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Wstep

Jednym z podstawowych wyzwan dla wspdlczesnej gospodarki jest zatrzyma-
nie niekorzystnych zmian klimatycznych i degradacyjnego wptywu dzialal-
nosci czlowieka na srodowisko. Sprostanie temu zadaniu wymaga wlasciwego
postepowania w ramach koncepcji zréwnowazonego rozwoju i zwrdcenia
szczegolnej uwagi na te sektory gospodarki, ktére w najwiekszym stopniu
niekorzystnie wplywaja na $srodowisko przyrodnicze, w tym energetyke
i transport. Jednym ze sposobow tagodzenia negatywnego wplywu transportu
na srodowisko jest wzrost znaczenia transportu wodnego $rédladowego
w transporcie towarow.

Transport wodny srodladowy to galaz transportu odgrywajaca bardzo
wazng role w obstudze najwiekszych portéw morskich Europy: Rotterdamu,
Antwerpii czy Hamburga. W Polsce, pomimo korzystnego uktadu $rodla-
dowych drég wodnych wzgledem portéw morskich, ta galaz transportu
wykorzystywana jest w niewielkim stopniu, mimo ze preznie rozwijajace
sie porty morskie w Gdansku i Gdyni borykaja si¢ z kongestig i ograniczona
przepustowoscig infrastruktury transportu samochodowego i kolejowego
na zapleczu.

W $wietle rosnacych przetadunkéw w portach morskich Gdanska i Gdyni
oraz planowanej budowy Centralnego Portu Morskiego w Gdansku zasadne
stajg sie pytania: czy przepustowos¢ infrastruktury transportu samocho-
dowego i kolejowego bedzie dostateczna, by obstuzy¢ planowang wielkos¢
przeladunkoéw oraz czy obecny stan transportu na zapleczu portu w Gdan-
sku jest zgodny z europejska polityka zréwnowazonego rozwoju transportu,
zwlaszcza przy istniejagcym dogodnym polaczeniu portu morskiego w Gdan-
sku z droga wodna Wisty?
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Rozwdj transportu wodnego srodladowego zalezy od odpowiednio przy-
stosowanych drég wodnych, gwarantujgcych okreslone w klasyfikacji parame-
try nawigacyjne. W procesie zagospodarowania srodladowych drég wodnych,
z uwagi na wiele podmiotéw zainteresowanych korzystaniem z wody, rodzi
sie jednak wiele kontrowersji i sprzeciwow. Wigkszo$¢ zgtaszanych zastrzezen
do zagospodarowania drog wodnych wynika z dos¢ jednostronnego podejscia
do tych inwestycji, kazdy podmiot gospodarki wodnej ocenia bowiem inwe-
stycje tylko przez pryzmat swoich potrzeb. Gospodarka komunalna oczekuje
zapewnienia wody odpowiedniej jakosci i ilo$ci dla celéw konsumpcyjnych.
Rolnictwo i lesnictwo oczekuja odpowiednich systemdéw melioracyjnych
dostarczajacych wode do nawadniania upraw. Inne potrzeby zglaszajg takze
przemyst, energetyka, turystyka i sporty wodne czy zegluga srédladowa.
Nieréwnomierne roztozenie potrzeb poszczegdlnych podmiotow w czasie
i przestrzeni sprawia, ze realizowane na $rédladowych drogach wodnych
inwestycje nie zawsze uwzgledniaja potrzeby wszystkich podmiotow.

Jednostronng oceng inwestycji zagospodarowania srédlagdowych drog
wodnych kierujg si¢ takze ich przeciwnicy, stawiajacy na pierwszym miejscu
aspekt ochrony srodowiska i postulujgcy renaturyzacje' rzek. Autorka uwaza,
ze postrzeganie rzeki tylko przez pryzmat ekosystemu wody i zaprzestanie
wspolczesnie jakichkolwiek dziatan nie jest najlepszym rozwigzaniem. Reali-
zacja jednozadaniowych inwestycji powoduje, ze powodzie przy obecnym
stopniu zagospodarowania terenéw bezposrednio sgsiadujacych z rzekami
sg przyczyng tragedii wielu ludzi, zwierzat i sektoréw gospodarki, a niedobor
wody utrudnia sprawne funkcjonowanie wielu zaktadéw i przynosi straty
w uprawach.

Kontrowersje powstajace w zwigzku z planowanymi czy realizowanymi
inwestycjami na $rédladowych drogach wodnych dowodzg, ze istnieje

Renaturyzacja nie jest tozsama z rewitalizacjg. Renaturyzacja rzek, jakiej oczekuje wielu
»ekologéw”, to przywrdcenie rzekom ich naturalnego stanu. Pelna renaturyzacja wyma-
galaby demontazu wszystkich istniejacych obiektow hydrotechnicznych istniejacych na
rzekach, co nie na wszystkich rzekach jest mozliwe do wykonania, ponadto dzialania takie
wbrew pozorom nie zawsze sg korzystne nawet dla srodowiska. Dlatego nalezaloby raczej
uwzgledni¢ dzialania stuzace poprawie funkcjonowania ekosystemu rzeki i modernizacji
istniejacych obiektéw w celu ograniczenia negatywnego wplywu na srodowisko. Dzialania
takie okresla si¢ mianem rewitalizacji lub rekultywacji. Zob. J. Zelazo, Renaturyzacja rzek
i dolin, ,,Infrastruktura i Ekologia Terenéw Wiejskich” 2006, nr 4/1.
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potrzeba zbadania pozytywnych i negatywnych skutkéw ich zagospodarowa-
nia. Gléwnym celem niniejszej publikacji jest wykazanie korzysci spoteczno-
-gospodarczych i ekologicznych, jakie w wyniku kompleksowego zagospoda-
rowania dolnej Wisty moze uzyska¢ wojewddztwo pomorskie. Do realizacji
celu wyznaczono nastepujace zadania badawcze:

— umiejscowienie transportu wodnego $rédladowego w koncepcji zrow-

nowazonego rozwoju transportu,

— ukazanie specyfiki transportu wodnego $rédladowego,

— umiejscowienie transportu wodnego $rédladowego w kompleksowej

gospodarce wodnej,

— ukazanie specyfiki inwestycji wielozadaniowych,

— oszacowanie korzysci spoteczno-gospodarczych wynikajacych z zago-

spodarowania dolnej Wisty.

W rozdziale pierwszym przedstawiono idee zréownowazonego rozwoju
transportu oraz dokonano przegladu dokumentéw polityki transportowej
UE, ze szczegdlnym uwzglednieniem tej koncepcji. Wykorzystujac metode
indywidualnych projektow oraz analiz¢ danych statystycznych, przeprowa-
dzono analize czynnikéw decydujacych o pozycji transportu wodnego $rodla-
dowego w systemie transportowym wybranych panstw Europy. Wazng czes¢
rozdziatu stanowi takze przedstawienie barier sSrodowiskowych w rozwoju
transportu wodnego srodladowego.

Gléwnym tematem rozdzialu drugiego sg istniejace powigzania miedzy
zagospodarowaniem $rodladowych drég wodnych a gospodarka wodna.
W rozdziale tym przedstawione zostaly podstawowe réznice miedzy inwe-
stycjami jedno- i wielozadaniowymi na $rédladowych drogach wodnych.
Przeprowadzona zostala analiza wybranych przykladéw kompleksowego
zagospodarowania $rédladowych drég wodnych w Europie. Na bazie prze-
prowadzonych rozwazan podjeto probe oceny mozliwosci kompleksowego
zagospodarowania srédladowych drég wodnych w Polsce.

W rozdziale trzecim przedstawiono specyfike wojewddztwa pomorskiego
wynikajacg z potencjalu $rodladowych drég wodnych oraz analize wptywu
zagospodarowania dolnej Wisty na sytuacje spoleczno-gospodarczg regionu.
Wykorzystujac rachunek efektywnosci ekonomicznej, oszacowano korzysci
spoleczno-gospodarcze i srodowiskowe, jakie w wyniku zagospodarowania
dolnej Wisty mozna uzyskaé w wojewodztwie pomorskim. Wyniki tej analizy
przedstawiono w podziale na efekty transportowe i pozatransportowe.



Wstep

Podjety w pracy temat ma wymiar interdyscyplinarny. Obejmuje wiele
dziedzin nauki i sektoréw gospodarki powigzanych z wodg i zagospodaro-
waniem $rodladowych drég wodnych. Stanowi zrédlo wiedzy dotyczacej
specyfiki $rédladowych drég wodnych oraz waloréw i sfer zastosowania
transportu wodnego $rodladowego. Monografia skierowana jest do oséb
odpowiedzialnych za kreowanie polityki zréwnowazonego rozwoju trans-
portu, ksztaltujacych zadania gospodarki wodnej, oraz studentéw zaintere-
sowanych tg problematyka.



Rozdziat 1

Srédladowe drogi wodne w $wietle idei
Zrodwnowazonego rozwoju transportu

1.1. Polityka zréwnowazonego rozwoju transportu

Termin ,,rozwdj zrébwnowazony”? (zréwnowazony rozwdj) oznacza proces,
w ktérym zaspokojenie potrzeb spoleczenstwa i wzrost produktu narodowego
osiggane s3 w wyniku rozwoju gospodarczego opartego na technologiach
i innowacjach zapewniajacych postep gospodarczo-spoteczny, poprawe
warunkoéw zycia spolecznego i indywidualnego oraz ograniczenie degrada-
cyjnego wptywu na srodowisko i réwny dostep do jego zasoboéw dla obecnych
i przysztych pokolen w sposob uzasadniony ekonomicznie.

Natomiast rozwoj gospodarczy to proces ilosciowych, jakosciowych
i strukturalnych zmian zachodzacych w gospodarce. Ksztaltujacymi go
czynnikami sg: zasoby naturalne, kapital ludzki i rzeczowy oraz postep
technologiczny. Korzyscia z rozwoju gospodarczego jest poprawa warunkow
(standardow) zycia spoleczenstwa. Pamietajac, ze cztowiek do zycia potrze-
buje przede wszystkim zasobdéw przyrody wystepujacych w srodowisku
przyrodniczym w ograniczonej iloéci, nalezy tak ksztaltowa¢ rozwdj, aby
ingerencje w srodowisko nie zagrazaly ludzkosci.

Realizacja koncepcji zréwnowazonego rozwoju wymaga szczegélnej uwagi
i wprowadzenia przyjetych zasad w sektorach gospodarki charakteryzuja-
cych sie najwiekszym niekorzystnym wplywem na srodowisko przyrodnicze.

> A. Gus-Puszczewicz, Istota idei zréwnowazonego rozwoju, Zeszyty Naukowe Wydziatu

Ekonomicznego Uniwersytetu Gdanskiego, ,,Ekonomika Transportu i Logistyki” 2012,
nr 43.
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1. Srédlagdowe drogi wodne w $wietle idei zréwnowazonego rozwoju transportu

Nastepstwem rozwoju tych sektoréw jest ubozenie zasobéw i pogorszenie
jakosci wody, gleby, powietrza, bior6znorodnosci czy zmiana rzezby terenu
i krajobrazu. Jednym z dziatéw gospodarki silnie oddzialujagcym na wymie-
nione elementy $srodowiska jest transport — dzialalno$¢ stuzaca przemiesz-
czaniu 0s6b i tadunkoéw w przestrzeni. Zaspokaja potrzebe mobilnosci oséb,
gwarantujac dostep do edukacji, rynkéw pracy, kultury czy rekreacji oraz
zapewnia wigksza dostepnos¢ dobr i ustug.

Ustugi transportowe wzgledem innych dzialéw gospodarki majg cha-
rakter komplementarny, tworzg warto$¢ dodang. Rozwiniety i sprawnie
funkcjonujacy system transportowy sprzyja rozwojowi miedzyregionalnych
i miedzynarodowych stosunkéw gospodarczych, a tym samym determinuje
rozwdj gospodarczy’. Zaangazowanie transportu w inne rodzaje dziatalnosci
gospodarczej okresla sie mianem transportochtonnosci®. Sektor transportu
w UE-27 wytwarzal w 2021 r. ok. 5,5% PKB UE i zatrudnial ok. 6 mIn oséb,
co stanowito ok. 3,1% wszystkich zatrudnionych®. Ponadto transport jest
jednym z najbardziej dynamicznie rozwijajacych si¢ sektoréw gospodarki.

Zmiana wielkos$ci pracy przewozowej determinuje zmian¢ PKB. Zalez-
nos$ci miedzy dynamika pracy przewozowej a PKB (rys. 1.1) majg charakter
sprzezen zwrotnych. Tym samym, aby zapewni¢ zréwnowazony rozwoj
gospodarczy, nalezy szczegélng uwage zwroci¢ na zrdwnowazony roz-
woj transportu. Gléwnym zadaniem transportu w ramach koncepcji zréw-
nowazonego rozwoju jest:

Transport. Problemy transportu w rozszerzonej UE, red. W. Rydzkowski, K. Wojewddzka-
-Krol, Wydawnictwo Naukowe PWN, Warszawa 2009, s. 2.

W skali makroekonomicznej transportochtonno$¢ mierzy si¢ w relacji wielkosci prze-
wozdw fadunkéw wyrazonych w tonach (t), pracy przewozowej wyrazonej w tonokilo-
metrach (tkm) lub wartosci przewozu do jednostki wartosci produktu krajowego brutto
lub dochodu narodowego. Transport. Problemy...,s. 3-5.

Wolumen przewozéw towarowych wzgledem PKB, Eurostat, https://ec.europa.eu/eurostat/
databrowser/view/tran_hv_frtra__custom_7842646/default/table [dostep: 9.09.2023];
Zatrudnienie i aktywnos¢ wedtug plci i wieku — dane roczne, Eurostat, https://ec.europa.eu/
eurostat/databrowser/view/lfsi_emp_a__custom_7843095/default/table?lang=en [dostep:
9.09.2023]; Key figures on European transport 2022 edition, Eurostat, Publication Office
the European Union, Luxembourg 2022, s. 3; White Paper, Roadmap to a Single European
Transport Area — Towards a competitive and resource efficient transport system, European
Commission, Brussels, 28.03.2011,COM(2011) 144 final, https://eur-lex.europa.eu/
LexUriServ/LexUriServ.do?uri=COM:2011:0144:FIN:en:PDF [dostep: 10.09.2015].
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1.1. Polityka zréwnowazonego rozwoju transportu

— zapewnienie dostepu do sytemu transportowego dla spoteczenstwa
W sposdb bezpieczny i spojny z potrzebami zdrowia ludzkiego i eko-
systemow w obrebie danego pokolenia i w skali miedzypokoleniowej;

— zapewnienie przystepnych cen, funkcjonalnosci, mozliwosci wyboru
srodka transportu oraz wspieranie preznie rozwijajacej si¢ gospodarki
i aspiracji spoleczenstwa;

— ograniczenie emisji i odpadow, z uwzglednieniem mozliwosci planety
do ich absorpcji, minimalizacja zuzycia zasobéw nieodnawialnych,
ograniczenie konsumpcji zasobéw odnawialnych do poziomu zréwno-
wazenia, przetwarzania i wtdrnego wykorzystania ich komponentéw
oraz minimalizacja wykorzystywanych gruntéw, a takze ograniczenie
natezenia hatasu®.

150
140
=)
3
n 130
n
)
= 120 2
=
X
110
100
NONRNOD AANNTINONNNOANNTINONDNO
N DN NOO0OO0O0O0O000O0O0TdAd At A AN
NN NN HNOOOOOOOOO0OO0O0O0O0O00O0O0O0 OO0
e AT A AT AN AN AN AN AN AN AN AN NN AN NN NN NNNN
—@— transport pasazerski (pkm) transport fadunkdéw (tkm)

~{ll= PKB (w cenach statych z 2005 r.)

Rysunek 1.1. Dynamika pracy przewozowej transportu towarowego i pasazerskiego
w stosunku do PKB w UE-27 w latach 1995-2021 (1995 r. = 100)
Zrédto: EU transport in figures. Statistical Pocketbook 2023, European Commission,

2023, tabela 2.1.2, https://transport.ec.europa.eu/facts-funding/studies-data/eu-trans-
port-figures-statistical-pocketbook/statistical-pocketbook-2023_en [dostep: 10.09.2023].

¢ Defining an Environmentally Sustainable Transport System, Commission Export Group
on Transport and Environment, Working Group I, September 2000, s. 5, http://seedengr.
com/Defining%20an%20Environmentally%20Sustainable%20Transport%20System.pdf
[dostep: 15.10.2013].
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1. Srédlagdowe drogi wodne w $wietle idei zréwnowazonego rozwoju transportu

Zréwnowazony rozwoj transportu polega na takim ksztaltowaniu elemen-
tow skladowych systemu, aby maksymalizowa¢ pozytywne efekty spoteczne,
ekologiczne i ekonomiczne. Podstawowym celem procesu jest zapewnienie
systemowi elastyczno$ci wobec zmiennych czynnikéw zewnetrznych przez
liberalizacje¢ warunkéw funkcjonowania rynku ustug transportowych oraz
odpowiednie ksztattowanie efektéw zewnetrznych’. Swiadczenie ustug prze-
wozowych wymaga zuzywania zasobow Srodowiska, dlatego tez powigkszanie
wartosci dodanej tworzonej przez transport powinno nastegpowac z réwno-
czesnym ograniczaniem skutkdw negatywnych okreslanych mianem kosztow
zewnetrznych. W 1995 r. koszty zewnetrzne transportu w krajach UE-15
oszacowano na ponad 4% PKB. Badania przeprowadzone w 2020 r. wykazaly,
ze koszty zewnetrzne stanowig 4,8% PKB w EU-28, z wylaczeniem kosztow
zatoréw komunikacyjnych, i 6,6% PKB wraz z kosztami kongestii®.

Niekorzystnymi skutkami transportu sg straty w srodowisku przyrod-
niczym, ktére w szerszej perspektywie czasowej wplywaja na spoteczno-
-gospodarcze warunki zycia ludnosci. Za spowodowane przez transport
szkody w srodowisku ,,ptaci” spoteczenstwo. Calkowity koszt spoteczny
transportu jest suma kosztow wytworzenia ustugi transportowej poniesio-
nych przez przewoznika (kosztow prywatnych) i kosztéw zewnetrznych nie-
placonych przez sprawce zanieczyszczen (nadawce, przewoznika, odbiorce
tadunku czy tez podrdznych)®. Koszty zewnetrzne transportu generowane
sg na roznych etapach dziatalnosci i w réznych podsystemach. Ich wysokos¢
zalezy od wielu czynnikéw (tab. 1.1), w tym miedzy innymi od stanu tech-
nicznego infrastruktury i srodka transportu, bliskosci osrodkéw miejskich
czy warunkow geograficznych. Do podstawowych niekorzystnych skutkéw
zewnetrznych transportu zalicza sig:

7 A.Skala-Pézniak, Ocena zaawansowania procesu rownowazenia rozwoju transportu w Unii

Europejskiej, ,Problemy Ekonomiki Transportu” 2005, nr 1-2.

W kosztach tych nie zostaly uwzglednione koszty zajecia terenu i koszty kongestii.
Ten key transport and environment issues for policy makers, European Environment
Agency, Copenhagen 2004, s. 23, https://www.eea.europa.eu/publications/TERM2004
[dostep:10.03.2013]; Handbook on the external costs of transport, version 2019 - 1.1,
European Commission, Brussels 2019, s. 151, https://op.europa.eu/en/publication-de-
tail/-/publication/9781f65f-8448-11ea-bf12-01aa75ed71al [dostep: 30.03.2021].

B. Pawlowska, Zréwnowazony rozwéj transportu na tle wspotczesnych procesow spoleczno-
-gospodarczych, Wydawnictwo Uniwersytetu Gdanskiego, Gdansk 2013, s. 287-288.
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1.1. Polityka zréwnowazonego rozwoju transportu

— zajmowanie terenu pod infrastrukture liniowg i punktowa,

— koszty kongestii,

— zanieczyszczenie powietrza, wody i gleby,

— zmiany klimatu,

— emisje¢ halasu i wibracje,

— koszty wypadkéow.

Najwazniejszym elementem transportu jest infrastruktura'®, ktéra tworzy
w przestrzeni podstawy do §wiadczenia ustug. Istniejaca sie¢ infrastruktury
transportu obejmuje znaczne powierzchnie terenu. Terenochtonno$¢ infra-
struktury jest czynnikiem silnie oddzialujacym na srodowisko przyrodnicze
(ziemie, wody i powietrze, zagrozona jest rowniez biosfera). Szacuje sig, ze
infrastruktura transportu zajmuje 4,5-10% powierzchni poszczegélnych
panstw, w tym do 30% powierzchni w obszarach miejskich i 60% w centrach
miast. Najbardziej terenochlonna jest infrastruktura transportu drogowego,
w tym przede wszystkim autostrady. Szacuje si¢, ze kazdy kilometr autostrady
o szerokosci 50 m (6 pasach ruchu) zajmuje 5 ha ziemi. Ponadto dodatkowg
powierzchnie zajmuja bezkolizyjne skrzyzowania i infrastruktura punk-
towa'!. Infrastruktura transportu drogowego charakteryzuje sie najwyzszym
wskaznikiem gestosci w UE-27. Najwieksze zageszczenie autostrad wystepuje
w obszarach miejskich, przemystowych i gtéwnych portach morskich'?.

1 K. Wojewddzka-Krol, R. Rolbiecki, Infrastruktura transportu. Europa, Polska - teoria
i praktyka, Wydawnictwo Naukowe PWN, Warszawa 2018, s. 13.

E. Mazur, Szkody wyrzgdzone Srodowisku przyrodniczemu przez transport, ,,Ekonomiczne
Problemy Ustug” 2010, nr 60.

Do regionéw o najwiekszym zageszczeniu autostrad zalicza si¢ wybrane regiony w Niem-
czech, Niderlandach, Wegrzech i Austrii, gdzie gesto$¢ (samych) autostrad wynosi od 30
do 169 km/1000 km?. Najwieksza gestoscia eksploatowanych linii kolejowych charak-
teryzuja si¢ regiony w Niemczech, Czechach, Wegrzech, Niderlandach i Polsce, gdzie
wskazniki gestoéci wynosza od 80 do powyzej 300 km/km?. Najlepiej rozwinieta sieé
$rédladowych drég wodnych i tym samym najwieksza gestoé¢ przekraczajaca nawet
200 km $rodladowych drég wodnych na 1000 km? powierzchni gruntu majg Niderlandy.
Road, rail and navigable inland waterways network by NUTS 2 regions, Data Browser, Euro-
stat, https://ec.europa.eu/eurostat/databrowser/view/tran_r_net/default/table?lang=en
[dostep: 6.02.2021]; Inland transport infrastructure at regional level, European Commission,
2023, https://ec.europa.eu/eurostat/statisticsxplained/index.php?title=Inland_trans-
port_infrastructure_at_regional_level&oldid=583879 [dostep: 5.10.2023].
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1. Srédlagdowe drogi wodne w $wietle idei zréwnowazonego rozwoju transportu

Tabela 1.1. Podstawowe rodzaje kosztéw zewnetrznych transportu

Rodzaje kosztu Sktadniki kosztu P(.)ds'tawowe czynlr,nkl B}
determinujace wysoko$¢ kosztow
Kongestia — koszty czasu — rodzaj konstrukeji infrastruktury i jej
— koszty opdznien i utraco- przepustowosc¢
nych mozliwosci
Zanieczyszczenia | — koszty zdrowia ludzkiego | — gesto$¢ zaludnienia
— koszty szkdd materialnych | — zageszczenie receptoréw w poblizu
— straty w plonach zrodla emisji
— wrazliwo$¢ obszaréw
— poziom emisji (wedlug roznych srod-
kéw transportu)
Zmiany klimatu | — koszty dziatan ukierunko- | — rodzaj pojazdu
wanych na ograniczenie — zuzycie paliwa
zmian klimatu
— koszty szkéd spowodowa-
nych wzrostem tempera-
tury
Hatas — ucigzliwos¢ — pora dnia
— koszty medyczne — zageszczenie receptoréw w poblizu
zrédla emisji
— istniejace poziomy halasu
Wypadki — szkody materialne — stan techniczny taboru
— koszty administracyjne — predkos¢ pojazdu
— koszty medyczne — natezenie ruchu
— straty produkcyjne — warunki pogodowe
— warto$¢ ryzyka — wyksztalcenie i poziom wyszkolenia
uzytkownikow pojazdow
— rozmieszczenie i poziom utrzymania
infrastruktury

Zrédto: Opracowanie wlasne na podstawie: Obliczanie kosztéw zewnetrznych w sektorze
transportu. Analiza poréwnawcza ostatnich badan w zwigzku z ekologicznym pakietem
transportowym Komisji Europejskiej, Bruksela 2009, s. 12, http://www.europarl.europa.
eu/RegData/etudes/etudes/join/2009/408958/IPOL-TRAN_ET (2009) 408958_PL.pdf
[dostep: 13.11.2013].
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1.1. Polityka zréwnowazonego rozwoju transportu

Obiekty infrastruktury ingerujg w zagospodarowanie przestrzenne terenu,
trwale znieksztalcajac jego naturalng rzezbe i krajobraz. Przyczyniajg si¢
do dezintegracji terenu w wyniku: rozdzielenia obszaréow wzdtuz szlakéw
komunikacyjnych, naruszenia struktury podtoza, stosunkéw wodnych, szaty
rodlinnej oraz warunkow bytowych zwierzat (konsekwencja czego moze by¢
utrata siedlisk)'®. Specyficzne cechy infrastruktury, takie jak miedzy innymi
dlugi okres powstawania i uzytkowania, duza kapitato- i majatkochtonnosc¢,
powoduja, ze juz na etapie planowania inwestycji nalezaloby uwzglednic¢
przedsiewziecia stuzace minimalizacji wyrzadzanych w srodowisku szkod.

Niedostosowanie infrastruktury do potrzeb lub zta organizacja ruchu sa
przyczyna kongestii. Zjawisko kongestii jest efektem wzajemnego oddzia-
tywania na siebie uzytkownikéw infrastruktury w warunkach jej ograni-
czonej przepustowosci. Bezposrednim efektem kongestii jest wydluzenie
czasu podrozy, wzrost kosztow eksploatacyjnych i operacyjnych pojazdow,
a w konsekwencji wzrost kosztow zewnetrznych. Zjawisko kongestii dotyczy
przede wszystkim sieci drog kotowych, linii kolejowych, portéw morskich
i lotniczych. Intensywny wzrost motoryzacji indywidualnej powoduje, ze
najwigksze koszty kongestii generuje transport samochodowy w aglomera-
cjach miejskich.

Praca silnikéw pojazdéw mechanicznych wykorzystywanych w sektorze
transportu jest gtownym sprawca zanieczyszczen powietrza, wody i gleby.
Wydalane w trakcie pracy maszyn toksyczne substancje to: tlenek azotu,
dwutlenek siarki, tlenek wegla i sadzy, czastki stale i metale cigzkie. Transport
tacznie generuje 24% emisji gazéw cieplarnianych w UE (29% emisji CO,)"'.
Jest to najwyzszy wskaznik emisji sposrod wszystkich sektorow gospodarki.
Nieznaczenie nizsze emisje pochodzg z sektora energetycznego (23,7%)
i przemystu (21,4%).

W sektorze transportu najwyzsza emisja gazow cieplarnianych charaktery-
zuje sie transport samochodowy, ktéry odpowiada za ok. 76% emisji (rys. 1.2).
Najmniejszy udzial w emisji ma natomiast transport wodny srédladowy

® K. Wojewddzka-Krol, R. Rolbiecki, Infrastruktura transportu..., s. 43.

' EU transport in figures, Statistical Pocketbook 2023, Publications Office of the European
Union, 2023, s. 127, 143, https://transport.ec.europa.eu/facts-funding/studies-data/
eu-transport-figures-statistical-pocketbook/ statistical-pocketbook-2022_en [dostep:
15.09.2023].
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1. Srédlgdowe drogi wodne w $wietle idei zréwnowazonego rozwoju transportu

(1,6%) i transport kolejowy. Wielkos$¢ emisji zanieczyszczen w poszczegdl-
nych galeziach zalezy miedzy innymi od ustalonych norm emisji, rodzaju
paliwa, fadownosci, predkosci, technologii czy rodzaju drogi.

transport morski inne 0,50%
13,10%

transport wodny $rédladowy
1,60%

transport lotniczy

8,10%
transport kolejowy
0,40%
transport
samochodowy
76,30%

Rysunek 1.2. Emisje gazéw cieplarnianych 2022 r. w UE w podziale na galezie
transportu

Zrédto: Opracowanie wlasne na podstawie: EU transport in figures..., s. 151.

Emisja zanieczyszczen niekorzystnie wplywa na otoczenie i spoteczen-
stwo. Przyczynia si¢ do powstawania smogdw, zakwaszenia $rodowiska,
intensyfikacji efektu cieplarnianego, w wyniku czego niszczona jest roslin-
nos¢, konstrukeje stalowe, elementy betonowe, a w spoleczenstwie wzrasta
ryzyko wystepowania schorzen uktadu oddechowego i kragzenia'®.

Transport jest rowniez sprawca halasu. Laczny poziom dzwiekéw wystepu-
jacych na danym obszarze okresla si¢ mianem klimatu akustycznego. Poziom
hatasu mierzy si¢ w decybelach (dB), przyjmuje on najczesciej wartosci od
0 do 160 dB. Drgania powstajgce wskutek hatasu wplywajg niekorzystnie na
stan zdrowia spoleczenstwa i zabudowe. Do najbardziej ucigzliwych i szko-
dliwych Zrédet halasu zalicza si¢ halas komunalny, przemystowy i emito-
wany przez $rodki transportu, w tym $rodki transportu samochodowego,

15

A. Badyda, W. Lubinski, The influence of air pollution on pulmonary function. Test Results
in people living close to busy roads, ,Polish Journal of Environmental Studies” 2009, Vol. 18,
No. 3A.
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1.1. Polityka zréwnowazonego rozwoju transportu

kolejowego i lotniczego'®. Ucigzliwos¢ transportu samochodowego rosnie
wraz z uzytkowaniem coraz wiekszej liczby samochodéw osobowych i cie-
zarowych. Na halas pochodzacy z transportu samochodowego duzy wptyw
ma miedzy innymi predkos¢, z jaka poruszaja sie pojazdy, nawierzchnia
drogi, ogumienie.

Do posrednich kosztéow zanieczyszczenia srodowiska i halasu naleza
koszty zwigzane z utratg zdrowia. Podobne konsekwencje powoduje kolejna
kategoria kosztow — wypadki transportowe. Negatywne skutki wypadkow
ponoszone s3 bezposrednio w chwili zajscia i w przyszlosci przez osoby
uczestniczace w nim, jak réwniez posrednio przez gospodarke, jako strata
w produkcji wynikajaca z przedwczesnej $mierci lub okreslonej niezdolnosci
do pracy poszkodowanego w wypadku'’. Powazne nastepstwa wypadkow
transportu powoduja, Ze spolteczenstwo jest sklonne placi¢ za obnizenie
ryzyka bycia ofiarg.

Przeprowadzone badania miedzynarodowe wykazuja, ze zakres nieko-
rzystnych efektow zewnetrznych rézni sie w zaleznosci od kategorii kosztow
i galezi transportu. Najwiekszy udzial w kosztach zewnetrznych ma trans-
port samochodowy (tab. 1.2). Najwyzszy jest udzial tej gatezi w kosztach:

— kongestii (100%),

— wypadkéw (99,1%),

— siedliskowych'® (94%).

Internalizacja kosztow zewnetrznych w transporcie ma na celu obcigzenie
sprawcow szkod generowanymi przez nich kosztami, a tym samym bardziej
precyzyjne odzwierciedlenie wysokosci kosztow w cenie ustugi. Zmiany ceny
bedace nastepstwem internalizacji kosztéw zewnetrznych przez przewozni-
kéw powinny prowadzi¢ do racjonalizacji struktury przewozéow. W latach
2000-2020 najwiegkszy udzial w strukturze przewozéw tadunkéw w UE
mial transport samochodowy (ok. 75%), ok. 19% przewozéw zrealizowano

Towards fair and efficient pricing in transport. Policy options for internalizing the external
cost of transport in the European Union, COM (95) 691 final, http://europa.eu/documents/
commy/green_papers/pdf/com95_691_en.pdf [dostep: 3.06.2013].

B. Pawtowska, Zréwnowazony ..., s. 306-309.

Podstawa kosztu siedliskowego jest warto$¢ utraconych badz rozdzielonych siedlisk i bio-
réznorodnosci na skutek rozwoju infrastruktury transportu. Handbook on the external
costs of transport, version 2019 - 1.1, European Commission, Brussels 2019, s. 304, https://
op.europa.eu/en/publication-detail/-/publication/9781f65f-8448-11ea-bf12-01aa75ed71al
[dostep: 30.03.2021].
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1. Srédlagdowe drogi wodne w $wietle idei zréwnowazonego rozwoju transportu

transportem kolejowym i ok. 6% transportem wodnym $rédlagdowym. Nie-
korzystna, z punktu widzenia srodowiska, struktura przewozéw przy wyso-
kim wskazniku uzaleznienia gospodarek od wymiany towarowej i progno-
zowanym znacznym wzroécie popytu na przewozy w kolejnych latach'®
przyczynila sie¢ do opracowania i wdrazania koncepcji zréwnowazonego
rozwoju transportu.

Tabela 1.2. Struktura kosztéw zewnetrznych w podziale na gatezie transportu (%)

Transport
Rodzaje kosztow samocho- ) wodny ) )
dowy kolejowy srédladowy lotniczy | morski
Wypadki 99,1 0,8 0,0 0,0 0,0
Zanieczyszczenie powietrza 77,9 0,8 1,3 0,7 19,3
Zmiany klimatu 82,4 0,2 0,2 11,6 5,6
Hatas 91,7 7,4 0,0 0,9 0,0
Kongestia 100,0 0,0 0,0 0,0 0,0
Emisje 74,6 5,6 0,3 13,5 5,9
Siedliskowe 94,0 5,5 0,4 0,1 0,0
Laczne koszty zewnetrzne 91,3 1,6 0,3 2,9 3,9

Zr6dto: Opracowanie wlasne na podstawie: Handbook on the external costs of transport,
version 2019 - 1.1, European Commission, Brussels 2019, s. 154160, https://op.europa.
eu/en/publication-detail/-/publication/9781{65f-8448-11ea-bf12-01aa75ed71al [dostep:
30.03.2021].

Gléwnym celem polityki transportowej UE jest zapewnienie optymalnego
rozwoju infra- i suprastruktury transportu oraz sprawnego funkcjonowania
rynku transportowego wskutek ujednolicenia obowigzujacych regulacji praw-
nych, podatkowych, socjalnych i technicznych w skali miedzynarodowe;j.
Polityka transportowa UE ewaluowala w czasie. Od 1957 r. mozna wyrdzni¢
pie¢ glownych tematéw przewodnich kreujacych polityke rozwoju transportu:
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W perspektywie do 2050 r. popyt na przew6z tadunkéw ma wzrosnaé o 80%, w tym do
2020 1. 0 20%, do 2040 r. 0 40%, Transport 2050: The major challenges, the key measures,
Brussels, 28.03.2011, https://ec.europa.eu/commission/presscorner/api/files/document/
print/en/memo_11_197/MEMO_11_197_EN.pdf.
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