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Streszczenie. Na obecnym etapie rozwoju cywilizacji nie mozna powstrzymac dazenia do
rozwoju spoteczno-ekonomicznego. Podstawowa kwestia jest to, w jaki sposob ten proces ma prze-
biega¢ i czy da si¢ nim sterowa¢ w celu wprowadzenia na preferowang $ciezke rozwoju. Jednym
z czynnikdw umozliwiajacych rozwoj spoteczno-gospodarczy jest sprawny i efektywny system
transportowy. Poniewaz popyt na transport stale ro$nie, odpowiedzig na te zjawiska nie moze by¢
po prostu budowanie nowej infrastruktury i otwieranie rynkow. System transportowy wymaga opty-
malizacji, zeby spelni¢ wymagania wynikajace z koncepcji zrownowazonego rozwoju. Glownym
celem artykutu jest zaprezentowanie teoretycznego modelu zréwnowazonego rozwoju transportu
oraz pokazanie mozliwosci i kierunkéw wprowadzenia sektora transportu na zrownowazong Sciezke
rozwoju. Efektywny transport rozumiany jest jako ten, ktory zaspokaja popyt na ustugi przemiesz-
czenia i jednoczes$nie minimalizuje wykorzystywane w tym celu zasoby. Racjonalnos¢ i réwno-
wage mozna osiggnac, stosujac skuteczne instrumenty obnizania transportochtonno$ci gospodarki,
a takze stymulujac zmiany technologiczne oraz organizacyjne w transporcie, zmniejszajace jego
zasobochtonnos$¢, energochtonnos¢ i uciazliwosé srodowiskowa.

Stowa kluczowe: transport, zrbwnowazony rozwoj, efektywnos¢.

1. WPROWADZENIE

Na obecnym etapie rozwoju cywilizacji nie mozna zatrzymac dazenia do roz-
woju spoteczno-ekonomicznego. Podstawowa kwestig jest to, w jaki sposob ten
proces ma przebiegac i czy da si¢ nim sterowa¢ w celu wprowadzenia na prefe-
rowang $ciezke rozwoju. Mobilno§¢ ma wspodtczesnie zasadnicze znaczenie dla
jakosci zycia spoteczenstwa i dla konkurencyjnosci Europy (Komisja Europejska
2008: 2). Wzrost znaczenia systemu transportowego we wspotczesnej gospodar-
ce i zyciu spotecznym wymaga, aby byl on sprawny z punktu widzenia makro-
ekonomicznego, a tym samym zaspokajal zglaszane przez spoleczenstwo oraz
gospodarke potrzeby transportowe, czyli zapewniat sprawng i efektywna obstuge
transportowa. Na ksztatt i funkcjonowanie systemu transportowego maja wpltyw
roznorodne czynniki. Mozna je sklasyfikowaé jako uwarunkowania zewngtrzne
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oraz czynniki wewnetrzne, wynikajace ze zmian zachodzacych w ramach samego
sektora transportowego (Pawlowska 2013: rozdz. 5). Réwniez czynnik instytucjo-
nalny odgrywa istotng role.

Funkcjonowanie zintegrowanego, sprawnego i efektywnego systemu trans-
portowego powinno uwzglednia¢ relacje z otoczeniem, a takze dokonujace sie
w nim zmiany. Czynnikiem majacym znaczgcy wplyw na kierunki rozwoju
systemu transportowego jest koncepcja zrownowazonego rozwoju. Obowigzek
uwzglednienia zasad zrownowazonego rozwoju w politykach sektorowych i spo-
teczno-gospodarczych oraz w dziataniach i strategiach Unii Europejskiej nada-
je temu czynnikowi szczegoélnie istotna role w wytyczaniu kierunkéw rozwoju
spoteczno-gospodarczego, w tym réwniez sektora transportu (Pawlowska 2009:
292-309).

Gloéwnym celem artykutu jest zaprezentowanie teoretycznego modelu zrow-
nowazonego rozwoju transportu oraz pokazanie mozliwosci i kierunkéw wpro-
wadzenia sektora transportu na zrownowazong §ciezke rozwoju. Efektywny trans-
port rozumiany jest jako taki, ktoéry zaspokaja popyt na ustugi przemieszczenia
i jednoczesnie minimalizuje wykorzystywane w tym celu zasoby. Wykorzystanie
czynnika transportowego dla pobudzania rozwoju ekonomicznego jest skuteczne
i efektywne tylko wowczas, gdy zarowno cata gospodarka, jak i transport pod-
porzadkowane sg logice zrownowazonego rozwoju. Nie bez znaczenia jest to,
za pomocyg jakiego potencjatu transportowego wzbudza si¢ rozwdj ekonomiczny.
Procesy inwestycyjne w transporcie nie moga by¢ podporzadkowane zaspoka-
janiu zywiolowo i chaotycznie powstajacych potrzeb transportowych. Racjonal-
no$¢ i rownowage mozna 0siaggnac, stosujac skuteczne instrumenty obnizania
transportochtonnosci gospodarki, a takze stymulujac zmiany technologiczne i or-
ganizacyjne w transporcie zmniejszajgce jego zasobochtonnos¢, energochtonnosé
1 ucigzliwo$¢ srodowiskowa.

2. SEKTOR TRANSPORTU W SWIETLE KONCEPCJI
ZROWNOWAZONEGO ROZWOJU

System transportowy rozwijajacy si¢ wedtug zasad zroéwnowazonego roz-
woju zdefiniowano po raz pierwszy na konferencji OECD w Berlinie w 1991 r.
W $wietle tendencji transportowych, jakie towarzyszyly tym poczatkowym roz-
wazaniom, realizacja zawartego celu wymagata rewolucyjnych przemian w za-
chowaniach komunikacyjnych. Odnosita si¢ ona zdecydowanie do $rodowisko-
wego aspektu funkcjonowania sektora transportowego (Ejdys 2009: 201).

Zréwnowazony rozwoj transportu to proces zmian w sektorze transportu
wykazujacy cechy rosnacego zrdwnowazenia. Transport pocigga za soba istot-
ne gospodarcze, spoteczne, przestrzenne i sSrodowiskowe skutki, a tym samym
stanowi wazny czynnik w odniesieniu do zjawiska zréwnowazenia gospodarki



Zrownowazony rozwdj transportu jako przyktad poprawy... 65

i spoteczenstwa. Zdaniem autora zrownowazenie to inaczej fundamentalne daze-
nie czlowieka do ochrony i poprawy jego jakosci zycia. Pojecie zrbwnowazenia
obejmuje zintegrowane dziatania ludzkie, a tym samym konieczno$¢ podejmowa-
nia skoordynowanych decyzji pomiedzy r6znymi sektorami, grupami intereséw
oraz systemami legislacyjnymi.

Wisrdd definicji zrownowazonego transportu mozna wyrézni¢ dwa podej-
scia: waskie i1 szerokie. Jest to konsekwencja podobnego definiowania samej
kategorii zrownowazonego rozwoju (Borys 2005: 64-75). W uje¢ciu waskim
eksponuje si¢ aspekty srodowiskowe roOwnowazenia transportu, co znajduje
odbicie w okresleniu tej interpretacji jako transportu zrownowazonego $rodo-
wiskowo. Natomiast w ujeciu szerokim zrownowazony transport traktowany
jest konsekwentnie w konwencji fadu zintegrowanego. Zrownowazony sys-
tem transportu oznacza zatem, iz transport osob i fadunkow jest realizowany
w sposob, ktory jednoczesnie uwzglednia oraz godzi kryteria srodowiskowe,
spoleczne i ekonomiczne'. Na rys. 1 scharakteryzowano cechy zrownowaze-
nia transportu.

Zréwnowazenie jako gldwna cecha rozwoju transportu
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Rys. 1. Cechy zréwnowazonego rozwoju transportu

Zrédlo: opracowanie whasne na podstawie: Borys (2008): 48.

Wsrod wymienionych cech rownowazenia rozwoju transportu szczeg6lna
role przypisuje si¢ kategoriom mobilnosci i dostgpnosci. Kategoria mobilno-
$ci to cecha tradycyjnie wigzana z rozwojem transportu. W koncepcji zrow-

! Szeroka analiza definicji zrownowazonego zawarta jest w: Pawtowska (2013): 216.
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nowazonego transportu maksymalizuje si¢ poczucie zadowolenia uzytkowni-
koéw ustug przeniesione na jednostke mobilnosci. Mozna to tez ujac inaczej
— transport zréwnowazony czyni koniecznym maksymalizowanie dawki zado-
wolenia przypadajacej na jednostke mobilnosci, czyli poprawe efektywnosci
transportu.

Zréwnowazony transport nie zagraza zdrowiu spoteczenstw ani ekosys-
temom, a jednocze$nie zaspokaja potrzebe mobilnosci. Z definicji zrownowa-
zonego rozwoju wynika rowniez, ze transport powinien zuzywac¢ odnawialne
zasoby na poziomie ich odnowienia, a zasoby nieodnawialne — na poziomie
umozliwiajacym zastgpienie ich odnawialnymi substytutami. Wszelkie przed-
siewziecia dotyczace zarowno planowania, ksztattowania i organizacji transpor-
tu, jak i innych sfer dziatalno$ci (np. planowania przestrzennego), a prowadzace
do spehlienia powyzszych warunkow, maja cechy zrownowazonego rozwoju.
Oznacza to, iz polityka zrownowazonego rozwoju transportu (Kassenberg,
Jackl 2009: 7):

1) w sensie spotecznym powinna odnosi¢ si¢ do tworzenia warunkéw do
zrownowazonej mobilnosci spoleczenstwa oraz zapewni¢ mozliwo$¢ rozwoju
przysztym pokoleniom,

2) w sensie gospodarczym powinna by¢ ekonomicznie efektywna i sprzyjac
uczciwej konkurencji,

3) w sensie przestrzennym powinna uwzglednia¢ wymagania ogdlnej kom-
pozycji przestrzennej obszaru, dla ktorej sie¢ transportowa jest osnowa oraz dazy¢
do zachowania powigzan funkcjonalnych minimalizujacych transportochtonnos¢,

4) w sensie ekologicznym winna uwzglednia¢ ograniczong zdolnos¢ $ro-
dowiska do wchtaniania zanieczyszczen, ograniczono$¢ zasobow naturalnych,
zwlaszcza nieodnawialnych (np. paliw kopalnych, przestrzeni), a takze koniecz-
no$¢ ochrony réznorodnosci biologiczne;.

Kluczem do rozwiazywania problemow jest integracja polityki transportowe;j
z innymi politykami sektorowymi, instrumentalnymi oraz problemowymi, przede
wszystkim z polityka ekologiczng, a zwtaszcza z klimatyczna.

3. TEORETYCZNY MODEL ZROWNOWAZENIA ROZWOJU TRANSPORTU

Sektor transportu jest kluczowym czynnikiem nowoczesnej gospodarki (Lac-
ny, Zalewski 2009: 169—179). Istnieje jednak stata sprzeczno$¢ miedzy spote-
czenstwem, ktore wymaga coraz to wigkszej mobilnosci, a opinig publiczna, ktora
staje si¢ coraz mniej tolerancyjna wobec negatywnych skutkéw zbyt szybko roz-
wijajacego sie transportu i wynikajacych z tego konsekwencji. Mimo dokonane-
go na przestrzeni dziesigcioleci duzego postepu technologicznego w dziedzinie
transportu, jest on sfera cechujacg si¢ niezadowalajacg efektywnoscig. Nasila-
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jace si¢ przejawy niewydolno$ci systemow transportowych oraz rosnace koszty
zewngtrzne transportu powinny sktania¢ §rodowiska gospodarcze i naukowe do
intensyfikacji poszukiwan réznorodnych rozwigzan pozwalajacych dokonaé sko-
kowych zmian jako§ciowych w sposobach pokonywania przestrzeni.

Ekstensywny rozwoj systemow transportowych, bez uciekania si¢ do rozwia-
zan innowacyjnych, polega na ograniczaniu si¢ do zwickszania do pewnych granic
parametréw ich elementow (przepustowosci drog, terminali i wezlow, pojemnosci
srodkow transportu). Przy duzej koncentracji ruchu forsowanie ekstensywnych
sposobow zwickszania potencjatu technicznego transportu prowadzi z reguty
do przyspieszonego (wyktadniczego) wzrostu naktadéw, co stawia pod znakiem
zapytania sens czysto ilosciowego rozwoju. Ilo§ciowe usprawnianie elementéw
systemow transportowych prowadzi nieuchronnie do konfliktow przestrzennych,
ekologicznych i spotecznych (Burnewicz 2009: 74—118).

Konieczne jest poszukiwanie innowacyjnych koncepcji technologicznych
1 organizacyjnych systemow transportowych opartych na rozwigzaniach zmniej-
szajacych lub eliminujacych stabos$ci systemoéw powszechnie istniejacych we
wspotczesnym §wiecie. Wprowadzenie idei zrbwnowazonego rozwoju do poli-
tyki rozwoju sektora transportowego jest wlasnie taka proba optymalizacji syste-
mu transportowego. Nalezy podkresli¢, iz bez skierowania transportu na zréwno-
wazone tory rozwoju nie mozna moéwic¢ o zrbwnowazonym rozwoju gospodarki,
a tym samym spoteczenstwa.

Modelowanie systemu transportowego ma na celu poznanie zaleznos$ci obo-
wigzujacych w rzeczywistym obiekcie transportowym oraz wskazanie kierunkow
dziatan w celu optymalizacji kierunkow jego rozwoju (Jacyna 2009: 33). Model
przedstawiony na rys. 2 ma charakter optymalizacyjny, za$ prowadzone na jego
podstawie analizy pozwolg na poznanie zalezno$ci, a tym samym osiagnigcie celu
modelowania, czyli wskazanie kierunkéw dalszego rozwoju.

Rysunek 2 ukazuje uproszczony model teoretyczny zrownowazonego rozwo-
ju transportu. Dazenie do zrownowazenia rozwoju transportu ma na celu podnie-
sienie jego sprawnosci i efektywnosci oraz skierowanie na nowa $ciezkg rozwoju,
alternatywng wobec tradycyjnej, ktora nie jest zgodna z zasadami zréwnowazo-
nego rozwoju.

W procesie tworzenia teoretycznego modelu zréwnowazonego rozwoju moz-
na wyodrebni¢ 7 etapow:

I. Okreslenie czynnikow ksztattujacych zapotrzebowanie na ustugi trans-
portowe.

II. Oszacowanie rozmiaréw popytu transportowego.

II1. Identyfikacja zagrozen rozwoju transportu.

IV. Okreslenie kierunkéw/wizji rozwoju transportu.

V. Sformulowanie polityki transportowej i dobor instrumentéw realizacji.

VI. Implementacja polityki transportowe;.

VII. Monitorowanie i ocena efektow podjetych dziatan.
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Pierwszy etap obejmuje okreslenie czynnikow, ktére z uwagi na caloksztatt
procesow zachodzacych we wspolczesnym $wiecie i sektorze transportu beda
miaty decydujacy wptyw zarowno na ilosciowa, jak i jakoSciowg strong popytu
transportowego. Sytuacja w zakresie wielko$ci i obserwowanych tendencji po-
pytu jest obecnie niepokojaca, zwlaszcza jesli uwzgledni si¢ strukture gatezio-
wa przewozow. Poprawne zidentyfikowanie weztowych czynnikow, ktore beda
mialy decydujacy wplyw na popyt w przysztosci, jest warunkiem koniecznym do
podjecia prac nad oszacowaniem rozmiarow i charakterystyk popytu w przyszto-
$ci (etap 2). Skonstruowane scenariusze beda pomocne w identyfikacji zagrozen
wynikajacych z istniejacych trendow, ale jednoczes$nie bedg wptywacé na przyszie
kierunki rozwoju.

Kolejnym etapem jest okreslenie kierunkow rozwoju transportu. Model
konwencjonalny oparty jest na wspotczesnie obowigzujagcym modelu biznesu,
czyli maksymalizacji zysku. W przypadku transportu skutkuje to tym, iz roz-
miary efektow zewnetrznych transportu generuja wysokie koszty zewnetrzne,
natomiast brak ich upodmiotowienia powoduje przerzucenie ich na otoczenie,
czyli spoleczenstwo, gospodarke i ekosystem. Zrownowazony rozwdj trans-
portu to alternatywny model rozwoju. Ma on na celu podniesienie efektywno-
$ci transportu oraz skierowanie go na nowa $ciezke rozwoju. Na tym etapie
skoncentrowano si¢ na sposobie formulowania celow rozwojowych sektora
transportu. Niezwykle istotne jest tu precyzyjne okreslenie ilosciowe: do cze-
go nalezy dojs$¢? Ilosciowe ujecie pozwala na operacjonalizacje catego procesu
rozwojowego, ktore w swej istocie zawiera bardzo wiele elementow jakosScio-
wych. Nalezy przy tym pamigtac, ze proces rozwoju transportu jest procesem
wieloptaszyznowym.

Analizujac dotychczasowy rozwoj tego sektora, nalezy zauwazyc¢, iz naktadat
on na spoleczenstwo i gospodarke europejska ogromne koszty spoteczne, wpty-
wajac jednoczesnie na jakos¢ srodowiska przyrodniczego. Dlatego tez powstaje
potrzeba ograniczenia kosztow zewngtrznych transportu poprzez ich internaliza-
cje. Gtownym celem upodmiotowienia kosztow zewngtrznych jest racjonaliza-
cja podziatu zadan przewozowych pomigdzy poszczegodlne galezie transportu,
z wigkszym wykorzystaniem potencjatu gat¢zi bardziej przyjaznych srodowisku
oraz czlowiekowi. Dotychczasowe dziatania zmierzajace do promowania trans-
portu kombinowanego czy autostrad morskich okazaty si¢ mato skuteczne. Row-
niez transport kolejowy nie wykorzystuje swojego potencjatu przewozowego.
Konieczne jest zweryfikowanie dotychczasowych narzgdzi stosowanych w po-
lityce transportowej. Tylko wykorzystanie szerokiego wachlarza instrumentow
pochodzacych z roznych kategorii umozliwi skonstruowanie pakietu mix, ktory
pozwoli na realizacj¢ zaktadanych celow.
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Rys. 2. Teoretyczny model zrbwnowazonego rozwoju transportu

Zrédto: opracowanie wiasne.
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Konieczne jest tez stale monitorowanie postgpoéw w realizacji zaktadanych
celow i priorytetow. Pozwoli to na biezgce lub okresowe korygowanie, uzupetnia-
nie dzialan w celu uzyskania jak najwickszego efektu.

Bardzo istotne jest traktowanie systemu transportowego i jego otoczenia
w sposob dynamiczny. Analizujac procesy zachodzace w gospodarce, spoteczen-
stwie, srodowisku oraz w samym sektorze transportu, trzeba mie¢ na uwadze, ze
zardbwno popyt, jak i podaz zmienia si¢ w czasie. Transformacji ulega réwniez
sam rynek. Konsekwentna realizacja zadan postawionych w polityce transporto-
wej, ukierunkowana na zrownowazenie rozwoju transportu, ma prowadzi¢ do na-
dania rozwojowi cech rownowagi i trwato$ci oraz podnies¢ efektywnos¢ sektora.

4. KATEGORIA EFEKTYWNOSCI
W ZROWNOWAZONYM ROZWOJU TRANSPORTU

Optymalizacja systemow transportowych jest zagadnieniem szeroko ujmowa-
nym w literaturze ze wzgledu na swoje znaczenie jako narzedzia umozliwiajacego
ocene sprawnosci 1 efektywnos$ci funkcjonowania poszczegolnych elementéw sys-
temu, zwickszajac konkurencyjno$¢ przedsigbiorstw, a tym samym pozwalajac na
generowanie wymiernych zyskow ze sprzedazy ustug transportowych.

Pod pojeciem ,,sprawnosci systemu transportowego” rozumiana jest zdol-
no$¢ systemu (réwniez jego elementdéw) do realizacji i elastycznego dostosowy-
wania si¢ do zmieniajacych si¢ w czasie i w przestrzeni potrzeb przewozowych.
Na przyktad szeroko pojeta sprawnos¢ srodkow transportu obejmuje ich nieza-
wodno$¢ techniczng, zdolnos¢ przewozowa, tadownos¢, predkosé, cigglose, ter-
minowo$¢, regularnosé i bezpieczenstwo komunikacyjne (Pieregund 2005: 56).

System transportowy powszechnie uznaje si¢ za sprawny, jezeli w pehni
i w prawidlowy sposob zaspakaja uzasadnione ekonomicznie potrzeby transpor-
towe spoleczenstwa i gospodarki przy optymalnym wykorzystaniu cech oraz wia-
$ciwosci poszczeg6lnych gatezi transportu, a takze najnizszym naktadzie pracy.

W dalszej cze$ci artykutu postanowiono skupi¢ uwage na zagadnieniu efek-
tywnosci rozwoju transportu. Efektywnos$¢ to atrybut dziatania, ktory warunku-
je samorealizacje cztowieka, jak tez funkcjonowanie i rozwoj jego organizacji
(Drucker 1976). Istnieje duze zr6znicowanie zakresu pojeciowego kategorii efek-
tywnosci, co wynika z szerokiego stosowania tego pojecia przez rézne dyscypliny
naukowe. Mozna wyr6zni¢ szersze i wezsze znaczenie efektywnosci, odnoszace
si¢ do sfery gospodarowania.

W znaczeniu wezszym efektywnos$¢ ekonomiczna (ang. efficiency) oznacza
sprawno$¢ ekonomicznego dziatania, ktora okresla relacja miedzy uzyskanymi
efektami a nakladami czynnikow uzytych do ich osiagnigcia (wystepuje zwia-
zek przyczynowo-skutkowy miedzy naktadami a efektami) (Malik 2004: 19;
Heyne 2008).
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W szerszym rozumieniu wyrdznia si¢ efektywnos$¢ zintegrowang rynkowo,
uwzgledniajaca skutecznosé i sprawnos¢ logistyczno-marketingowa. Najszerszy
zakres pojecia efektywnos$ci wystgpuje w ujeciu integracji efektywnosci spotecz-
nej 1 ekologicznej. Spoteczna efektywno$¢ ujmowana jest w literaturze jako re-
lacja priorytetu do naktadu. Ponadto podkresla si¢, iz bardzo wazne jest odpo-
wiednie zdefiniowanie priorytetu oraz ze konieczne i optacalne jest poniesienie
kazdego naktadu przeznaczonego na jego realizacj¢ (Piontek 1999). Efektywnos¢
ekologiczna jako sktadowa efektywnos$ci spotecznej to roéwniez relacja efektu do
naktadu (warunek konieczny). W przypadku efektywnosci ekologicznej wazny
jest stopien realizacji przyjetych celow (priorytetow) dziatania. Ponoszony na ich
realizacj¢ naktad ma znaczenie drugorzedne, co nie oznacza, ze nalezy marnowac
wydatkowane $rodki. Mozna przyja¢, iz przy wydatkowaniu $rodkow w ramach
efektywnosci ekologicznej i spotecznej obowigzuja dwie zasady:

— realizacja priorytetu jest nadrz¢dna w stosunku do wydatkowanych srodkow,

— z drugiej strony obowigzuje zasada niemarnowania — czyli oszczedzania —
srodkow wydatkowanych na realizacj¢ poszczegdlnych priorytetow.

O ile w warunkach gospodarki rynkowej efektywnos$¢ rynkowa samoczyn-
nie integruje czastkowe efektywnos$ci: ekonomiczna, produkcyjng i finansowa, to
integrowanie efektywnosci spotecznej i ekologicznej wymaga instytucjonalnego
kreowania badz korygowania mechanizmu rynkowego przez dzialania i instru-
menty polityki sektorowej zintegrowanej z polityka ekologiczng. W tab. 1 zesta-
wiono cele grup interesow i kryteria oceny efektywnosci.

Tabela 1

Cele grup interesow i kryteria oceny efektywnosci

Lp. | Grupa interesow Cel grupy Kryterium oceny efektywnos$ci
, Poprawa jakosci zycia, w tym Maksymalizacja Flobrf)‘t?yjfu SPo-
1. | Spoteczenstwo |. * ., . . fecznego, w tym jakosci zycia,
jakos¢ srodowiska przyrodniczego i .
ochrona srodowiska etc.
Podmioty Maksymalizacja wartosci dodanej Eferlftywnosc .pmdukcj,l’, efekt‘yw-
2. . nos$¢ ekonomiczna — rézne miary
gospodarcze dla przedsigbiorstwa L.
rentownosci
Przestrzeganie norm i standardéw | Skuteczno$¢ egzekwowania prawa
3 Instytucje prawa lokalnego, krajowego, mig- | (skuteczno$¢ spoleczno-instytu-
| iurzedy dzynarodowego, osiagnigcie celow | cjonalna), skutecznosc¢ realizacji
polityki transportowej celow sektorowych
4 Organizacje Realizacja interesow partykular- Efektywnos$¢ spoteczna, skutecz-
" | non-profit nych, np. ochrona $rodowiska nos¢ realizacji celow spotecznych
Maksymalizacja wartosci dodanej Efektywnos¢ ekonf) ’l’nlCZIlO-ﬁ,I:lan-
5. | Inwestorzy Jainwestowaneeo kapitatu sowa (wyptacalnos¢, ptynnose,
g0 xap zdolnos¢ kredytowa)

Zrédlo: Pawlowska (2010): 194.
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Efektywno$¢ w transporcie rozumiana jest jako wzajemna relacja migdzy
zuzyciem zasobOow naturalnych i generowanymi kosztami z jednej strony a wy-
dajnoscig — z drugiej. Pojecie efektywnosci stosuje si¢ do europejskiego systemu
transportowego jako catosci. Wskazniki efektywno$ci wskazuja, w jakim zakresie
zmiany jako$ciowo-ilosciowe w podazy infrastruktury i §wiadczonych ustug oraz
w wyborze tras i srodkoéw transportu przez spedytorow, przewoznikow i podroz-
nych prowadza do obnizenia wydatkéw przypadajacych na jedng podroz. Przez
koszty transportu najczesciej rozumie si¢ te ponoszone przez uzytkownikow
transportu oraz przez przewoznikéw. Zewnetrzne koszty ponoszone przez ogodt
spoleczenstwa, takie jak koszty wypadkéw i oddzialywania na $rodowisko, sa
bardzo czesto pomijane w systemie oceny efektywnosci transportu. Konieczne
jest wigc podjecie staran o wiaczenie tych kosztow do analizy kosztow-korzysci.

Efektywny transport rozumiany jest jako taki, ktory zaspokaja popyt na ustugi
przemieszczenia i jednocze$nie minimalizuje wykorzystywane w tym celu zaso-
by. Dostawcy ustug transportowych dgzg do minimalizacji kosztow i zwigkszenia
wydajnos$ci produkcji, natomiast uzytkownicy wymagaja wysokiej jakosci ushug
w zakresie dostepnosci, komfortu, niezawodnosci i bezpieczenstwa, przystepne;j
ceny i wygody.

5. IDENTYFIKACJA OBSZAROW DZIALANIA
POPRAWIAJACYCH EFEKTYWNOSC SEKTORA TRANSPORTU

W zaktualizowanej w 2011 r. Bialej Ksiedze transportowej podkresla sie
konieczno$¢ podjecia dziatan zapewniajacych bardziej zréwnowazony rozwoj
transportu. Gtowny cel europejskiej polityki transportowej sformutowano w na-
stepujacy sposob: ,,zapewnienie wzrostu sektora transportu i wspieranie mobilno-
$ci przy jednoczesnym osiagni¢ciu celu obnizenia emisji o 60 %” (Biata Ksigga
2011). Tak sformulowany cel stanowi wyzwanie w aspekcie rozluznienia zalez-
no$ci systemu transportu od ropy, bez poswigcania jego wydajnosci i bez ryzyka
dla mobilnos$ci. Zadania, jakie stawia si¢ wspotczesnej polityce transportowej UE,
mozna pogrupowaé w 8 gtownych celow, ktorych osiggnigcie ma zapewnié po-
prawe w zakresie zrownowazonej mobilnosci:

1) obnizenie energochtonnosci transportu,

2) internalizacja zewnetrznych kosztéw transportu,

3) ograniczenie emisji zanieczyszczen i gazow cieplarnianych pochodza-
cych z transportu,

4) poprawa bezpieczenstwa w transporcie,

5) poprawa klimatu akustycznego,

6) ztagodzenie zjawiska kongestii,

7) niwelowanie waskich gardet i brakéw w infrastrukturze w poszczego6l-
nych krajach,
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8) poprawa mobilnosci obywateli i pokonywanie r6znic w dostepnosci do
infrastruktury transportowej w krajami cztonkowskimi, a takze poprawa jakosci
infrastruktury.

Do gltownych wyzwan dotyczacych wzrostu efektywnosci transportu nalezy
zaliczy¢ zwigkszajaca sie mobilno$¢ spoteczenstwa. Zadaniem stojacym przed
sektorem transportu jest takie zarzadzanie ograniczonymi zasobami, aby zapew-
ni¢ dostgpnos¢ ustug dla catego spoleczenstwa, a szczegodlnie dla mniej uprzy-
wilejowanych mieszkancéw nieuzywajacych samochodu (mtodych, starszych,
biednych, niepelnosprawnych).

Kolejny problem stanowi obnizenie kosztéw spotecznych transportu. Potrze-
by w zakresie mobilnosci rosng i obserwuje si¢ wzrost negatywnych efektow ze-
wnetrznych transportu, zarbwno w srodowisku przyrodniczym, jak i jakos$ci zycia
ludzi. Konieczne jest wigc podejmowanie dziatan w celu obnizenia negatywnych
skutkow funkcjonowania transportu. Wsréd wyzwan wymienia si¢ tez zwigksze-
nie wydajnosci — transport fadunkéw i stuzbowe podroze pasazerskie sg integral-
na czescig procesu produkcyjnego, tak wiec redukcja kosztow transportu bedzie
prowadzi¢ do wzrostu poprawy wydajnosci gospodarcze;.

W tab. 2 zestawiono siedem wyzej wymienionych celow dzialania w kierun-
ku zréwnowazenia przyszlego rozwoju transportu oraz okre§lono obszary dziatan,
ktore moga przyczynié si¢ do osiagnigcia stawianego celu. W §wietle celow zrow-
nowazonego rozwoju problematyka ograniczenia zuzycia energii oraz poprawy
efektywnos$ci paliwowej w transporcie wydaja sie kluczowymi w kontek$cie re-
alizacji ustalonych priorytetéw. Zgodnie z najnowszymi danymi Komisji Euro-
pejskiej zuzycie energii w krajach UE ksztaltuje si¢ na poziomie 1104,5 mln toe
(ton réwnowaznika ropy naftowej), z czego na sektor transportu przypada blisko
32%. Jest to najwickszy udziat wérdd odbiorcow, do ktdrych zalicza si¢ ponadto
gospodarstwa domowe (26%), przemyst (25,6%), ustugi (13,5%) oraz rolnictwo
i inne (blisko 3%) (European Union 2014).

Rowniez dziatania ukierunkowane na zmniejszenie emisji zard6wno zanie-
czyszczen, jak i gazéw cieplarnianych znalazly si¢ wysoko w hierarchii prioryte-
tow. Wynika to z niepokojacych tendencji w tym obszarze. W latach 2000-2012
emisja gazow cieplarnianych spadta ogdtem o blisko 12% z 5122 do 4544 mlIn ton
(ekwiwalent CO,). W tym samym okresie wielkos¢ emisji w transporcie wzrosta
z 1169 do 1173 mln ton, czyli o prawie 5%. Rowniez udziat transportu w ogol-
nych emisjach w badanym okresie wzrdst z 23 do 26%. Jest to niepokojace, zwa-
zywszy na podejmowane dziatania i implementowane instrumenty internalizacji
kosztow zewnetrznych transportu od 2001 r., czyli od momentu ogloszenia Bialej
Ksiegi transportu (White Paper 2001).
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ryzyko zagrozen dla rowerzystow i pieszych

Tabela 2
System narzedzi wdrazania zroOwnowazonego rozwoju transportu
< <
= < g <
AR
o £5|E5|5 %
szar . . DE| 22| & T
dziatania Instrumenty/dziatania % E _E, & % &
S 28 28
SEE
O© »|lOo =
1 2 3 4 5 6
zastosowanie nowych rozwiazan technolo- | T
. gicznych, ,,czyste technologie”
Pojazd - . Y
zaostrzanie norm emisji z pojazdow | L
EUROS i EURO6
promowanie i wspieranie biopaliw M
. stworzenie mechanizmow wsparcia wyko- | O
Paliwo . .
rzystania alternatywnych paliw
optymalizacja zuzycia paliwa w silniku T
Obnizenie - - - . .
. o promowanie galezi przyjaznych srodowisku
wielkosci - .
emisji Optymaliza- promowanie transportu multimodalnego M
cja struktury wspieranie reorganizacji transportu kole- | O/M
galeziowej jowego
promowanie zeglugi przybrzeznej
Organizacja prace nad inteligentnymi systemami trans- T
iopty- portowymi, takimi jak systemy nawigacji,
malizacja systemy optat za wjazd do obszaréw zatlo-
zarzadzania czonych oraz interaktywne systemy wspo-
ruchem magania kierowcy
dziatania na rzecz obnizenia popytu na | E/M/
Podniesienie transport ED
Ogranicze- efe’kt.y.w— wpieranie badan i wykorzystanie paliw al- | T
nie emisji nosciira- ternatywnych
, cjonalnosci . -
gazow urvikowas poprawa efektywnosci uzytkowania ener- | T
cieplarnia- nizenergii gii we wszystkich gateziach transportu
nych W trans- zmiana struktury galeziowej przewozow  |O/ED
porcie promowanie integracji logistyki i polityki | M
transportowej
wysoki poziom bezpieczenstwa biernego | T
Poprawa 1 czynnego pojazdow oraz zwigkszona kom-
bezpie- Pojazd patybilno$¢ pojazdow pod katem wymogdw
czenstwa rozwigzania techniczne pojazdu redukujace | T




Zréwnowazony rozwdj transportu jako przyktad poprawy. .. 75

1 2 3 4 5 6
— poprawa jakosci infrastruktury, zwlaszcza | T
drogowej
— dziatania na rzecz zmiany zachowan uzyt- | ED
kownikow transportu
Poprawa . B - -
bezpie- Zarzgdzanie | — nowe rozwiazania w zarzadzaniu ruchem | T/O
czehstwa ruchem w .zakrf.:sie infrastruktury, sygnalizacji
Swietlnej
— poprawa systemow dziatania w stanach za- | O
grozenia, optymalizacja wspélpracy mig-
dzy odpowiedzialnymi stuzbami
— redukcja hatasu w wyniku nowoczesnych | T
rozwigzan w konstrukcji pojazdow
Pqprawa — redukcja hatasu w wyniku nowych rozwia- | T
klimatu zan w zakresie budowy obiektow
akustycz- - -
nego — redukcja hatasu poprzez stosowanie ekra- | T
néw akustycznych
— ciagla inspekcja stanu infrastruktury (6]
— wprowadzenie uczciwego systemu oplat E
Ziagg- — optymalizacja popytu na ustugi transpor- | E
dzenie towe
zjawiska -
kongestii — planowanie przestrzenne PR
— modernizacja i rozbudowa infrastruktury T
Uzupehie- — wprowadzenie optymalnego systemu za- | O
nie brakow rzadzania infrastrukturg drogowa, z odpo-
ilo$cio- wiednim podziatem kompetencji
W.yCh leel?qa — realizacja  projektow  przewidzianych | T
IJ?kO' »waskich w programie TEN-T
$ciowych gardel”
infrastruk-
tury trans-
portowej
Poprawa — informowanie spoleczenstwa o negatyw- | ED
mobilnosci nych efektach ekologicznych i skutkach
obywateli, wplywu transportu na $srodowisko
dos:regp— — akceptacja dziatan proekologicznych ze | ED
nosci do strony spoleczenstwa
ustug
transporto-
wych

Objasnienia: P — instrumenty prawne, E — instrumenty ekonomiczne, T — instrumenty
technologiczne, O — instrumenty organizacyjne, PR — instrumenty planistyczno-lokalizacyjne,
M — instrumenty rynkowe, ED — instrumenty edukacyjne.

Zrédlo: opracowanie whasne na podstawie: Pawtowska (2013): 323-325.
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6. ZAKONCZENIE

Lagodzenie negatywnego wptywu, jaki transport wywiera na srodowisko,
staje si¢ coraz pilniejszym problemem do rozwigzania. W nadchodzacych dziesie-
cioleciach oczekiwany jest wzrost cen ropy i innych paliw kopalnych, ze wzgledu
na zwigkszajacy si¢ popyt 1 wyczerpywanie si¢ tanszych w eksploatacji zrodet
wydobycia. Negatywny wptyw na Srodowisko naturalne poglebi si¢, gdyz tra-
dycyjne zrédta wydobycia zostang zastapione zrodlami powodujacymi o wiele
wigksze zanieczyszczenie. Jednoczesnie koniecznos$¢ przejscia na gospodarke ni-
skoemisyjna, a takze rosnace obawy co do bezpieczenstwa dostaw energii spowo-
duja wiekszy udziat energii ze zroédet odnawialnych, ktorej koszty wytwarzania
spadna dzigki postepowi technicznemu i masowej produkcji.

Poprawy efektywnos$ci transportu oraz redukcji emisji zanieczyszczen
w transporcie nie da si¢ osiagna¢ poprzez zapisy w dokumentach programowych
i rekomendacje polityczne. Niezbedne jest zaangazowanie wszystkich interesa-
riuszy, aby wdrazali samodzielnie rozwigzania, ktore tym celom beda stuzy¢. Ko-
nieczna jest Swiadomo$¢ ekologiczna, ale rowniez, a moze przede wszystkim wy-
stepowanie sprzyjajacych okoliczno$ci ekonomicznych, stymulujacych okreslone
proinnowacyjne dzialania.

Uniezaleznienie transportu od ropy naftowej, wprowadzenie samochodow
o napedzie elektrycznym, wodorowym oraz alternatywnym jest procesem dtu-
gotrwatym i wymaga przeprowadzenia ogromnych zmian we wspolnotowej in-
frastrukturze transportowej i funkcjonowaniu catego sektora transportowego.
Przejscie na gospodarke niskoemisyjng moze trwaé cate dziesigciolecia i niewat-
pliwie wptynie na funkcjonowanie niemalze wszystkich sektoréw gospodarki.
Nie wolno jednak tych procesow opo6zniac. Decyzje podjete w ciagu najblizszych
1015 lat beda miaty glebokie konsekwencje z punktu widzenia bezpieczenstwa
energetycznego, zmian klimatu, wzrostu gospodarczego i tworzenia miejsc pra-
cy w Europie oraz efektywnosci sektora transportu. Cena tych dziatan moze by¢
wysoka, ale bezczynno$¢ bedzie kosztowaé duzo wigcej. Skale problemu ilustruja
szacunki przedstawione w raporcie Sterna: roczne koszty dzialan mogg wynies¢
tylko okoto 1% $wiatowego PKB, natomiast brak dzialan moze pociagnac za soba
utrate od 5 do 20% $wiatowego PKB rocznie (Stern 2006: s. iv).
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SUSTAINABLE TRANSPORT DEVELOPMENT AS AN EXAMPLE OF IMPROVEMENT
IN ENVIRONMENTAL RESOURCE ALLOCATION EFFICIENCY

Abstract. At the present stage of civilization, the socio-economic development can not be
stopped. The main issue is how the process will run and if we are able to control it in order to in-
troduce their preferred development path. An efficient and effective transport system is one of the
factors shaping socio-economic development. As the demand for transport continues to grow, the
response to these phenomena can not be simply building new infrastructure and opening markets.
The transport system requires optimization to meet the requirements arising from the concept of
sustainable development. The main aim of this article is to present a theoretical model of sustainable
transport and to show the possibilities and directions how to introduce the transport sector on a sus-
tainable path of development. Efficient transport is understood as that which meets the demand for
services and at the same time minimizes used resources. Rationality and balance can be achieved by
effective instruments lowering transport intensity of the economy, as well as stimulating technolog-
ical and organizational changes in the transport which lead to reducing the resources intensity and
environmental harmful.

Keywords: transport, sustainable development, efficiency.



