba pasazerow, rezygnujacych z dojazdéow do pracy samochodem osobo-
wym. Zintegrowane regionalne systemy komunikacji publicznej to wymog UE. Polska zobo-
wigzana jest do realizacji tej dyrektywy do 2013 r. W ramach regionalnych zintegrowanych
systemoéw komunikacji publicznej funkcjonuja zintegrowane bilety na wszystkie jej rodzaje
i liczne systemy ulg grupowych czy strefowych, czy czasowych, ktore zachecajg pasazerow
do korzystania z ushug transportu publicznego. Wsparciem dla takich systeméw sg wysokie
koszty parkowania samochodow w miastach czy tez parkingi rowerowe na tysigce rowerdw,
ktore lokalizowane sg przy stacjach kolejowych czy metra. Wszystkie te rozwigzania nie sg
jeszcze w Polsce spotykane. Dojrzatos¢ spotecznos$ci miejskich i przestawienie na ustugi zin-
tegrowanego transportu miejskiego bedzie nowym czynnikiem jakosciowym wptywajacym na
strukture popytu na transport [9].

Wiele bedzie zalezalo od dziatan witadz szczebla centralnego, regionalnego i1 lokalnego.
Przyktadowo wladze regionu pomorskiego, biorgc pod uwage sytuacje spoteczno-
gospodarcza 1 analiz¢ SWOT wojewodztwa, opracowaly Strategic Rozwoju Wojewddztwa
Pomorskiego do roku 2020, ktéra ma bazowa¢ na przezwyci¢zaniu stabych stron dla jak naj-
lepszego wykorzystania stojacych przed nim szans. Przewiduje ona, ze ,,wojewddztwo po-
morskie 2020 roku to znaczacy partner w Regionie Morza Baltyckiego — region czystego $ro-
dowiska; wysokiej jako$ci zycia; rozwoju opartego na wiedzy, umiejetnosciach, aktywnos$ci
1 otwarto$ci mieszkancow; silnej i zroznicowanej gospodarki; partnerskiej wspotpracy; atrak-
cyjnej 1 spdjnej przestrzeni, a takze kultywowania wielokulturowego dziedzictwa oraz tradycji
morskich i solidarno$ciowych”. Wizji tej maja stuzy¢ nowe priorytety, cele strategiczne i ich
kierunki dziatan. Jednocze$nie, analizujac szczegdtowo realizacje¢ tych zatozen w praktyce
mozna zauwazy¢, iz nie wszystkie decyzje w regionie sg podejmowane w duchu zréwnowa-
zonego zarzadzania transportem, cho¢ takie inicjatywy jak np. Kolej Metropolitarna cz tram-
waj wodny to dobre przyktady strategicznego zrownowazonego zarzadzania transportem.

Nalezy na koniec podkresli¢, iz same inwestycje transportowe nie sg wystarczajacg dzwi-
gnig rozwoju gospodarki w regionach. Potrzebne sg sensowne strategie i programy regional-
ne, ktére uwzgledniatyby szerzej rozumiane inwestycje infrastrukturalne. Pomocne w tych
przedsiewzigciach moze by¢ partnerstwo oparte o rozbudowang i efektywng sie¢ wspotpracy
instytucjonalnej, koordynowang przez samorzady wojewodzkie i obejmujaca jednostki samo-
rzadu terytorialnego, partnerow spoleczno-gospodarczych, uczelnie, organizacje przedsiebior-
cOw, organizacje pozarzadowe, instytucje rzadowe, a takze inne regiony i instytucje krajowe
i zagraniczne [10].

PODSUMOWANIE

Reasumujac, nalezy zastanowié si¢ czy obecny system instytucjonalny w kontekscie za-
rzadzania zrownowazonym rozwojem transportu na wszystkim poziomach rzadzenia (od
wspolnotowego po lokalny) jest wlasciwie ustrukturyzowany i czy funkcjonuje efektywnie.
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Trzeba podkresli¢, iz w wielu krajach cztonkowskich UE ujawniajg si¢ trudnosci w praktycz-
nym wdrazaniu idei zrownowazonego rozwoju. W Polsce, mimo deklarowania checi realiza-
cji zrbwnowazonego rozwoju na poziomie opracowanych przez administracje rzadowg doku-
mentoéw operacyjnych, najwiecej srodkow w skali kraju przeznacza si¢ na infrastrukture dro-
gowa (drogi krajowe: 33,3%, autostrady: 16,6% ). Podobnie jest w wojewddztwie pomor-
skim, cho¢ tu ze wzgledu na nadmorskie polozenie w wigkszym stopniu uwzglednia si¢ pro-
jekty przyjazne srodowisku.

Istnieje konieczno$¢ godzenia procesow rozbudowy niezbg¢dnej infrastruktury transportu
z zasada rGwnowazenia rozwoju poprzez szukanie selektywnych i optymalnych rozwigzan na
poziomie regiondw i poziomie lokalnym. Spos$réd innych instrumentéw nalezy wymienic:
znacznie szersze stosowanie zasady prawdziwej, a nie fasadowej, partycypacji spolecznej
przy podejmowaniu decyzji o przebiegu drég, autostrad i innych elementéw infrastruktury
transportu, by wywaza¢ w tym procesie interesy spolecznosci lokalnych i regionalnych, ich
ambicje rozwojowe 1 uwzglednia¢ w procesach inwestycyjnych aspekty ochrony §rodowiska
w znacznie bardziej strategiczny niz dotad sposob. Dalsza decentralizacja panstwa i finanséw
publicznych oraz wigkszy zakres decyzyjnosci na szczeblu regionalnym takze sprzyjalyby
harmonizacji dziatan inwestycyjnych z wyzwaniem rozwoju trwalego.

Propozycje celow do osiggniecia w horyzoncie do 2050 roku, zawarte w znowelizowane;j
Bialej Ksiedze z marca 2011 roku, wychodza naprzeciw dazeniu do zrownowazonego rozwo-
ju transportu. Istnieje jednak obawa, ze tylko nieliczne panstwa i regiony UE beda w stanie
im sprosta¢. W Polsce takim praktycznym testem na zarzadzanie zrownowazonym transpor-
tem bedzie sprawno$¢ funkcjonowania systemu elektronicznego poboru optat drogowych,
ktéry zaplanowano od 1 lipca 2011 roku.

Artykul powstal na podstawie praca naukowa finansowanej ze srodkow budietowych na
nauke w latach 2010-2012 jako projekt badawczy.

SUSTAINABLE TRANSPORT MANAGEMENT
IN POLAND IN THE CONTEXT
OF THE EU TRANSPORT POLICY

Abstract

Sustainable transport management requires from public authorities supporting greater use of
public and non-motorized transport and promotion of an integrated approach to policy making includ-
ing policies and planning for land use, infrastructure, public transport systems and goods delivery
networks, with a view to providing safe, affordable and efficient transportation, increasing energy
efficiency and reducing pollution, congestion and also adverse health effects. Based on the available
strategic documents and statistical data, the paper presents the sustainable transport management in
Poland in the context of the updated EU transport.
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