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Instytut na rzecz Ekorozwoju

Streszczenie

iniejsze opracowanie jest proba przedstawienia nowego podejscia do zagadnien rozwoju

gospodarczego i przemian spotecznych. Punktem wyjécia jest zdefiniowanie wymagan

ekologicznych mozliwych i niezbednych do rozwoju kazdego kraju. Wynikajg one z nie-
zbednosci rownoprawnego traktowania potrzeb obecnego i nastepnych pokoler oraz koniecznosci
zachowania trwatych warunkéw, zwtaszcza przyrodniczych, rozwoju cywilizacji na kuli ziemskiej.
Ekorozwoj (zrownowazony rozwdj) zdobyt sobie obywatelstwo na Swiecie wiele lat temu, dla Polski
stanowi on wymog konstytucyjny1, a Polityka ekologiczna paﬁstwa2 uznata go za podstawowg za-
sade rozwigzywania probleméw $rodowiskowych i rozwojowych. Jednak przetozenie jego zasad
na praktyczne dziatania dotyczace rozwoju kraju jeszcze nie nastgpito. Opracowanie niniejsze do-
tyczy tylko jednego dziatu gospodarki narodowej, czyli transportu, przede wszystkim drogowego
i szynowego. Dynamiczny i niekontrolowany rozwoj tej dziedziny, bez prob rozwigzywania we-
wnetrznych probleméw sektora transportu, stwarza juz obecnie powazne zagrozenia, a jego dy-
namika upowaznia do stwierdzenia, ze w przysziosci bedzie to jedno z najpowazniejszych zrodet
zagrozen srodowiska przyrodniczego i zdrowia ludzi.

Zgodnie z zasadami ekorozwoju tylko taki system transportowy uzna¢ mozna za zrownowa-
zony, ktéry z pokolenia na pokolenie moze w petni funkcjonowac przy przemieszczaniu osob i ta-
dunkow bez zawtaszczania: materiatdw, energii i innych zasobéw $rodowiska, naleznych kazdemu
nastepnemu pokoleniu®. Celem realizacji tych zatozen w zachowaniach komunikacyjnych powinny
zaj$¢ rewolucyjne zmiany.

Polski system transportowy nie spetnia zasad ekorozwoju i standardéw krajéw wysoko roz-
winietych, choé w polityce panstwa wyraznie jest preferowana opcja opierajaca sig¢ na wzorcach
tych krajéow. Mankamenty polskiego systemu majg podtoze materialne (postepujaca dekapitaliza-
cja majatku transportowego, brak nowoczesnych technik oraz technologii przewozowych) i funk-
cjonalne (stabo$¢ oddziatywania panstwa na rozwdj i funkcjonowanie transportu oraz niesprawny
systemem administracji drogowej i zarzadzania firmami transportowymi).

W przemianach zachodzacych obecnie w polskim systemie transportowym za dominujace
procesy uznac¢ nalezy:

e pogtebianie sig nierdbwnych warunkéw konkurencji pomigdzy réznymi rodzajami transportu,

e spadek roli transportu zbiorowego,

o spadek przewozéw tadunkéw ogdtem, przy réwnoczesnym wzroscie udziatu przewozow
transportem samochodowym kosztem przewozow koleja,

e masowy wzrost zakupdéw samochodéw stymulowany kampaniami reklamowymi (w ciagu
trzech kwartatow 1999 roku zakupiono 480.000 nowych pojazdow),

e coraz czestsze wystepowanie zattoczenia (kongestia),

e wzrost liczby wypadkow.

! Patrz art. 5 Konstytucji RP.

2 polityka ekologiczna paristwa, Urzad Rady Ministrow, Warszawa, luty 1992.

 J. G. A. AL., Integrating transport and environmental policies: perspectives for a sustainable mobility, konferencja
OECD, Berlin 1991.
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Alternatywna polityka rozwoju transportu w Polsce wedfug zasad ekorozwoju

Polityka gospodarcza od poczatku lat dziewigcdziesigtych zaktadata i nadal zaktada dyna-
miczny rozwdj motoryzaciji jako jeden z podstawowych mechanizmoéw rozwoju kraju. Dotyczy to nie
tylko sfery konsumpcji (zakupy samochodéw), ale takze produkcji samochodéw, czesci i podze-
spotéw do nich oraz ustug z nimi zwigzanych. Odzwierciedleniem tej polityki gospodarczej byt do-
kument Polityka transportowa...* przyjety przez Rzad w styczniu 1995 roku, w ktérym Polska byta
postrzegana jako ,biata plama” na transportowej mapie Europy. W opracowaniu tym uznano, ze
nalezy wprowadzac zmiany zgodnie z zasadami realizowanymi na Zachodzie przed 20-30 laty, gdy
powstawaty wielkie inwestycje drogowe majgce rozwigzaé problemy wzrastajgcego ruchu samo-
chodowego. Polityka transportowa... opowiada sie wiec za nadazaniem za popytem motoryzacyj-
nym, poktadajac wiare w skuteczno$¢ mechanizmoéw rynkowych w zaspokojeniu tego popytu
i Srodki techniczne, ktére mogtyby tagodzié powstate ucigzliwosci w granicach wyznaczonych mie-
dzynarodowymi konwencjami ekologicznymi i przepisami ochrony $rodowiska. Do$wiadczenia
krajow wysoko zmotoryzowanych dowodza jednak, ze nie da sig¢ nadgzac z rozbudowg sieci drog,
tak aby zapewni¢ wszedzie i zawsze zno$ne warunki podrézowania; préba nadazania skutkuje
dalszym wzrostem ruchu, a zwtaszcza pracy przewozowej oraz negatywnymi konsekwencjami dla
ruchu, osadnictwa i otoczenia przyrodniczego i kulturowego.®

Polityka transportowa podsyca ambicje motoryzacyjne nie Znajgcego zagrozen spoteczen-
stwa i zamiast oddziatywa¢ na zmiane niekorzystnego trendu, przyjmuje bezkrytycznie rozwigzania
zachodnie sprzed kilkudziesieciu lat. Promuje wiec dziatania tylko w interesie tych, ktérzy na
transporcie zarabiajg, a nie w interesie ogdlnospotecznym, do przestrzegania ktérego zobowigza-
ne sg organy rzadowe. Przy takim podej$ciu nie ma szans na optymalny podziat zadan przewozo-
wych na poszczegdine rodzaje transportu z punktu widzenia petnych kosztéw (w tym zewnetrz-
nych) funkcjonowania systemu transportowego w kraju.

W efekcie realizacji ten kierunek rozwoju gospodarczego przyczynia sig i, jezeli nadal bedzie
realizowany, moze doprowadzi¢ w dziale transportu do:

» 9-krotnego przekroczenia krytycznego — z punktu widzenia ekorozwoju — poziomu emisji
tlenkow azotu; przekroczenie to w stosunku do uchwalonej przez Sejm RP w maju 1991 roku
Polityki ekologicznej paristwa® wynosi 5 razy,

e prawie 4-krotnego przekroczenia krytycznego — z punktu widzenia ekorozwoju — poziomu
emisji dwutlenku wegla,

» okofo 2,5-krotnej wyzszej energochtonnosci transportu w stosunku do krytycznego — z punktu
widzenia ekorozwoju — poziomu,

* znaczacego wzrostu przestrzeni zajmowanej przez infrastrukture transportowa, gdyz samo-
chéd potrzebuije jej co najmniej 10-krotnie wigcej (na osobe) niz transport zbiorowy.

W pierwszej potowie 1999 roku Ministerstwo Transportu i Gospodarki Morskiej (MTiGM)
podjeto prace nad nowq politykg transportowa panstwa Zatozenia polityki na lata 2000-2015...”
W obecnie opracowanych zatozeniach podjeto probe kreowania bardziej zréwnowazonego roz-
woju transportu, ale nie w sensie ekologicznym (ekorozwojowym), lecz przez réwnoprawne trakto-
wanie transportu drogowego i kolejowego oraz zbiorowego i indywidualnego. Wazne jest, ze jest
to pierwsza préba wprowadzania polityki aktywnej, a nie takiej, ktéra stara sie nadgzaé za dyna-

: Polityka transportowa — program dziatania w kierunku przeksztatcenia transportu w system dostosowany do wymo-
gow gospodarki rynkowej i nowych warunkéw wspéipracy gospodarczej w Europie, Ministerstwo Transportu i Gospo-
darki Morskiej, Warszawa, czerwiec 1995. :

® Podczas seminarium zorganizowanego 1 pazdziernika 1999 roku w Warszawie w Ministerstwie Ochrony Srodowi-
ska Zasobow Naturalnych i Lesnictwa z okazji Dziesiatej Rocznicy Polsko-Szwedzkiej Wspotpracy w Dziedzinie Ochro-
ny Srodowiska Pan Kjell Larsson Minister do spraw Srodowiska Krélestwa Szwecji na zakonczenie seminarium w swej
wypowiedzi stwierdzit, ze bardzo waznym problemem $rodowiskowym jest rozwéj transportu. Gdyby na Zachodzie 50 lat
temu wiedziano, jakie problemy stworzy rozwdj takiego modelu transportu, zaczeto by inwestowanie w kolej i w rozwia-
zania inteligentne. Doradzat Polsce, by chroni¢ system drog zelaznych, poniewaz to sie optaca w diugookresowej per-
spektywie.

® Polityka ekologiczna... op. cit.

7 Zatozenia polityki transportowej panstwa na lata 2000-2015 dla realizacji zréwnowazonego rozwoju kraju, Projekt.
Ministerstwo Transportu i Gospodarki Morskiej, Warszawa, 31 sierpnia 1999.
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Instytut na rzecz Ekorozwoju

micznie narastajgcym popytem. Te pozytywne symptomy zmian do tej pory nie majg przetozenia
na polityke gospodarczg kraju, ktéra jest zdecydowanie blizsza dokumentowi Polityka transporto-
wa... z 1995 roku niz proponowanym zmianom (w dokumentach). Istnieje powazna obawa, ze no-
wa polityka transportowa opracowywana w MTIGM nie znajdzie egzemplifikacji w pclityce gospo-
darczej Rzadu, zwtaszcza w zakresie motoryzaciji.

Wobec wystepujgcych w dokumencie niezgodnosci z zasadami rozwoju zréwnowazonego,
nieuwzglednienia niektdérych waznych uwarunkowan oraz nieprzedstawienia ekorozwojowej opcji
transportu w Polsce, konieczne stato sie opracowanie alternatywnej polityki transportowej, reali-
zujacej zasady ekorozwoju. Punktem wyjscia do sformutowania polityki byto zidentyfikowanie pod-
stawowych problemow, ktére nalezy rozstrzygnaé. Sa to problemy:

e ekologiczne, dotyczace emisji zanieczyszczen, energochtonnoéci i hatasu;

e spoteczne, dotyczace wptywu na zdrowie, zagrozenia wypadkami i psychologicznych prze-
stanek posiadania samochodu (moda czy potrzeba);

e spofeczne i gospodarcze, dotyczace zattoczenia i nadmiernego rozprzestrzeniania sig¢ miast

i degradacji otwartego krajobrazu przyrodniczego i kulturowego;

e gospodarcze, dotyczace relacji transport a gospodarka, motoryzacja oraz budowa drdg

a rozwoj gospodarczy.

Za najwazniejsze w polityce alternatywnej uznano okreslenie dla transportu krytycznego po-
ziomu odprowadzania zanieczyszczen powietrza oraz dopuszczalnego poziom zuzycia energii,
okreslonych przez tak zwane tadunki krytyczne, a nastepnie dotrzymanie tych pozioméw przy za-
pewnieniu zaspokojenia potrzeb transportowych spoteczerstwa i gospodarki. Biorac pod uwage
badania naukowe, ustalenia dokumentéw rzadowych i miedzynarodowe konwencje ekologiczne
przyjeto nastepujacy poziom tak zwanych tadunkow krytycznych8 dla Polski w dziale transport:

« osiagniecie przynajmniej 90% ograniczenia emisji tlenkéw azotu w poréwnaniu do poziomu

z 1980 roku, czyli wartosci 46 tys. ton rocznie;

« osiagniecie przynajmniej 75% ograniczenia emisji lotnych zwigzkéw organicznych (wegglowo-
doréw)® w poréwnaniu do poziomu z 1980 roku, czyli wartosci okoto 100 tys. ton rocznie;

« osiagniecie przynajmniej 50% ograniczenia emisji dwutlenku wegla w poréwnaniu do pozio-
mu z 1993 roku, czyli wartosci 13,9 min ton rocznie.

Znajac specyfike transportu w Polsce zuzycie przez ten dziat energii nie powinno przekra-
czaé¢ 200 mid MJ rocznie, co wynika z koniecznoéci spetnienia zatozonego poziomu tadunkow
krytycznych.

Uwzgledniajac ten poziom — za podstawowy cel polityki zréwnowazonego rozwoju transportu
uznano tworzenie warunkéw do sprawnego, bezpiecznego, efektywnego ekonomicznie, a zarazem
spotecznie, przestrzennie i gospodarczo zasadnego, przemieszczania osob i tadunkéw w ramach
wyznaczonych przez dostepne do tego dziatania szeroko rozumiane zasoby naturalne i mozliwosci
odprowadzania zanieczyszczen do $rodowiska. W oparciu o ten cel przyjeto pie¢ zasad, ktérych
stosowanie w dziale transportu stuzy¢ bedzie jego realizacji:

e zasada pierwsza — racjonalizacja (w tym zmniejszanie) potrzeb podrézowania i transportu
tadunkow;

e zasada druga — racjonalizacja (w tym zmniejszanie zakresu) uzytkowania samochodu oso-
bowego i ciezarowego;

e zasada trzecia — promowanie bardziej energooszczednych i prosrodowiskowych srodkow
transportu;

8 Poziom tak zwanych tadunkow krytycznych nie odnosi sig do zadnego roku, a jedynie oznacza poziom zanieczysz-
czen lub zuzycia zasobéw, ktéry pozwala trwale uzytkowaé $rodowisko przyrodnicze i sprawiedliwie dzieli¢ si¢ bogac-
twem naturalnym przyrody z nastepnymi pokoleniami.

° Transport and the environment in the Baltic sea area, Conference of the Ministers of Transport a Baltic sea area
countries, 1993.
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Alternatywna polityka rozwoju transportu w Polsce wedfug zasad ekorozwoju

» zasada czwarta — popieranie najlepszych dostepnych, a jednoczesnie dostosowanych do
polskich warunkow technologii;
¢ zasada pigta — maksymalizacja wykorzystania pojazdow.

W celu przedstawienia réznych wariantow rozwoju transportu i ich skutkéw dokonano wybo-
ru nastepujacych czterech opcji polityki:

* opcja zdecydowanie promotoryzacyjna (ZM) wyrazona w dokumencie Polityka transporto-
wa... Z 1995 roku — z petnym programem budowy autostrad, zamykaniem nierentownych linii
kolejowych, duzg swobodg dla samochodu w miescie, z niezbyt konkurencyjnym miejskim
transportem zbiorowym, brakiem zainteresowania dla roweru i ruchu pieszego;

* opcja promotoryzacyjna (PM) bardzo podobna do opcji ZM (podstawa jest dokument Polityka
transportowa... z 1995 roku), ale z ograniczonym programem budowy autostrad i pewnymi
ograniczeniami w centrum miast dla samochodéw oraz wzrostem atrakcyjnosci transportu
zbiorowego w miescie;

* opcja umiarkowanej motoryzacji (UM), ktérej podstawg jest poszukiwanie rozwigzan przyja-
znych srodowisku, zaktadajaca minimalizacje programu budowy autostrad, promowanie roz-
woju kolei, duze ograniczenia dla samochodu w miescie i szerokg oferte przewozowg miej-
skiego transportu zbiorowego, a takze popieranie ruchu rowerowego i pieszego;

* opcja ,ku ekorozwojowi” (ET), ktérej punktem odniesienia jest spetnienie wymogéw ekolo-
gicznych wyrazonych tak zwanymi tadunkami krytycznymi, zaktadajgca rezygnacje z pro-
gramu budowy autostrad, szerokie promowanie rozwoju kolei, bardzo duze ograniczenia dla
samochodu w miescie i dominacje miejskiego transportu zbiorowego, a takze petng dostep-
no$¢ dla ruchu rowerowego i pieszego.

Dokonano szerokiego opisu opcji oraz przeprowadzono szczegoétowg ich ocene, ktéra wska-
zuje na przewage UM i ET ze wzgledu na kryteria ekologiczne oraz uzytkowe i ekonomiczne.
Opcje te generujg najnizsze koszty inwestycyjne i zewnetrzne oraz pozwalajg na znaczne ograni-
czenie wykorzystywania zasobow, emisji zanieczyszczen, powodowania ucigzliwosci, a takze
zmniejszajq zagrozenie réznorodnosci biologicznej. Jednak jedynie opcja ET pozwala w perspek-
tywie roku 2025 na uzyskanie wielkosci ponizej tak zwanych tadunkéw krytycznych. Przyjecie do
realizacji opcji ZM i PM oznaczatoby oddalanie sie od ekorozwoju. Istota opcji prosrodowiskowej
(ET) nie tkwi w samym stosunku do samochodu jako takiego czy programu budowy autostrad, lecz
w skutecznosci catego pakietu oddziatywujgcego na zachowania komunikacyjne, szczegolnie
w skuteczno$ci zapewnienia duzego udziatu transportu zbiorowego (oso6b i tadunkéw) w przewo-
zach. Warunkiem jej realizacji jest takze obcigzenie uzytkownikéw petnymi kosztami (w tym ze-
wnetrznymi), ktére sami powodujg. Uzyskanie pozgdanego efektu oznacza konieczno$¢ radykalne;j
zmiany polityki transportowej panstwa (zwtaszcza w stosunku do motoryzacji), gdyz sam postep
techniczny w ulepszaniu srodkéw transportu nie wystarczy do rozwigzania problemu masowe;j
motoryzacji. Warte podkreslenia jest to, ze ekorozwoj bedzie coraz ostrzej stawianym wymogiem
w ramach wspoétpracy miedzynarodowej, zwtaszcza integracji europejskie;.

Radykalne wprowadzanie dzisiaj w spoteczenstwie o szeroko rozbudzonych ambicjach mo-
toryzacyjnych wszystkich zapiséw alternatywnej polityki transportowej wydaje sie bardzo trudne i
politycznie, zwtaszcza dla partii politycznych bedacych u wtadzy, nie do zaakceptowania. Dlatego
podstawg wdrazania alternatywnej polityki transportowej winien by¢ proces ewolucyjny wyznaczo-
ny przez cztery podstawowe zasady:

e panstwo, samorzgdy i organizacje pozarzgdowe podejmujg wspélny wysitek na rzecz
ksztattowania prosrodowiskowych zachowan obywateli i przedsiebiorstw;

¢ |stniejgce rozwigzania pro$rodowiskowe sg silnie wspierane przez panstwo i samorzady ce-
lem ich zachowania oraz rozwoju;

e wprowadzane zmiany w gospodarce i zagospodarowaniu przestrzennym nie moga przekre-
$lac¢ podjecia w niedalekiej przysztosci zdecydowanego wdrazania opcji ,ku ekorozwojowi”;
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o panstwo i samorzady wspierane (naciskane) przez organizacje pozarzadowe bedg tworzyé
warunki wspierajgce rozwigzania na rzecz zrbwnowazonego rozwoju transportu.

Celem wprowadzenia w sposob ewolucyjny tych zasad do zachowan komunikacyjnych
przedstawicieli poszczegolnych sektorow gospodarki i spoteczenstwa niezbedne jest:

¢ dokonanie jak najszybciej radykalnej rewizji10 polityki transportowej panstwa w kierunku jej
zblizenia do zasad ekorozwoju,

o weryfikacja programu budowy autostrad z petnym uwzglednieniem aspektéw ekonomicz-
nych, spotecznych i ekologicznych'’; do czasu jej dokonania niepodejmowania zadnych wig-
zgcych decyzji,

e przeprowadzenie jak najszybciej i najefektywniejszej restrukturyzaciji PKP,

e wprowadzenie w petni zasady ponoszenia przez uzytkownika infrastruktury transportu
wszystkich kosztéw; w tym takze kosztow zewnetrznych,

e promowanie przyjaznych srodowisku rodzajéw transportu,

e objecia przez panstwo opiekg miejskiego transportu publicznego,

¢ dziatanie na rzecz zréwnowazonej mobilnosci 0séb i przewozu tadunkow.

Obok prowadzenia polityki zrdwnowazonego rozwoju transportu, bardzo waznym elementem
jest integracja transportowa Polski z Unig Europejska. Zasady na jakich ona powinna sie odbywac
nie mogg odbiegac od tych, ktére zostaty wyzej wymienione. Integracja stuzy¢ winna wykorzysty-
waniu doswiadczen krajow UE pozwalajacym nie powtarza¢ btedéw tych krajow w zakresie pro-
mowania motoryzacji indywidualnej, a z drugiej strony korzysta¢ z tych rozwigzan, ktére przybliza-
tyby nas do tworzenia transportu XXI wieku opartego o zasady rozwoju zrownowazonego. Polska
znajduje sie dzisiaj w bardzo waznym punkcie zwrotnym, ksztattowany bowiem jest dzisiaj system
transportowy, ktéry bedzie funkcjonowat przez najblizsze kilkadziesiat lat. Wybudowana obecnie
i w najblizszej przysztosci infrastruktura nie bedzie mozliwa do zmiany w perspektywie okoto
100 lat. Wyboér nalezy do naszego pokolenia, a ocena do pokolen nastepnych.

' Obecnie w resorcie transportu i gospodarki morskiej prowadzone sa prace nad opracowaniem nowej polityki
transportowej. Préba réwnowazenia racji gospodarczych, spotecznych i ekologicznych nie zostata przeprowadzona
konsekwentnie. Nie okreslono w zatozeniach tej polityki dla dziatu transportu skali dopuszczalnej ingerencji w $rodowi-
sko oraz kosztéw zewnetrznych dziatalnos$ci poszczegoélnych rodzajéow transportu, co utrudnia prowadzenia wiasciwej
polityki w stosunku do réznych rodzajéw transportu. Projekt ten wymaga oceny z punktu widzenia czterech zasad ewo-
lucyjnego wprowadzania koncepcji rozwoju zrownowazonego w dziale transport. Jednoczesnie, mimo licznych konsulta-
cji, projekt ten nie jest tworzony w ramach procesu spotecznego, czyli z szerokim udziatem réznych zainteresowanych
grup, od samego poczatku jego powstawania, co tez jest wymogiem ekorozwojowym.

"' W ostatnim opracowaniu Banku $wiatowego jako jedna z opcji proponuje sie odsuniecie realizacji programu bu-
dowy autostrad na dalszy okres. Polska — priorytety strategiczne sektora transportu. Raport Nr 19450 POL. Bank Swia-
towy, Warszawa, czerwiec 1999.
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WPROWADZENIE

ransport jest obecny w naszym zyciu praktycznie wszedzie. Przemieszczanie sie ludzi

i przewozy tadunkow staty sie atrybutem wspoétczesnej cywilizacji. Przedsiebiorstwa i zwykli

obywatele domagajq sie (od administracji réznych szczebli) tworzenia warunkéw do swo-
bodnego i taniego przemieszczania sie. Ograniczenia w tym wzgledzie traktowane sg jak zamach
na wolnos¢ osobistg i gospodarcza. Jednoczesnie przewoznicy i uzytkownicy drég oczekuja, ze te
warunki tworzy¢ bedg ramy do zdrowej konkurencji. W pedzie do coraz szybszego i bardziej po-
wszechnego przemieszczania tadunkéw i ludzi dominujgca role odgrywa samochéd. Wynalazek
ten tak zdominowat wspoétczesng cywilizacje, ze niektére panstwa sg totalnie od niego uzaleznione
i to nie tylko jako $rodka transportu, ale jako produktu (i zwigzanych z nim bezposrednio oraz po-
Srednio ustug), wokét ktérego toczy sie zycie gospodarcze i zachowania spoteczne. Niektorzy na-
zywajq to kulturg samochodowg cywilizacji. Transport i zwigzana z nim infrastruktura zajmujg co-
raz wieksze obszary ,dzikiej" przyrody, terenéw lesnych i rolnych. Jakby niespodziewanie obok
przemystu, rolnictwa i rozwoju miast, tradycyjnych zrédet zagrozenia srodowiska przyrodniczego
i zdrowia ludzi, powstato nowe zagrozenie. To dynamiczny rozwoj transportu (zwtaszcza masowe;j
motoryzacji), ktéry w sposéb zachtanny zawtaszcza zasoby naturalne (gtéwnie energetyczne
i przestrzenne) oraz wytwarza wiele rodzajéw zanieczyszczen, groznych nie tylko dla Swiata przy-
rody i ludzi dzi§, ale takze dla przysztych pokolen. Rodzi sie wiec podstawowe pytanie, czy zapew-
nienie wolnosci indywidualnej w nieskrepowanym przemieszczaniu moze obywac si¢ cudzym
kosztem (takze wtasnym, cho¢ praktycznie nieuswiadamianym)? Czy przerzucanie kosztow wia-
snej dziatalnosci lub przyjemnosci na innych jest spotecznie usprawiedliwione? Zapewnianie trwa-
tosci uzytkowania $rodowiska przyrodniczego i tworzenie sprawiedliwych warunkéw rozwoju
(poszczegolnym obywatelom, spotecznosciom lokalnym, regionom, krajom czy pokoleniom) sta-
nowi¢ powinno podstawowy kanon rozwoju cywilizacji w XXI wieku, poniewaz jest to podstawowy
warunek przetrwania gatunku ludzkiego na Ziemi. Globalizacja oddziatywania cztowieka oznacza
potrzebe ogdinego i miedzypokoleniowego myslenia o rozwoju na kazdym szczeblu podejmowania
decyzji (od indywidualnego po miedzynarodowy). Dla transportu oznacza to, ze swoboda prze-
mieszczania jest mozliwa, ale tylko w granicach wyznaczonych przez wspdlny interes gatunku
ludzkiego, czyli ograniczono$¢ w dostepie do zasobéw i mozliwosci odprowadzania zanieczysz-
czen do $rodowiska przez dziat transportu i kazdy inny dziat gospodarki. Stad tez pochodzi okre-
$lenie zréwnowazony rozwoj transportu.

Polska lat dziewie¢dziesigtych obecnego stulecia to kraj bardzo gtebokich przemian gospo-
darczych i spotecznych. Tworzenie gospodarki rynkowej oraz kreowanie spoteczenstwa demokra-
tycznego i obywatelskiego stanowig dwa najwazniejsze wyzwania. Nowy model funkcjonowania
panstwa wymaga innego spojrzenia na rozwoj transportu. Poczawszy od 1993 roku wzrost gospo-
darczy oraz rodzacy sie konsumpcjonizm spoteczenstwa (po okresie zamrozenia) wzmagajq pre-
sje na rozwdj infrastruktury transportowej oraz znalezienie wtasciwego miejsca dla samochodu.
Produkcja samochoddw oraz paliw z nim zwigzanych i sfera ustug temu towarzyszaca stanowi
takze antidotum na recesje gospodarczg. Proekologiczne rozwigzania (cho¢ tworzone bez takiego
kontekstu) z okresu poprzedniego, jak transport zbiorowy czy kolejowy tracg na waznosci.
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W przewazajacej czesci rzadzacy i rzadzeni silnie wspierani przez producentéw samochodéw
i paliw chcg podazac drogq panstw rozwinietych, domagajac sie polityki transportowej na miare tej,
ktéra byta tworzona i realizowana na Zachodzie w latach szesc¢dziesigtych. Obecnie panstwa wy-
soko rozwiniete z ogromnym trudeim prdbujg odwroci¢ niekoizystiny trend réwinoiegtego rozwoju
potrzeb transportowych, zwtaszcza zorientowanych na samochéd, ze wzrostem gospodarczym
(czyli dazgq do rozwoju roztagcznego) oraz dominacji samochodu w stosunku do innych sposobdéw
przemieszczania sie. Przed Polskg stoi zasadniczy dylemat, czy w znaczacym stopniu podgzaé
utartg droga panstw Zachodu i za kilkadziesiat lat podejmowac préby zdecydowanej bardzo kosz-
townej zmiany polityki transportowej, czy ksztattowa¢ warunki rozwoju kraju i zachowan spote-
czenstwa tak, aby wiele z btedéw popetnionych przez kraje wysoko rozwiniete nie stato sie udzia-
tem naszego panstwa. Dokonanie tego moze by¢ trudne i bolesne, ale konsekwencje spoteczne
oraz gospodarcze optacalne w dalekim horyzoncie czasu.

Celem niniejszego opracowania jest przedstawienie odmiennego podejscia do problematyki
transportu, w ktéorym wyznaczone ekologiczne warunki brzegowe stwarzajg ramy do dziatan na
rzecz rozwoju zréwnowazonego tego sektora gospodarki. Jest to proba zarysowania polityki trans-
portowej naszego kraju w perspektywie 20-25 lat przysztego wieku. Dlatego opracowanie to zo-
stato zatytutowane Alternatywna polityka transportowa w Polsce wedfug zasad ekorozwoju. Polity-
ka ta odnosi sie do dwdch gtownych rodzajow transportu lgdowego, czyli szynowego i samocho-
dowego. Ze wzgledu na ograniczono$¢ $rodkéw finansowych nie zajmowano sie transportem
wodnym (w tym morskim) i lotniczym uznajgc przy tym, ze ich udziat w zanieczyszczaniu Srodowi-
ska i zawtaszczaniu zasobdw jest w Polsce zdecydowanie mniejszy. Nalezy jednak podkresli¢, ze
szybki wzrost przewozéw transportem lotniczym, w powigzaniu z jego wysokg energochtonnoscia,
nakazywatby zajecie sie rowniez tg problematyka.

Prace byly prowadzone w Instytucie na rzecz Ekorozwoju (InE) przez cztery lata. Zostaty
podzielone na piec¢ etapdéw:

e dokonanie krytycznej oceny Polityki transportowey... przyjetej przez Rzad w styczniu 1995
roku,

e sformutowanie podstawowych probleméw (dylematéw) alternatywnej polityki transportowe;
oraz okreslenie granicznych warunkéw z punktu widzenia ekorozwoju,

e okreslenie opcji rozwoju transportu w perspektywie 20-25 lat i dokonanie ich oceny,

e przedstawienie instrumentéw realizacji zrownowazonej polityki transportowej,

e przygotowanie opracowania koncowego i jego upowszechnianie.

W przygotowaniu alternatywnej polityki transportowej uczestniczyta duza grupa osob, nie
tylko specjalistow od zagadnien transportowych. W jej ramach mozna wyrézni¢ kilka zespotéw:

1. Zespot autorski sktadajacy sie z gtéwnych autoréw: kierownika zespotu prof. Andrzeja Rud-
nickiego i dr Tadeusza Kopty wspomaganych przez: prof. Wiodzimierza Czyczute, wszyscy
z Instytutu Inzynierii Drogowej i Kolejowej Politechniki Krakowskiej oraz wspotpracownikéw
z InE dr Andrzeja Kassenberga i mgr Krzysztofa Kamienieckiego.

2. Gtéwego koreferenta: prof. Wojciecha Suchorzewskiego z Instytutu Drog i Mostéw Politech-
niki Warszawskie;j.
3. Zespot doradczy'?, ktéry tworzyli:
Jan Friedberg — inzynier, planista systemow transportowych, wiceprezydent Krakowa.
Jan Jerschina' — socjolog, Uniwersytet Jagiellorski.
Joanna Gliwicz — profesor, biolog, Szkota Gtéwna Gospodarstwa Wiejskiego

'2 Zaproszone do zespotu osoby petnity role ekspertéw, a nie oficjalnych przedstawicieli swoich macierzystych in-
stytucji. Poglady prezentowane w niniejszym opracowaniu nie wyrazajg oficjalnego stanowiska tych instytucji. Do ze-
spotu doradczego zaproszony byt takze przedstawiciel Stowarzyszenia Przewoznikéw Transportu Samochodowego, ale
ani razu nie wzigt udziat w obradach zespotu.

'3 Uczestniczyt tylko w jednym spotkaniu.
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Waldemar Grzywacz — profesor, ekonomista transportu, Uniwersytet Szczecinski.
Marcin Hyta — Fundacja Wspierania Inicjatyw Ekologicznych.
Jarostaw Kotas — Polski Klub Ekologiczny.

Grzegorz Peszko™ — doktor, ekonomista srodowiskowy, Akademia Ekonomiczna w Krako-
wie, Federacja Zielonych.

Przedstawiciel Ministerstwa Ochrony Sodowiska, Zasobéw Naturalnych i Lesnictwa (Andrzej

Sieminski).

Przedstawiciel Ministerstwa Transportu i Gospodarki Morskiej'* (Weronika Socha, Ryszard
Witek).

Przedstawiciel PKP'® (Marian tukasiak, Tadeusz Szemplinski, Andrzej Wréblewski, Krystyna
Zalewska).

Cecylia Rozkwitalska — profesor, ekonomista transportu miejskiego, Instytut Gospodarki
Przestrzennej i Komunalnej.

Olgierd Wyszomirski — profesor, ekonomista transportu, Uniwersytet Gdanski, dyrektor Za-
rzgdu Komunikacji Miejskiej w Gdyni.

4. Osoby wspierajgce dr Wojciech Baturo z InE, sekretarz zespotu doradczego, dr Krzystof
Berbeka z Akademii Ekonomicznej z Krakowa oraz w ostatniej fazie prac mgr Tomasz Dy-
bicz z Politechniki Warszawskiej.

Nad alternatywng politykg prace w poszczegolnych etapach przebiegaty wedtug okreslone;
procedury. Zespét autorski przygotowywat w wersji roboczej materiaty, ktére rozsytane byty do
uczestnikow przed spotkaniem zespotu doradczego. W trakcie spotkania w oparciu o wystgpienie
gtéwnego koreferenta odbywata sie szeroka dyskusja nad przygotowanym materiatem. Poprawio-
ny w wyniku dyskusji materiat wraz z oceng gtéwnego koreferenta i zapisem dyskusji byt publiko-
wany w biuletynach InE"®. Materiaty finalne, bez zapiséw dyskusji, byty publikowane takze w wersiji
angielskiej. Jedynie raport kofcowy, czyli niniejsze opracowanie jest publikowane bez zapisu dys-
kusji. Po kazdej publikacji przed jej upowszechnieniem odbywata sie w Instytucie konferencja pra-
sowa.

Przy pracy nad tak trudnym i kontrowersyjnym tematem wystepowaty powazne réznice po-
gladéw i opinii. Opracowujgc koncowe wersje raportow przejsciowych i raportu koncowego starano
sie uwzgledni¢ zgtaszane uwagi i propozycje. Jednak opracowanie koncowe wyraza przede
wszystkim zdanie zespotu autorskiego i nie odzwierciedla wiernie wszystkich pogladéw korefe-
renta i cztonkdéw zespotu doradczego.

Prezentowany materiat sktada sie z oSmiu rozdziatow:
e omowienie idei zrownowazonego rozwoju transportu,
e ocena aktualnej sytuacji w transporcie,
e przedstawienie probleméw zwigzanych z alternatywng polityka transportowa,
o sformutowanie celu i zasad polityki,
e zaprezentowanie opcji polityki,
e propozycja instrumentéw realizacji polityki alternatywnej,
e problemy nierozstrzygniete...,
e zalecenia.

" W dwoch pierwszych spotkaniach byly obecne dwie osoby z MTiGM, w dwéch nastepnych przedstawiciele mini-
sterstwa nie uczestniczyli. W ostatnim spotkaniu przedstawiciel ministerstwa wziat udziat.

'* Czasami w spotkaniu brato udziat kilku przedstawicieli PKP.

'® Alternatywna polityka transportowa. 1. Ocena polityki rzadowej”. Biuletyn 4, InE, Warszawa 1996; ,Alternatywna
polityka transportowa. 2. Dylematy”. Biuletyn 5, InE, Warszawa 1996; ,Alternatywna polityka transportowa. 3. Dylematy”.
Biuletyn 7, InE, Warszawa 1997; ,Alternatywna polityka transportowa. 4. Instrumenty”. Biuletyn 8, InE, Warszawa 1998.
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Zarzad Instytutu na rzecz Ekorozwoju serdecznie dziekuje wszystkim zaangazowanym
w prace nad alternatywng politykg transportowa, a takze wyraza wdzigczno$¢ instytucjom, dzigki
ktérych wsparciu finansowemu byty one mozliwe do przeprowadzenia. Sg to: Charles Stewart Mott
Foundation, Rockefeller Brothers Fund i German Marshall Fund of the US ze Stanéw Zjedncczo-
nych oraz Acid Rain Secretariat ze Szwecji, Przedsigbiorstwo Panstwowe PKP i Narodowy Fun-
dusz Ochrony Srodowiska i Gospodarki Wodnej.
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1.
IDEA ZROWNOWAZONEGO ROZWOJU TRANSPORTU

1.1
Podstawowe zafozenia

dea ekorozwoju — zwana takze ideg rozwoju zréwnowazonego —
funkcjonuje na swiecie od ponad dwudziestu iat, ale dopiero od .. Z'OWnowazony jest
niedawna podjeto préby jej wdrazania do praktyki. W 1987 roku tytko taki system
Komisja ONZ do spraw Srodowiska i Rozwoju zwana inaczej Komisjg Irtsponowy, kipry

. : g z pokolenia na
Pani Brundtland opublikowata raport zatytutowany Nasza wspdina pokolenie moze w pelni

przysztosé'’, w ktc')ryr? zawarto ogoélne zasady rozwoju zréwnowazo- funkcjonowaé przy
nego. W konsekwenciji prac tej Komisji, ONZ zorganizowat W czerwcu przemieszczaniu 0s6b
1992 roku w Rio de Janeiro migdzynarodowa konferencje Srodowisko i fadunkéw bez
i rozwoj zwang Szczytem Ziemi. Politycy catego $wiata, réwniez z Pol- zawlaszczania
ski, przyjeli kilkka waznych dokumentéw, w tym Deklaracje z Rio materiatow, energii,
i Agende 21, czyli program dziatan na rzecz ekorozwoju w XXI wieku.'® srodowiska naleznych

kazdemu pokoleniu.

Wyrazili tym samym polityczng wole dziatania zgodnie z filozofig i du-
chem ekorozwoju, a wiec w sposob:
e rownoprawnie godzgcy racje spoteczne, gospodarcze i ekologiczne,
e przestrzegajacy zasade przezornosci ekologicznej'®,
e Zzapewniajacy trwato$¢ uzytkowania zasobéw przyrodniczych,
e chronigcy réznorodno$¢ biologicznag,
e sprawiedliwie uwzgledniajacy interesy przysztych pokolen.

W sposéb lapidarny pojecie rozwoju zréwnowazonego zdefiniowat Herman Daly, ekspert
Banku Swiatowego. Wedtug Daly’ego rozwéj zréwnowazony musi spetniaé trzy warunki:
e uzywajacy odnawialne zrodta energii nie mogg przekracza¢ mozliwosci ich odnowy,
e zuzywajacy nieodnawialne zrédta energii muszg zuzywac je wolniej niz mozliwo$ci zastapie-
nia ich przez odpowiednie substytuty,
e emisja nie moze przekraczac pojemnosci asymilacyjnej srodowiska.?®

Przetozenie zasad ekorozwoju na zrownowazone funkcjonowanie transportu znalazto swdj
wyraz w wielu opracowaniach i dokumentach instytucji miedzynarodowych i wielu krajéw. Szcze-
gotowo odniesienie mozna znalez¢ w:

'" Our common future (The Brundtland Report), przygotowane przez World Commission on Environment and Deve-
lopment, Oxford University Press, Oxford — New York 1987.

'® United Nations Conference on Environment and Development, Rio de Janeiro 3-14 June 1992.

'® Zasada 15. Wiszystkie parnstwa powinny szeroko stosowac dziatania zapobiegawcze dotyczgce ochrony Srodowi-
ska, majgc na uwadze ich wiasne mozliwosci w tym zakresie. Tam, gdzie wystepujg zagrozenia powaznymi lub nieod-
wracalnymi zmianami w Srodowisku, brak co do tego catkowitej, naukowej pewnosci nie moze by¢ powodem opoznien
efektywnych dziatan, ktorych realizacja zapobiegataby degradacji Srodowiska. Deklaracja z Rio w sprawie Srodowiska i
rozwoju, w: Dokumenty koricowe Konferencji Narodéw Zjednoczonych ,Srodowisko i Rozwéj”, Rio de Janeiro, 3-14
czerwca 1992 r. Szczyt Ziemi, Instytut Ochrony Srodowiska, Warszawa 1998, s.16-17.

Pollution prevention and control group Task Force on transport Draft report on phase 1 of a project on environ-
mentally sustainable transportation, OECD, Paris 1995.
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o Agendzie 21 w rozdziatach dotyczacych: systemoéw transportowych, ochrony zdrowia i go-
spodarowania zasobami’';

« ustaleniach konferencji dotyczacej zréwnowazonego transportu, zorganizowanej przez Eu-
ropejskq Komisje Gospodarczg ONZ w 1996 roku,

e dokumentach Komisji Europejskiej, a zwtaszcza w Zielonym dokumencie® i Biatej Ksigdze
dotyczacych polityki transportowej23 jak i w V programie UE zatytutowanym W kierunku eko-
rozwoju**;

e publikacjach Organizacji Wspotpracy Gospodarczej i Rozwoju ( Organization for Economic
Cooperation and Development — OECD)%;

« Karcie Europejskiego Klubu Miast Uwalnianych od Samochodu (Car Free Cities)*® i Karcie
Miast Ekorozwoju;

« materiatach Europejskiej Federaciji Transport i Srodowisko®’;

e politykach transportowych wielu panstw, zwtaszcza Holandii, a ostatnio Wielkiej Brytanii28.

Zgodnie z filozofig ekorozwoju, zréwnowazony jest tylko taki system transportowy, ktory

z pokolenia na pokolenie moze w petni funkcjonowac przy przemieszczaniu oséb i tadunkow bez
zawlaszczania: materiatéw, energii, Srodowiska naleznych kazdemu pokoleniu29. Aby spetni¢ wa-
runki powyzszej definicji, komunikacja zbiorowa ma petnic role dominujaca, szczegolnie na dtuz-
szych dystansach i w codziennych podrézach. W zachowaniach komunikacyjnych powinny zajs¢
rewolucyjne zmiany i rola samochodu sprowadzataby sig gtéwnie do realizacji rzadkich podrozy lub
podrozy do miejsc rozproszonych. Ruch pieszy i rowerowy statby sie podstawowym $rodkiem do
odbywania podrézy krétkich. Zgodnie z definicjg zawartg w materiatach grupy roboczej OCED
zrownowazony jest transport, ktéry nie zagraza zdrowiu spoteczenstw i ekosystemom, a réwno-
czes$nie zaspokaja potrzeby mobilnosci zuzywajac:

— odnawialne zasoby na poziomie ich odtwarzania,

— nieodnawialne zasoby na poziomie zastgpienia ich odnawialnymi substytutami.*

Co ma oznacza¢ w praktyce transport zrownowazony pokazali eksperci z Delft University
w studium The Netherlands Travelling Clean™.

2! Dokumenty koricowe..., op.cit.

22 EC Commission, A Community strategy for sustainable mobility, green paper on the impact of transport on the
environment, Brussels 1992.

2 EC Commission. The future development of the common transport policy. A global approach to the construction of
a Community framework for sustainable mobility, Brussels 1992.

24 EC Commission, The 5th Environmental Action Programme — Towards Sustainability, Brussels 1992.

% ) .G.AAL., Integrating transport..., op.cit. E. Peterson, Implementing urban transport policies Workshop on trans-
port and environment in Central and Eastern European cities OECD, ECMT, Bucharest 1995; E. Quinet, The social
costs of transport: evaluation and links with internalization policies, in: Intemnalizing the social costs of transport,
OECD/ECMT, Paris 1994: Motor vehicle pollution — reduction strategies beyond 2010, OECD, Paris 1995; Urban travel
and sustainable development, OECD/ECMT, Paris 1995; Group on pollution prevention and control, Task Force on
transport OECD project on environmentally sustainable transport (EST) status report on phase 2 activities, OECD, Paris
1996.

European car free cities conference, Amsterdam 1994.

2" Greening urban transport — parking policy, European Federation For Transport and Environment, T&E No 7, Bru-
xelles 1994; Getting the prices right short. Version European Federation For Transport and Environment, Bruxelles
1993: Roads and economy, Summary and recommendations European Federation For Transport and Environment
96/6, Bruxelles 1996; Roads and economy, State of the art report European Federation For Transport and Environment
96/1 Bruxelles 1996: C. Holman The Greening of freight transport in Europe, What can hauliers do what can freight
customers demand? European Federation For Transport and Environment 96/12, December Bruxelles 1996; Greening
urban transport — land use planning, European Federation For Transport and Environment T&E 12/94, Bruxelles 1994.

28 The Netherlands travelling clean, towards a trend breach in passenger transport Novem, Wijs op Weg, Milieude-
fensje Utrecht; Transport the way forward, The Government's response to the Transport Debate Presented to Parlia-
ment by The Secretary of State for Transport by Command of Her Majesty, HMSO, London 1996; Transport and the
environment, eighteenth report Royal Commission on Environmental Pollution HMSO, London 1994; Trunk roads and
the generation of traffic, The Department of Transport The Standing Advisory Committee on Trunk road assessment,
HMSO, London 1994.

2 ) G. A. AL., Integrating transport..., op. Cit.

%0 pollution prevention and control group, Task Force on transport Draft report on phase 1 of a project on environ-
mentally sustainable transportation OECD, Paris 1995.

3! The Netherlands..., op. cit.
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Wykorzystujgc wiedze zawartg w podanych powyzej opracowaniach i dokumentach oraz

uwzgledniajgc zasady ekorozwoju mozna uznac, ze polityka zréownowazonego rozwoju transportu
winna odnosic¢ sie do:

zarzadzania popytem — model konsumpciji indywidualnej i spotecznej, model produkcji, edu-
kacja ekologiczna, petne koszty funkcjonowania transportu (zewnetrzne, w tym spoteczne
i ekologiczne), dostep do mobilnosci (wies/miasto, bogata/biedna dzielnica, miodzi/starzy,
petnosprawni/niepetnosprawni, odlegto$¢ od srodkéw komunikacji zbiorowej), skala potrzeb,
dtugos$¢ podrozowania, wielko$¢ pracy przewozowej, liczba pojazddw, rola innych sposobéw
komunikowania sie, polityka regionalna, polityka przestrzenna wraz z politykg lokalizacyjna;
podziatu zadan przewozowych — transport drogowy a kolejowy, transport indywidualny
a zbiorowy, transport silnikowy a niesilnikowy, transport kombinowany a niekombinowany;
techniki i technologii — standardy dla pojazdéw, paliw i wielkosci emisji; dopuszczalne pozio-
my stezen zanieczyszczen i hatasu, przepisy drogowe i o bezpieczenstwie ruchu;
zarzadzania ruchem — transport w miastach i poza miastami, zwtaszcza na obszarach cen-
nych przyrodniczo, monitorowanie, zbieranie, przetwarzanie informacji dotyczgcych trans-
portu, w tym jego oddziatywania na zdrowie ludzi i Srodowisko, telematyka, ruch tranzytowy
przez kraj i przez tereny zurbanizowane, parkingi i sterowanie ruchem, wykorzystywanie
przepustowosci i tadownosci;

sfery instytucjonalnej — wspétpraca miedzynarodowa i z panstwami sgsiednimi, rola panstwa
i samorzaddw, rola placéwek oswiatowych, rola firm przewozowych, rola organizacji poza-
rzadowych, rola pracodawcéw, rola producentéw samochodoéw i pojazdéw transportu zbio-
rowego oraz paliw.

he
Podstawy ekorozwoju w Polsce

W maju 1991 roku Sejm RP, a nastepnie Senat RP przyjety dokument Polityka ekologiczna

panstwa’?, w ramach ktérego ekorozwoj przyjeto jako podstawe rozwigzywania probleméw ekolo-
gicznych naszego kraju. Sformutowano w nim przede wszystkim:

wiedziano sie za opcjg czystego trans-
portu z preferencjg dla komunikacji zbio-
rowej. Ustalono w nim réwniez wiele prio-
rytetéw krotko-, Srednio- i dtugookreso-
wych, ktére bezposrednio oraz posrednio
dotyczg transportu. Znaczaca czes¢ z nich
ma charakter deklaratywny, ale sg takze
zapisy bardziej skonkretyzowane, przykta-
dowo ograniczenie w dtugiej perspektywie
emisji do atmosfery tlenkéw azotu o 80%,
w czym obecnie dominujgcg role posiada i
w przysztosci bedzie posiadac transport.

podstawowe zasady (praworzadnosci, likwidacji zanieczyszczen u zrodta, uspotecznienia,
wykorzystania mechanizmu rynkowego zanieczyszczajacy ptaci, regionalizacji i wspélnego
rozwigzywania europejskich i globalnych probleméw),

gtébwne kierunki (racjonalizacja gospodarki energetycznej, restrukturyzacja przemystu,
zmniejszenie ucigzliwosci transportu, racjonalizacja wykorzystania i zagospodarowania za-
sobow wodnych, racjonalizacja wydobywania i uzytkowania zasobow kopalin, uzytkowanie,
ochrona i ksztattowanie zywych zasobow przyrody).

W dokumencie tym wyraznie opo-

W maju 1991 roku Sejm RP, a nastepnie Senat RP
przyjely dokument Polityka ekologiczna paristwa,

w ramach ktorego ekorozwdj przyjeto jako podstawe
rozwiazywania probleméw ekologicznych naszego
kraju. ... W Polityce ... podkresla sig, ze ,Nalezy
opracowac zatozenia polityki transportowej kraju
uwzgledniajace wymagania ekologiczne. Konieczne jest
wdrazanie systemow transportowych, zapewniajacych
najmniejsza uciazliwos¢ dla srodowiska naturalnego.
Nalezy opracowac system zachet ekonomicznych dla
dziatan proekologicznych w transporcie i jego
zapleczu”.

” Polityka ekologiczna... op. cit.
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W Polityce ekologicznej... podkresla sie, ze nalezy opracowac zatozenia polityki transporto-
wej kraju uwzgledniajgce wymagania ekologiczne. Konieczne jest wdrazanie systemow transpor-
towych, zapewniajgcych najmniejszg ucigzliwosc dla Srodowiska naturalnego. Nalezy opracowac
system zachet ekonomicznych dla dziatari proekologicznych w transporcie i jego zapleczu. Ko-
nieczne jest wdrozenie tego systemu w sposob zapewniajgcy stabilno$¢ dziatania. Nalezy opraco-
wac zasady infrastruktury kolejowo-drogowej, w tym takich punktow jak: stacje przetadunkowe,
przejscia graniczne, porty itp. ze szczegdélnym uwzglednieniem wymogoéw ochrony Srodowiska.
Nalezy wprowadzi¢ preferencje dla transportu zbiorowego, ograniczy¢ ruch w centrach miast dla
pojazdéw indywidualnych, zwiekszy¢ udziat trakcji szynowej, zwiaszcza tam gdzie istniejq wydzie-
lone torowiska. Nalezy wprowadzi¢ siec¢ ulic i drég podmiejskich wydzielonych, przeznaczonych dla
rowerow i wozkow inwalidzkich.

W priorytetach krétkookresowych (3-4 lata) ochrony $rodowiska przewidziano zapoczatko-
wanie programu ograniczania ucigzliwosci transportu wraz z wprowadzeniem powszechnej atesta-
cji wibroakustycznej srodkéw transportu oraz atestacji uktadéw spalania.

W priorytetach $redniookresowych (do 2000 roku) przewidziano ograniczenie emisji (w sto-
sunku do stanu z 1980 roku): dwutlenku siarki o 30%, tlenkéw azotu o okoto 10%, weglowodorow,
metali ciezkich, innych zanieczyszczen powietrza. Zapisano takze konieczno$¢ podjecia dziatan,
adekwatnie do wysitkow spotecznosci miedzynarodowej na rzecz przeciwdziatania globalnym
zmianom klimatu (ograniczenie emisji CO, i innych gazéw powodujacych efekt szklarniowy, ochro-
na warstwy ozonowej).

W priorytetach dtugookresowych (najpézniej do 2020 roku) przewidziano: wprowadzenie
katalizatorow we wszystkich produkowanych i eksploatowanych samochodach, obnizenie emisji
SO, i NO, 0 80%, obnizenie emisji CO, do poziomu uzgodnionego na forum migdzynarodowym.

W zwiazku z tym, ze dokument Polityka transportowa... ** rozpatrywany przez Rzad 3 stycz-
nia 1995 roku zostat przestany do Sejmu, ktéry uznat zasadnicza jego rozbiezno$¢ z Politykg eko-
logiczng panstwa i zalecit Rzadowi zharmonizowanie polityki transportowej z politykg ekolo-
giczna™.

Na przetomie lat 1994/95 Parlament rozpatrywat stan realizacji polityki ekologicznej panstwa
i w formie odpowiednich dokumentoéw potwierdzit wole najwyzszej wladzy w panstwie rozwigzywa-
nia kwestii gospodarczych na drodze ekorozwoju, mianowicie:

o Senat R.P. w drodze uchwaty®® uznat, ze:

— zréwnowazony rozwoj jest jedyng drogg zaspokojenia potrzeb i aspiracji spoteczenstwa,
jest takze kluczem do osiggnigcia prawdziwego rozwoju kraju;

— rozwoj zréwnowazony musi by¢ wprowadzany we wszystkich dziatach gospodarki z pet-
nym, $wiadomym udziatem spoteczenstwa ponad prywatnymi interesami, dla dobra przy-
sztych pokolen.

« Sejm RP w uchwale® zapisat... Zréwnowazony rozwdj uznany za koniecznos$c¢ i obowigzek

wspoiczesnej cywilizacji, ktory przestrzegac i stosowac powinny wszystkie panstwa skupione
w Organizacji Narodéw Zjednoczonych — jest réwniez podstawowym dgzeniem Rzeczypo-
spolitej Polskiej. Sejm Rzeczypospolitej Polskiej zaleca Rzadowi doskonalenie interdyscypli-
narnych i wielostronnych dziatan w polityce gospodarczej i zagranicznej, tak aby zasada
zréwnowazonego rozwoju nie byta naruszana, a w zwigzku z tym wskazuje na fakt, ze reali-
zacja przez Rzad tej zasady nie jest obowigzkiem jedynie resortu ochrony Srodowiska i doty-
czy w réwnym stopniu wszystkich centralnych organéw administracji paristwowey...

£ Polityka transportowa..., op. cit.

o Rezolucja Sejmu RP z 19 stycznia 1995 roku w sprawie harmonizacji polityki transportowej z politykg ekologiczna,
M.P. Nr 4, poz. 47.

% Uchwata Senatu RP z 4 listopada 1994 roku, M.P. Nr 59, poz. 510.

% Uchwata Sejmu RP z 19 stycznia 1995 roku w sprawie polityki zrownowazonego rozwoju, M.P. Nr 4, poz. 48.
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Usankcjonowaniem rozwoju zréwnowazonego zwanego takze ekorozwojem jest przyjecie
w Konstytucji RP z 1997 roku w art. 5 zapisu méwiacego, ze Rzeczpospolita Polska... zapewnia
ochrone Srodowiska, kierujac sig zasadg zréwnowazonego rozwoju.

1.3
Miedzynarodowe konwencje ekologiczne

Wielko$ci emisji zanieczyszczen powietrza dla danego kraju regulujg miedzynarodowe kon-
wencje. W 1977 roku uchwalono Konwencje o transgranicznym przenoszeniu zanieczyszczen po-
wietrza na dalekie odlegtosci, ktérg podpisato 35 panstw sygnatariuszy. Polska podpisata ten do-
kument dopiero 13 listopada 1979 roku, a ratyfikowata 19 lipca 1985 roku. Konwencja zobowigzuje
kraje do ograniczania tak znacznie jak to jest mozliwe skazen powietrza przez zastosowanie naj-
lepszych dostepnych technologii. W $lad za konwencjg przygotowano protokdty uszczegodtawiajg-
ce jej ustalenia. Aktualne protokoty zobowigzujg Polske do:

* ograniczenia emisji SO, 0 66% w stosunku do 1980 roku, to jest do poziomu ponizej 1,4 min
ton; w 1997 roku wynosita ona nadal ponad 2,2 min ton;
* ograniczenia emisji NO, 0 30% w stosunku do 1987 roku, czyli do poziomu 310 tys. ton, przy

1114 tys. ton w 1997 roku. ¥’

Na konferencji — Szczycie Ziemi w Rio de Janeiro w czerwcu 1992 roku uchwalono Ramowg
Konwencje ONZ o Zmianie Klimatu (Framework Convention on Climate Change FCCC), ktérg
podpisato 156 panstw. Polska ratyfikowata FCCC w 1994 roku, przyjmujac jako rok bazowy 1988.
Celem konwenciji klimatycznej jest powstrzymanie antropogennych zmian klimatu i podejmowanie
dziatan na rzecz jego ochrony. Wedtug Intergovernmental Panel for Climate Change (IPCC) obec-
nie emisja CO, na mieszkanca na rok nie powinna przekracza¢ 2 ton, a obecnie wynosi ponad
4 tony — natomiast w Polsce az okoto 9,5 tony. Przyjety poziom graniczny emisji pozwoli na tyle
tagodne zmiany klimatu, ze zaréwno przyroda, jak i gospodarka oraz spoteczenstwo mogtyby sie
tatwo do nich przystosowywaé. Konferencja klimatyczna w Kioto przyjeta duzo stabsze ogranicze-
nia emisji CO,: w okresie 2008-2013 ogdIna roczna emisja na $wiecie ma spasé 0 5,2% w stosun-
ku do 1990 roku, a w UE o 8%. Dla Polski ta warto$¢ wynosi 6% w stosunku do 1988 roku. Nalezy
si¢ jednak spodziewa¢ zaostrzenia tych wymogéw na poczatku XXI wieku.

Polska ratyfikowata Konwencje o ocenach oddziatywania na $rodowisko w ujeciu transgra-
nicznym (Konwencja z Espoo), ktéra ustala konieczno$é¢ uwzglednienia czynnikéw $rodowisko-
wych we wczesnym etapie procesu podejmowania decyzji i zobowigzuje miedzy innymi do wza-
jemnego powiadamiania si¢ o projektowanych przedsigwzieciach mogacych mie¢ skutki transgra-
niczne. Zalecane jest takze powiadamianie o dokumentach planistycznych, ktérych realizacja mo-
ze mie¢ negatywne skutki Srodowiskowe w kontekscie transgranicznym. Polityka transportowa
panstwa nalezy do tego typu dokumentow.

Uzgodniong na Szczycie Ziemi w Rio de Janeiro w 1992 roku Konwencje o ochronie rézno-
rodnosci biologicznej Polska ratyfikowata w 1995 roku. W art. 1 Konwencji sformutowane zostaty
jej cele w sposob nastepujacy...Ochrona réznorodnos$ci biologicznej to umiarkowane uzytkowanie
Jej elementow oraz sprawiedliwy podziat z korzy$ci wynikajgcych z wykorzystywania zasoboéw ge-
netycznych, zapewniony przez regulowany dostep do zasoboéw genetycznych oraz regulowany
transfer stosownych technologii, z uwzglednieniem wszystkich praw do tych zasobéw i technologii
oraz przez odpowiednie finansowanie.

Trasy komunikacyjne, a zwtaszcza autostrady tworzg bariery i zapory sztucznie rozdzielajace
naturalne ekosystemy i siedliska uniemozliwiajgce réznym grupom zwierzat lokalnych dalsze mi-
gracje okresowe, godowe i ciagte. Przyczyniajq sie do rozrywania siedlisk populacji, co przy ni-

* Ochrona $rodowiska 1 999, GUS, Warszawa 1999.
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skich liczebnosciach prowadzi do ich wyniszczenia. Do innych dalekosigznych przemian srodowi-
skowych nalezy catkowita eliminacja licznych gatunkéw w blizszym i dalszym sgsiedztwie, a w
efekcie degradacja $rodowiska. Skazenie metalami gleb wokét autostrad wywotuje zaburzenia
funkcjonaine u wielu grup fauny glebowej i prowadzi do obnizenia liczebnosci i réznorodnesci ze-
spotéw. Zasolenie gleby i wody sptywajacej z drog prowadza do catkowitej eliminacji organizmow
glebowych i wodnych oraz szeregu gatunkéw roslin przydroznych wskutek ich ograniczonej tole-
rancji na ten czynnik. Jest to wigc kolejna przyczyna zmniejszenia réznorodnosci biologicznejas.
Warto jednak doda¢, ze do$wiadczenia z budowy i eksploatacji nowych linii kolejowych duzych
predkosci wykazaty wystepowanie czesci z opisanych zagrozen takze w tym przypadku (podziat
ekosysteméw, hatas).

3 7 Ciesielska. Zagrozenie réznorodnosci biologicznej w zwigzku z budowq autostrad w Polsce, XLIlI Konferencja
naukowa Komitetu Inzynierii Ladowej i Wodnej PAN i Komitetu Nauki PZITB, Politechnika Krakowska, Krynica 1996.
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2
OBECNY STAN SYSTEMU
TRANSPORTOWEGO POLSKI A ZASADY EKOROZWOJU

Yo
Charakterystyka systemu

|stniejaca sie¢ drég i kolei pod wzgledem gestosci nie
odbiega od poziomu w rozwinietych krajach europejskich.
Niestety, nie mozna tego samego powiedzie¢ o jej jakosci
i poziomie technicznym.

Aktualnie kolej dysponuje rezerwa
zdolnosci przewozowej zaréwno w
zakresie przepustowosci linii we
wszystkich kierunkach, jak i zdolnosci

zatadowczej taboru towarowego. ... Dtugos¢ sieci kolejowej w 1998 roku wynosita
W przeciwienstwie do kolei sie¢ 23 210 km linii eksploatowanych, z tego:

drogowa nie dysponuje rezerwami ¢ linie normalnotorowe, 22 113 km,

przepustowosci na gtéwnych ciagach ¢ linie waskotorowe, 1097 km,

drogowych. .... Zaréwno miejska jak e linie jednotorowe, 13240 km,

zamiejska sie¢ komunikacji zbiorowej o linie zelektryfikowane, 11614 km. **

..... mimo negatywnych czynnikow .....
spetnia nadal podstawowa role w
obstudze przewozéw pasazerskich.

Aktualnie kolej dysponuje rezerwg zdolnosci prze-
wozowe] w zakresie przepustowos$ci linii we wszystkich
kierunkach i zdolnosci zatadowczej taboru towarowego.

Polska sie¢ drogowa na koniec 1998 roku liczyta 364 314 km drog, z czego 119 747 km sta-
nowity drogi gruntowe. Funkcje podstawowego systemu drogowego spetnia sie¢ drég krajowych
zapewniajgca bezposrednie potaczenia wszystkich miast i znaczacych osrodkéw gospodarczych.
Funkcje nadrzednego systemu drogowego spetnia sie¢ drég krajowych o dtugosci ponad 18 000
km w zasadzie obejmuje wszystkie aktualnie najwazniejsze relacje ruchu i wymaga tylko nie-
znacznych korekt ilosciowych. W przeciwienstwie do kolei sie¢ drogowa nie dysponuje rezerwami
przepustowosci na gtéwnych ciggach drogowych. Celem zobrazowania réznicy dtugosci drég ko-
towych i chodnikéw warto zaznaczy¢, ze tych ostatnich jest 35 549 km.* Istniejaca sie¢ ciagéw
pieszych w obszarach zurbanizowanych stanowi istotng baze rozwoju tej najbardziej naturalnej
formy przemieszczania.

Miejska i zamiejska sie¢ komunikacji zbiorowej (autobusy, koleje, tramwaije, trolejbusy) mimo
negatywnych czynnikéw, jak: niewystarczajgce srodki finansowe, ciagte pogarszanie sie warunkow
funkcjonowania, wzrost kosztéow i wzrost ruchu samochodowego, spetnia nadal podstawowa role
w obstudze przewozow pasazerskich. Komunikacja miejska funkcjonowata w 265 miastach i ob-
stugiwata 19 min osob (49% ludnosci ogotem). Dtugo$¢ linii miejskiej komunikacji zbiorowej wyno-
sita 48 538 km, a tras — 23 846 km, z czego*":

e 22 782 km to trasy autobusowe,
e 932 km to trasy tramwajowe,
e 103 km to trasy trolejbusowe.*?

** Transport w 1998 r. (wyniki dziatalnosci), GUS, Warszawa 1999.
3(1) Drogowy Rocznik Statystyczny 1991, Generalna Dyrekcja Drég Publicznych, Warszawa 1991.
Ibidem.
2 Transport a ochrona srodowiska, materialy z seminarium, Biuro Studiéw i Ekspertyz, Kancelaria Sejmu, Warsza-
wa 1994.
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Mankamenty polskiego systemu transportowego majg podtoze materialne (postepujaca de-
kapitalizacja majatku transportowego i brak nowoczesnych technik oraz technologii przewozo-
wych, a takze mata elastyczno$¢ wobec zmian popytu) i funkcjonalne (stabo$¢ oddziatywania pan-
stwa na rozwdj i funkcjonowanie transportu oraz niesprawny systemem zarzadzania firmami trans-
portowymi). W zakresie materialnego wyposazenia transportu gtéwnymi jego mankamentami sa;

e niski udziat linii kolejowych dwutorowych w ogélinej dtugosci sieci linii normalnotorowych,

e niski udziat linii kolejowych dostosowanych do znacznych predkosci w ogdéinej sieci linii nor-
malnotorowych,

¢ niedostateczna liczba obwodnic miast w ciggach drog,

e ogromne zaniedbania w utrzymaniu i remontach drég szynowych (postepujaca dekapitaliza-
cja infrastruktury kolejowej) i kotowych (stan techniczny nawierzchni drog krajowych pod ko-
niec 1997 roku byt nastepujacy; 24% — dobry, 46% — niezadowalajacy, 30% — zty*),

e brak nowoczesnego wyposazenia transportu w urzgdzenia sterowania ruchem,

e brak terminali multimodalnych, nikte zastosowanie techniki przewozéw kombinowanych,

e w wysokim stopniu przestarzaty tabor kolejowy wymagajacy wymiany w 60-80%, nie odpo-
wiadajacy europejskim normom bezpieczenstwa i ochrony $rodowiska i nie pozwalajacy na
energooszczedng eksploatacje i obnizke kosztow jednostkowych przewozoéw,

e zly i pogarszajgcy sie stan taboru i infrastruktury lokalnego transportu publicznego (auto-
busy, trolejbusy, tramwaje),

e wysoki wskaznik smiertelnych wypadkéw drogowych (59% w miastach) 3-4-krotnie przekra-
czajgcy odpowiednie wskazniki w krajach Unii Europejskiej. W 1998 roku na drogach zgineto
7080 osob, a 77 560 odniosto obrazenia, przy 558 zabitych i 803 rannych w wypadkach ko-
lejowych *,

e brak typowych ustug logistycznych.

A 3
Transport w latach dziewiecdziesiatych

Ogolny spadek przewozéw jaki dokonat sie w poczatkowym okresie

transformacji ustrojowej w Polsce byt nie tylko skutkiem recesji gospodar- NaSta)z't;;a::f:z
czej i bezrobocia, lecz rowniez procesu postepujacej racjonalizacji go- samochodowego

spodarki i zachowan spotecznych. Pojawity si¢ oczekiwania, ze mechani- zaréwno w miastach,

zmy rynkowe doprowadzg do trwatej rownowagi pomiedzy popytem i
standardem podrézy z jednej oraz podazg i kosztami z drugiej strony.
Spadek przewozéw dotkngt zaréwno kolej, jak i transport samochodowy
oraz miejskg komunikacje zbiorowag. W latach 1993-1998 podziat zadan
przewozowych w transporcie towarowym praktycznie nie zmienit si¢ (kolej
z 16,2 na 15,5%, transport samochodowy 80,8 na 80,7%). Wystepuje
natomiast wyrazny trend wzrostu $redniej ditugos$ci przewozu tadunkéw
transportem samochodowym i maty wzrost dla transportu kolejowego. W
latach 1993-1997 $rednia dtugo$¢ przewozu jednej tony tadunku trans-
portem kolejowym wzrosta z 302 do 307 km, natomiast dla transportu
samochodowego nastapit wzrost z 38 do 57 km*’.

Od poczatku lat dziewiecdziesiatych wystepuje postepujacy spadek
roli zbiorowego transportu pasazerskiego. Wedtug Banku Swiatowego

S JAutostrada” 1997 nr 5-6.

jak i na drogach
zamiejskich przy
réownoczesnym braku
mechanizmoéw
reagowania na ten
wzrost — przez
podejmowanie
przedsiewziec
rozwojowych lub
regulacje rynku dla
stosownego
zarzadzania rosnacym

popytem.

4 Dane Komendy Gtéwnej Policji i Dyrekcji Generalnej PKP, opracowane przez panig U. Pajak.
= Transport wyniki dziatalnosci — 1997, GUS, Warszawa 1998; Rocznik Statystyczny 1998, GUS, Warszawa 1998.
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jakosc¢ ustug transportu publicznego w miastach jest na ogét niska. Bank argumentuje: Starzejgce
sig¢ pojazdy, infrastruktura w optakanym stanie oraz brak pierwszenstwa na skrzyzowaniach skut-
kuje niskimi predko$ciami i generalnie niskg jakoscig uslug...“. Dzieje sie tak gdyz o wyborze sa-
mochodu lub komunikacji zbiorowej decyduje jakos$¢ ustugi (niezawodno$é, punktualnosé, kom-
fort), bezpieczenstwo, cena biletu w relacji do ceny paliwa. W ostatnich latach relacje tych cen
zmienity sig w sposéb niekorzystny dla komunikacji zbiorowej. W latach 1989-1995 cena litra etyli-
ny 94 wzrosta 11-krotnie, a $rednia cena jednorazowego biletu tramwajowego 72 razy. W wyniku
podwyzek cen paliwa w 1999 roku relacje ta poprawity sie, ale nadal jest niekorzystna dla komuni-
kacji zbiorowej. Za $rednie wynagrodzenie netto mozna byto kupi¢ w 1995 roku okoto 3 razy mniej
biletéw jednorazowych normalnych i jednoczes$nie zakupi¢ 2,5 razy wiecej paliwa niz 6 lat wcze-
$niej*’. Jednym z powodéw tego stanu rzeczy sg ograniczenia dotacji do przedsiebiorstw komuni-
kacyjnych w wyniku czego ceny biletow rosty szybciej niz inflacja i ceny paliwa. Natomiast srednie
optaty za komunikacje zbiorowa sa nizsze, gdyz przedsiebiorstwa komunikacyjne oferujg bilety
abonamentowe.

Utrata pasazeréw przez komunikacje zbiorowg byta potegowana przez wzrost bezrobocia
i przyrost liczby samochoddéw w Polsce. Sporzadzane prognozy wskaznikéw motoryzacji czesto
nie byly doceniane (formalnie panstwo takich prognoz nie sporzgdzato). W zwigzku z brakiem
Srodkéw wiadze przyjmowaty z niedowierzaniem propozycje planistow dotyczace przedsiewziec
wynikajgcych z prognozowanych wielkosci ruchu.

Nastapit znaczacy wzrost ruchu samochodowego w miastach i na drogach zamiejskich przy
réwnoczesnym braku mechanizméw reagowania na ten wzrost przez podejmowanie przedsiewzie¢
rozwojowych lub regulacje rynku celem stosownego zarzadzania rosngcym popytem. O ile w la-
tach 1985-1990 $rednioroczny wzrost ruchu wynosit okoto 5%*, to w latach 1990-1995 ruch
wzrést 0 42%*°, czyli $redniorocznie o 7,2%. Najwieksza dynamika wzrostu ruchu samochodowe-
go wystgpita na granicach, zwtaszcza zachodniej, gdzie w latach 1990-1994 ruch samochodéw
osobowych wzrést 6,9 razy (okoto 45 min pojazdéw rocznie) a samochodéw ciezarowych 2,3 razy
(1,6 min pojazdow rocznie)®. W latach 1993-1998 ruch graniczny w pojazdach osobowych wzrést
60%, a samochodéw ciezarowych 100% przy spadku przewozow pasazerow kolejg o 26%°". Nale-
zy jednak zwréci¢ uwage, ze bardzo znaczna czes¢ tego ruchu wigze si¢ ze wspotpracy przygra-
niczng i ma charakter lokalny. Réwnocze$nie od 1993 do 1996 roku stwierdzono 18% wzrost tran-
zytowych przewozow towarowych kolejg oraz 24% wzrost $redniej dtugosci przewozu tranzytem
1 tony tadunku®%.

W pasazerskim ruchu podmiejskim wystapito obnizenie standardu ustug gtéwnie z powodu
wycofania obstugi deficytowych tras przez duze przedsigbiorstwa przewozowe i braku nowego
organizatora przewozow, ktory mogtby ustuge zamowic i ewentualnie pokry¢ deficyt spowodowany
realizacjg nierentownych kurséw i stosowaniem taryf znizkowych; w pewnym stopniu rekompen-
sowane jest to zmniejszeniem zattoczenia pojazdéw komunikacji zbiorowej. Przedsigbiorstwa ko-
munikacyjne zorientowaty sie w sytuacji i probujg przyciagna¢ z powrotem pasazera przez atrak-
cyjniejsze taryfy (bilet rodzinny na PKP, bilet promocyjny w komunikacji miejskiej) lub poprawe
szybkosci i komfortu (pociagi ekspresowe kursujace z relatywnie wysokg czestotliwoscia), co
w pewnych okresach i na niektérych trasach przynosito efekt, ale trudno spodziewac sig trwatosci
tych tendencji. Nastepuje poprawa punktualnosci i regularnosci, wprowadza sie¢ do eksploatacji
pojazdy niskopodtogowe i odpowiadajgce normom EURO. Transport miejski przeszedt bardzo

“6 polska — priorytety strategiczne sektora transportu, Raport Nr 19450 POL., Bank Swiatowy, ......., czerwiec 1999, s.14.

& Raport o stanie komunikacji miejskiej w 1996 roku, 1zba Gospodarcza Komunikacji Miejskiej, Warszawa 1997.

“® Autostrada” 1997 nr 5-6.

- K.Opoczynski, Generalny pomiar ruchu w 1995 roku — zadanie 2 przetworzenie wynikow, Transprojekt,Warszawa
1996.

0 A Patalas, Program budowy autostrad w Polsce, XLI Konferencja naukowa Komitetu Inzynierii Ladowej i Wodnej
PAN i Komitetu Nauki-PZITB, Krynica 1995. 7

' Zafozenia polityki ..., op. cit.
*2 Transport wyniki ..., op. cit.
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pozytywng transformacje i racjonalizacje obstugi, a w wielu przypadkach jako$¢ ustug zdecydowa-
nie sie poprawita, zwtaszcza w duzych miastach. Komunikacja autobusowa pozamiejska przed-
stawia nadal dos¢ dobra oferte przewozowa.

Natomiast wiele potaczen regionalnych i lokalnych zostato zlikwidowa-
nych przez PKP i zapowiadana jest likwidacja nastepnych. Mozna zaryzykowaé
teze, ze powodem dla ktérego komunikacja zbiorowa gminna (komunalna)
przedstawia sie lepiej niz inne dziatalnosci przewozowe podmiotéw publicznych
(w tym — panstwowe PKS) jest to, iz gminy okazaty sie lepszymi gospodarzami,

Natomiast wiele
potaczen regio-
nalnych i lokal-
nych zostato

zlikwidowanych

przez PKP i konsekwentnie egzekwujgc wykonywanie ustug przewozowych, czego zabrakto
zapowiadana poza gminami. Do konca 1998 roku nie byto to mozliwe, a po reformie w sytu-
jest likwidacja acji dopiero tworzacego sie systemu zarzgdzania tg forma transportu dopiero
nastepnych. moze sie rozpoczat.

Podziat zadan w duzych miastach pomiedzy samochodem osobowym,
a transportem publicznym w latach dziewieédziesigtych zmienit sie zasadniczo z relacji 1/9 na re-
lacje 3/7%°. W ostatnich latach Polacy przeznaczyli na zakup i eksploatacje samochodow bardzo
duzg czes¢ swoich dochodow, kosztem zaspokojenia innych podstawowych potrzeb (mieszkanie,
kultura, oswiata, zdrowie, wypoczynek. Juz w pierwszych latach transformacji w catosci wydatkéw
ludnoéci okoto 6% stanowity wydatki na samochéd osobowy.*
Brak jest petnej $wiadomosci negatywnych konsekwencji motory-
zowania sie spoteczenstwa i krytycznej refleksji nad jej skutkami:
zdrowotnymi, ekologicznymi i przestrzennymi. W 1998 roku

W ostatnich latach Polacy
przeznaczyli na zakup i eks-
ploatacje samochodéw bar-

sprzedano 500 tys. nowych samochoddw, a w trzech kwartatach dzo duza czesé swoich do-
1999 roku — niemal 480 tys. Stan motoryzacji w Polsce charakte- | chodéw, kosztem zaspokoje-
ryzuje sie wysokim wskaznikiem 220 samochodéw na 1000 nia innych podstawowych

mieszkancéw w stosunku do relatywnie niskiego poziomu PKB | potrzeb (mieszkanie, kultura,
(3700 USD na gtowe). Przyktadowo podobny poziom motoryzacii oSwiata, zdrowie, wypoczy-
osiagnieto w Irlandii (1990) przy poziomie PKB 7470 USD, w Niem- “e_'f)- WZVOSt?m motory-
czech (1970) przy poziomie 11400 USD, a w Hiszpanii (1985) zacji w Polsce zainteresowa-

przy poziomie 9700 USD. % ne sa miqdzynarod?we kon-
cerny producentéw samo-

Wzrostem motoryzacji w Polsce zainteresowane sg miedzy- chodéw i paliw, skutecznie
narodowe koncerny producentéw samochodoéw i paliw, skutecznie reklamujace swoje wyroby.
reklamujgce swoje wyroby. W massmediach prawie nie widac W massmediach prawie nie
programoéw, ktore w sposob kompetentny i catosciowy pokazywa- wida¢ programéw, ktére w
tyby problematyke komunikacyjna w aspekcie rozlicznych uwarun- |  sposob kompetentny i cato-
kowan®®. Do rzadkosci nalezy promowanie odmiennych wzorcéw Sciowy pokazywatyby pro-

blematyke komunikacyjna w
aspekcie rozlicznych uwa-
runkowan.

wartoéci i zachowan prowadzacych do zmniejszenia obcigzenia
$rodowiska przez transport i ograniczenia negatywnych skutkow
zdrowotnych masowej motoryzacji.

Kontynuacja obecnych trendéw bedzie pogarsza¢ sytuacje. Nalezy si¢ liczy¢ ze wzrostem
kongestii i pogorszeniem warunkéw ekologicznych, a w szczegdélnosci zdrowotnych w duzych mia-
stach oraz wzdtuz intensywnie wykorzystywanych drog kotowych. Niekontrolowany wzrost uzytko-
wania samochodu w podrézach osob i przewozach towaréow degradowac bedzie: kolej, system
komunikacji zbiorowej, pieszej, rowerowej i w konsekwencji warunki przestrzenne — przyrodnicze i
kulturowe. Juz teraz wzrasta czas podrozy i straty zwigzane z kongestig. Nadmierne uzaleznienie

> Polska — priorytety..., op. cit.

> W.Suchorzewski: Wybrane problemy rozwoju krajowego systemu transportu, Materiaty poseminaryjne ,Srodo-
wisko i transport”’, PKE, Katowice 1994.

> Zaftozenia polityki..., op. cit.

% W mediach prowadzona jest autocenzura ograniczajaca negatywne pisanie o producentach samochodow, ktorzy
to stanowig powazne zrodto dochodow dla mediow z reklam. Skrajnym przyktadem tego jest wykreslenie w poczytnej
gazecie z artykutu o orkiestrach detych zdania méwiacego, ze DAEWOO zlikwidowato taka orkiestre w fabryce na Zera-
niu w Warszawie (d. FSO).
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si¢ od samochodu wzmaga procesy dekoncentracji osadnictwa i szybki wzrost pracy przewozowej,
co w efekcie pogorszy warunki srodowiskowe i powodowa¢ bedzie wzrost zuzycia energii w trans-
porcie. Promowanie transportu bez uwzglednienia kosztéw zewnetrznych bedzie sprzyja¢ upad-
kowi lokalnych rynkow pracy, a wigc zwigkszac¢ potrzeby transportowania produktow, ktére mogty-
by by¢ wytwarzane i dostarczane lokalnie (produkty mleczne, napoje, warzywa i owoce).

Im wczesniej problemy transportu zostang u$wiadomione spoteczenstwu i politykom, tym
szybciej bedzie mozna im przeciwdziata¢. Nie wida¢, aby czynniki rzadzace z wtasciwg ostroécig
dostrzegaty te problemy i zagrozenia. To wszystko grozi powtérzeniem w Polsce btedéw popetnio-
nych przez kraje Europy Zachodniej. Wptywowe zachodnie grupy (rzady, koncerny, instytucje fi-
nansowe) wpychajg nas w putapke tradycyjnej polityki motoryzacyjnej i transportowej, chcac eks-
portowac rozwigzania podtrzymujace ich gospodarke, szczegolnie w zakresie przemystu paliwowo-
-motoryzacyjnego. Daje si¢ zauwazy¢, ze wielu polskich politykéw jest na to podatnych. Ztudne
nadzieje, ze nowe technologie rozwigza problem niekorzystnego oddziatywania transportu na $ro-
dowisko hamujg dziatania zmierzajace do wypracowania nowoczesnej strategii rozwoju transportu
zrownowazonego, w tym do racjonalizacji, a by¢é moze zmniejszenia ruchu samochodowego.

2.5
Rzadowa polityka transportowa

2.3.1. Ocena Polityki transportowej... z 1995 roku

Rzadowa Polityka transportowa...”” z 1995 roku jest dokumentem tresciwym i wielowagtko-
wym, jednak mato przejrzystym. Gtéwne watki przewijajg sie wielokrotnie; z trudem rozréznia sie
to co jest wazne od tego, co jest mniej wazne. Wyczuwa sie, ze wiele paragraféow zostato dopisa-
nych pod wptywem réznych grup nacisku, w tym organizacji ekologicznych, a sam program roz-
woju transportu sprawia wrazenie, jakby powstat jako suma zyczen poszczegolnych gatezi trans-
portu. Spetnianie roli pasywnej wobec najsilniejszych gatezi transportu ostabia kreatywno$¢ polityki
w stosunku do catosci systemu.

Ksztaft dokumentu zostat zdeterminowany przez podtytut

Doswiadczenia krajow ; i ) :
program dziatania w kierunku przeksztafcenia transportu w system

wysoko zmotoryzowanych

pouczaja jednak, ze nie da
sie nadazac z rozbudowa
sieci drog, tak aby zapewnic
wszedzie i zawsze znosne
warunki podrézowania, a
proba nadazania skutkuje
dalszym wzrostem ruchu,

dostosowany do wymogow gospodarki rynkowej i nowych warun-
kow wspofpracy gospodarczej w Europie. Nie jest to cel podstawo-
wy rozwoju systemu transportu, a w istocie zapis ten odnosi sie do
uwarunkowan i instrumentow realizacyjnych.

W Polityce transportowej... przyjeto, ze Polska stanowi biatg

plame na transportowej mapie Europy, ktérg czym predzej trzeba
wypetni¢, zgodnie z zasadami realizowanymi na Zachodzie przed

a zwlaszcza pracy przewo-
zowej oraz negatywnymi
konsekwencjami dla ruchu,
osadnictwa i otoczenia
przyrodniczego.

20-30 laty, kiedy powstawaty wielkie inwestycje drogowe majgce
rozwigza¢ problemy wzrastajgcego ruchu samochodowego. Naj-
bardziej kontrowersyjny zapis w Polityce... brzmi Do strategicznych
celéw polityki transportowej nalezy zrealizowanie takiego progra-

mu, ktory...stworzy warunki zno$nego poruszania sie po drogach
dla dynamicznie rosngcej liczby samochodéw osobowych. Polityka... opowiada sie wiec za nada-
Zzaniem za popytem, poktadajac wiare w skutecznos¢ mechanizméw rynkowych w zaspokojeniu
tego popytu, a srodkéw technicznych w fagodzeniu powstatych ucigzliwosci w granicach wyzna-
czonych miedzynarodowymi konwencjami ekologicznymi i przepisami ochrony srodowiska. Dc-
$wiadczenia krajéow wysoko zmotoryzowanych pouczajg jednak, ze nie da sie nadgzac z rozbudo-

af Polityka transportowa..., op. cit.
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wa sieci drog, tak aby zapewni¢ wszedzie i zawsze znosne warunki podrézowania, a préba nada-
zania skutkuje dalszym wzrostem ruchu, a zwtaszcza pracy przewozowej oraz negatywnymi konse-
kwencjami dla ruchu, osadnictwa i otoczenia przyrodniczego.

Polityka transportowa... dostrzega konieczno$¢ regulacji rynku transportowego, w tym ze
wzgledu na kryterium ochrony zasobéw i srodowiska naturalnego, lecz nie wskazuje skutecznych
srodkow zapewnienia jego przestrzegania. Gra rynkowa powinna sie odbywaé w warunkach
uczciwej konkurencji, gdy kazdy jej uczestnik pokrywa cato$¢ kosztéw, spotecznych i ekologicz-
nych, nie powodujac przenoszenia ich na innych uzytkownikéw przestrzeni i $rodowiska zwtasz-
cza, ze dotyczy to takze uzytkownikéw funkcjonujacych w innym miejscu (na przyktad powodzianie
w wyniku globalnych zmian klimatycznych) i czasie (na przyktad przyszie pokolenia). Uzytkownik
samochodu tylko w niewielkim stopniu pokrywa koszty zewnetrzne, w tym prawie w ogdle nie par-
tycypuje w kosztach degradacji Srodowiska. W rzadowej Polityce... brakuje bardziej jednoznacz-
nego stwierdzenia o konieczno$ci ksztattowania popytu, a zwtaszcza jego struktury w dostosowa-
niu do podazy, uwarunkowanej gospodarczo, spotecznie i ekologicznie. Polityka transportowa...
z 1995 roku podsyca ambicje motoryzacyjne spoteczenstwa, nie majgcego doswiadczen, a nawet
swiadomosci zagrozen, i zamiast oddziatywa¢ na zmiane niekorzystnego trendu, przyjmuje bez-
krytycznie rozwigzania zachodnie sprzed kilkudziesieciu lat.

W Polityce transportowey... nic nie wspomniano o koniecznosci redukowania potrzeb prze-
wozowych, przede wszystkim eliminacji podrézy zbednych, lub nieuzasadnionych, dtugich wyni-
ktych z defektow zagospodarowania przestrzennego i z niedostatecznego rozwoju telekomunikaciji.
Tymczasem postulat ograniczenia potrzeb przewozowych stanowi juz oczywisty zapis w wielu do-
kumentach, a takze dokumentach ECMT (Europea Conference of Ministry of Transport, Europej-
skiej Konferencji Ministrow Transportu). Eksponowany tam cel redukowania podrézy odbywanych
samochodem osobowym, w polskich warunkach moze by¢ ewentualnie zastgpiony zgdaniem nie-
zwiekszania liczby tych podrozy.

W opiniowanej Polityce transportowej... pominiete jest zupetnie podstawowe uwarunkowanie
realizacji powyzszych postulatow — odpowiednia polityka zagospodarowania przestrzennego,
w tym polityka lokalizacyjna, ktéra moze (zwtaszcza w dziataniu dtugofalowym) powstrzymac pro-
ces wzrostu pracy przewozowej i uzalezniania mieszkancéw od samochodu.

W dokumencie zaleca sie wprowadzenie do analiz kosztéw ze-
wnetrznych transportu, sugerujac, ze to moze wptyna¢ na zmiane za-
pisow w Polityce... Istotnie, uwzglednienie tego czynnika moze wpty-

Polityka transportowa...
z 1995 roku podsyca
ambicje motoryzacyjne

ng¢ na uksztattowanie zupetnie innego programu rozwoju transportu.
Podwazana jest tym samym zasadno$¢ proponowanego w Polityce
transportowej... programu rozwoju infrastruktury, ktéry opiera si¢ na
niepetnym, fatszujgcym rzeczywistos¢ obrazie kosztéw, gdyz nie
uwzglednia kosztow zewnetrznych. Program budowy autostrad
(wskazany jako pilny) nie spetnia wszystkich kryteriow podanych w
Polityce..., miedzy innymi nie spetnia postulatu poprawy kondycji eko-

spoteczenstwa, nie
majacego doswiadczen, a
nawet sSwiadomosci
zagrozen, i zamiast
oddziatywa¢ na zmiane
niekorzystnego trendu,
przyjmuje bezkrytycznie

rozwiazania zachodnie

nomicznej polskich przedsigbiorstw transportowych: na przyktad siticd kllsdiiisiceis 136

zmniejsza konkurencyjno$¢ ustug $wiadczonych przez kolej (PKP), jak

rowniez nie poprawi w sensie ogélnym stanu Srodowiska.

Istotny jest sposdb i kolejnos¢ realizacji programu rozwoju transportu. Wyprzedzajgca —
w stosunku do programu modernizacji kolei — budowa autostrad moze spowodowa¢, w wyniku
konkurencji, w korytarzu transportowym dalszg utrate pasazeréw i tadunkéw przez kolej, co obnizy
efektywnos$¢ ekonomiczng przysztych dziatan modernizacyjnych kolei. W szczegoélnosci dotyczy to
korytarza autostrady A-4. Jednoczesnie Polityka transportowa... akceptuje pasywne podejscie
PKP do narastajgcych tam trudnosci. Zamiast podjecia préb innego wykorzystania infrastruktury
demonstruje sie bezradnosc¢ i zgode na likwidacje 6000 km obecnie ,nierentownych” tras kolejo-
wych. Kolej na trasach o matej frekwencji pasazeréw musi stosowa¢ niekonwencjonalne rozwigza-
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nia. Zamiast rzadko kursujacych duzych, energochtonnych sktadéw wagonowych na trasach lokal-
nych, czeste kursowanie matych jednostek (autobuséw, a nawet mikrobuséw torowych, wprowa-
dzonych na tory kolejowe wozéw tramwajowych o matej energochtonnosci i duzo nizszych kosz-
tach eksploatacyjnych) jest w stanie dostosowac kolej do nowej sytuacji. Zreszta ostatnie wyda-
rzenia zwigzane z zadtuzeniem PKP potwierdzajg to spostrzezenie, ze Polityka... nie zapropono-
wata niczego, co mogtoby zatrzymac¢ spadek przewozoéw i brak konkurencyjnosci na rynku prze-
wozdéw masowych.

Rzadowa Polityka... zaledwie dotyka problemu obszaréw zurbanizowanych, a formowanie
polityki dla tych specyficznych warunkéw ma zasadnicze znaczenie dla zachowan komunikacyj-
nych (obszary te wigzg dominujaca liczbe podrézy)®. Polityka panstwa winna dawaé wyrazne wy-
tyczne (wskazujac pryncypia oraz zadania) i tworzy¢ warunki prawnofinansowe do formutowania
oraz realizacji polityki transportowej w miastach.

Polityka transportowa... zbyt mato miejsca poswigca niezmotoryzowanym formom transportu
(pieszym, rowerzystom). W Polsce znaczna cze$¢ podrézy realizowanych jest pieszo i konieczno-
$cig jest zapewnienie takich warunkéw, aby komunikacja piesza nie zmniejszata swojej roli. Row-
noczesnie konieczne jest zapewnienie — poprzez intensywne dziatania promocyjne (w tym budowe
sieci drog dla roweréw) — istotnego wzrostu ruchu rowerowego.

Polityka rzadowa nie jest jednoznacznie selektywna. Postuluje rozwoj transportu indywidual-
nego i zbiorowego, zwiekszenie naktadow inwestycyjnych na infrastrukture, ale takze na utrzyma-
nie dotychczasowej sieci, w tym o nizszych parametrach. Doswiadczenie uczy, ze w przypadku
deficytu srodkéw (mozna to uznaé¢ za stan permanentny), sg one chetniej przeznaczane na inwe-
stycje niz na utrzymanie (stad obawa przed szybko postepujacg dewastacjq istniejacych drog)
oraz na transport indywidualny, a nie zbiorowy.

Proponowany w Polityce transportowej... program rozwoju bedzie niezwykle kapitatochtonny
i kosztowny zaréwno dla panstwa, samorzadow, jak i uzytkownika (poprzez konieczne obcigzenia
podatkowe oraz bezposrednio ponoszone koszty: optaty za korzystanie z autostrad, wysokie taryfy
w komunikacji zbiorowej). Ma skutkowac — i to juz w najblizszym czasie — poprawg standardu po-
drézy, co wydaje sie watpliwe. Program podany w Polityce... wymagatby znacznego zwielokrotnie-
nia naktadéw w stosunku do stanu istniejgcego, co stawia pod znakiem zapytania jego realnosc.
Nadmiernie optymistyczna jest wiara, ze znajdg sie znaczne, satysfakcjonujgce $rodki nie tylko na
utrzymanie i modernizacje infrastruktury i taboru (ktorych dzi§ brak), ale takze na istotny jej rozwdj.
Polityka transportowa proponuje poéjscie szerokim frontem inwestycyjnym prawie we wszystkich
gateziach transportu. Zatamanie sie tych zamierzen moze utorowa¢ droge dla scenariusza konty-
nuacji trendu, czyli promocji zywiotowego, w istocie niekon-
trolowanego rozwoju systemu transportu, niszczacego Sro-
dowisko. Konieczny jest zatem program bardziej selektywny,
powstrzymujacy proces degradacji infrastruktury i Srodowi-
ska, zapewniajgcy niepogarszanie sie standardu podrozy.

Dokument Polityka transportowa...
z 1995 roku jest niezgodny z
Polityka ekologiczna..., konwen-
cjami miedzynarodowymi
zwiazanymi z ochrona srodowiska,

z wcze$niejszymi i najnowszymi
sugestiami Banku Swiatowego, z
wnioskami z konferencji i
tematow prowadzonych przez
OECD i ECMT (Europejska
Konferencja Ministrow
Transportu).

Nie mozna sie powotywac¢ na ogolng spoteczng akcep-
tacje proponowanego w Polityce transportoweyj... programu.
Trudno, aby spoteczenstwo nie akceptowato programu,
w ktérym mowi sie ze ,ma byé dobrze” (swoboda wyboru
$rodka lokomocji, poprawa wydajnosci infrastruktury, popra-
wa standardu podrézy, poprawa $rodowiska). Deklaratyw-
no$¢ tego programu nie zapewnia jeszcze jego realizacji.

Dokument Polityka transportowa... z 1995 roku jest niezgodny z Politykg ekologiczna...”,
konwencjami miedzynarodowymi zwigzanymi z ochrong $rodowiska, z wczes$niejszymi i najnow-

*% Nie usprawiedliwia tego fakt wytgczenia transportu w miastach z gestii MTIGM. Jest to niespotykane w Europie.
%% Zwrécit uwage na to Sejm RP podejmujac uchwate o potrzebie harmonizacji polityki transportowej z ekologiczng

(patrz przypis 35).
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szymi sugestiami Banku Swiatowego, z wnioskami z konferencji i tematéw prowadzonych przez
OECD i ECMT. Rzadowa Polityka transportowa... formujac przysztg strukture systemu transportu
nie uwzglednita:

dopuszczalnych obcigzen srodowiska przez transport,

kosztéw zewnetrznych transportu,

rzeczywistych kosztow realizacji polityki dla uzytkownika, samorzadéw i panstwa,
uwarunkowan wynikajgcych z terenochtonnosci, energochtonnosci i wypadkowosci w trans-
porcie,

koniecznosci redukcji potrzeb podrézowania i pracy przewozowej (ograniczanie popytu na
transport, szczegdlnie samochodowy),

uwarunkowan polityki przestrzennej (rozwoju osadnictwa),

petnego bilansu przyrostu i utraty miejsc pracy w zwigzku z realizacja tej polityki,

skutkow zaktécen funkcjonowania gospodarek i spotecznych wigzi lokalnych,

utraty réznorodnosci biologicznej na wszystkich poziomach od genowego po krajobrazowy.

W efekcie ten kierunek rozwoju gospodarczego przyczynia sie i jezeli nadal bedzie realizo-

wany moze doprowadzi¢ w dziale transport do:

9-krotnego przekroczenia krytycznego z punktu widzenia ekorozwoju — poziomu emisji tlen-
kéw azotu; jest to 5-krotne przekroczenie w stosunku do uchwalonej przez Sejm RP w maju
1991 roku Polityki ekologicznej panstwa,

prawie 4-krotne przekroczenie krytycznego — z punktu widzenia ekorozwoju — poziomu emisji
dwutlenku wegla,

okoto 2,5-krotne wyzszg energochtonno$¢ transportu w stosunku do krytycznego z punktu
widzenia ekorozwoju poziomu,

znaczacy wzrost przestrzeni zajmowanej przez infrastrukture transportowa gdyz samochéd
potrzebuje jej co najmniej 10-krotnie wiecej (na osobe) niz transport zbiorowy.

Efekty takiej polityki juz sg widoczne, co obrazuje tabela 1.

Tabela 1
Emisja zanieczyszczen powietrza z transportu 1991-1997 (tys. ton)®
Wyszczegolnienie 1991 1997 Zmiany
(w procentach)

CO, 27641 36186 + 30,9
Metan 8,38 987 +i11.8
Podtlenek azotu 1,46 2,04 +284
VOC 3201 290,8 -92
Tlenki azotu 445 8 440,7 -1.1

Szerokie zaprezentowanie powyzej polityki jest o tyle wazne, ze formalnie nadal ona obo-

wigzuje, ale co jest wazniejsze, jest ona zgodna z prowadzong od 1990 roku politykg gospodarczg
kraju, w ktorej przemyst motoryzacyjny i sama motoryzacja majq by¢ istotnymi mechanizmami
wzrostu gospodarczego i budowania gospodarki rynkowej. Stad tak wiele preferencji i ulg podat-
kowych dla duzych i uznanych na $wiecie firm (FIAT, Opel, Daewoo, Isuzu, Toyota) wchodzgcych
na polski rynek, czy w ramach specjalnych stref ekonomicznych lub poza nimi. Marzenia niekto-
rych politykéw o tym, aby Polska produkowata milion samochodéw rocznie sg tego najlepszym
dowodem.

8 Ochrona srodowiska 1999, GUS, Warszawa 1999.
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2.3.2. Zalozenia polityki transportowej... z 1999 roku

W pierwszej potowie 1999 roku Ministerstwo Transportu i Gospodarki Morskiej podijeto prace
nad nowg politykg transportowg na lata 2000-2015%'. Obecnie opracowane sq zatozenia, w ktorych
podjeto prébe kreowania bardziej zrownowazonego transportu, ale nie w sensie ekologicznym
(ekorozwojowym), lecz przez réwnoprawne traktowanie transportu, zwtaszcza drogowego i kolejo-
wego oraz zbiorowego i indywidualnego. Wazne, ze jest to pierwsza proba ukierunkowania aktyw-
nej polityki, a nie takiej, ktéra stara si¢ nadgza¢ za dynamicznie narastajgcym popytem. Sg to je-
dynie zatozenia przyjete przez Komitet Ekonomiczny Rady Ministrow, a nie petna polityka. Mimo
zdecydowanie bardziej proekologicznych rozwigzan proponowanych w tym dokumencie, nadal
brak w nim ilosciowo zdefiniowanych ram ekologicznych, w jakich moze rozwija¢ sie sektor trans-
portowy, bo dopiero wtedy mozna moéwi¢ o rzeczywistym réwnowazeniu racji srodowiskowych
z gospodarczymi i spotecznymi. W obecnej wersji, mimo zmian, nadal praktycznie dokument wy-
raza filozofie minimalizacji oddziatywan na $rodowisko. W ZatozZeniach polityki...:

e zwraca sie uwage na konieczno$¢ zmniejszania uzalezniania wzrostu gospodarczego od
transportochtonnosci,

e podkresla sie wage uwarunkowan ekologicznych,

e widzi sie koniecznos¢ wzmacniania roli regiondéw, powiatéw i gmin we wspdlnym rozwigzy-
waniu probleméw transportowych, zwtaszcza transportu zbiorowego na obszarach metropo-
litalnych,

e za priorytet uwaza sie wdrozenie programu restrukturyzacji kolei,

e przewiduje sie wsparcie transportu kombinowanego i telematyki,

e postuluje sie potrzebe szerokiej modernizacji uktadu drogowego z potrzebnymi obejsciami
drogowymi.

Istnieje jednak powazna obawa, Zze proponowana

Mimo niezakonczenia prac nad nowa it : ; o)
w Zafozeniach... aktywna polityka nie znajdzie mocnego

polityka transportowa, i niepoddania

jej jeszcze szerokiej konsultacji spo- przetozenia na polityke gospodarczg Rzadu, zwiaszcza
tecznej, a takze wbrew sugestiom w zakresie motoryzacji. Jednoczesnie tak samo jak to ma
Banku Swiatowego MTiGM podijeto miejsce w Polityce transportowey... z 1995 roku, Zatozenia...
jednostkowa decyzje o podpisaniu nie odnosza sie do analizy petnych kosztéow poszczegol-
uzgodnien z koncesjonariuszem na nych rozwiazan w transporcie, a zwtaszcza konsekwencii

budowe autostrady A-2. Swiadezy to | \\vnikajacych z budowy duzych przedsiewzigé infrastruktu-
T S e ralnych, takich jak autostrady. Brak takze poréwnania
efektywnosci proponowanych rozwigzan i oceny czy inne
rozwigzania niz proponowane w ZafozZeniach.. nie bylyby bardziej efektywne, gdyby uwzglednic
wszystkie koszty, a wiec koszty zewnetrzne i koszty traconego czasu przez podroznych. Zafoze-
nia... przewidujg realizacje programu budowy autostrad (w bardziej elastycznej formule niz opra-
cowanie z 1995 roku) cho¢ nie wiadomo w jakim wymiarze. W ramach integracji z UE przewidujg
docelowo petna realizacje zamierzen proponowang w TEN (Transeuropeen Network, Transeuro-
pejskie Korytarze Infrastrukturalne). Rozwigzanie te jest krytykowane za brak petnej oceny efek-
tywnoéci ekonomicznej, skutkéw spotecznych, zwiaszcza w zakresie zatrudnienia i niewykonanie
dla tej sieci strategicznej oceny oddziatywania na $rodowisko.

Dotychczasowy program budowy autostrad, ktérego nie podwazajg wspomniane ZafoZenia..,
a jedynie moéwig o korekcie formuty realizacji programu, jest ostro krytykowany w raporcie Banku
Swiatowego, w ktérym stwierdza sie, ze Wydaje sie wiec, ze nadszedt wtasciwy moment na zwe-
ryfikowanie przez Rzad harmonogramu, etapowania i wykonalno$ci catego programu budowy au-
tostrad, fgcznie z ekonomiczna, finansowg i Srodowiskowg wykonalno$cig autostrad A1 i A2 w ich
obecnej formie. Jednoczesnie eksperci banku zwracajg uwage na potrzebe opracowania innych
alternatywnych mozliwoéci zaspokojenia potrzeb transportowych, ktérych koszt jest o wiele nizszy.

81 Zatozenia polityki..., op.cit.
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Powotujg sie przy tym na doswiadczenia wegierskie, gdzie nastgpito bankructwo prywatnego kon-
cesjonariusza na autostradzie (M1) i przymusowa nacjonalizacja autostrady.®

Mimo niezakonczenia prac nad nowg polityka transportowg
i niepoddania jej jeszcze szerokiej konsultacji spotecznej, a takze
wbrew sugestiom Banku Swiatowego Ministerstwo Transportu
i Gospodarki Morskiej podjeto jednostkowag decyzje o podpisaniu
uzgodnien z koncesjonariuszem na budowe autostrady A-2. Swiad-
czy to o dwutorowosci postepowania. Z jednej strony méwi sie o ko-
niecznosci wypracowania nowej polityki transportowej, a z drugiej
decyzjami indywidualnymi realizuje sie Program budowy autostrad,

Wobec wystepujacych nie-
zgodnosci z zasadami roz-
woju zrownowazonego,
nieuwzglednienia niekt6-
rych waznych uwarunko-
wan oraz nieprzedstawienia
ekorozwojowej opgji trans-
portu w Polsce, konieczne

stato sie opracowanie alter-
natywne;j polityki transpor-
towej, realizujacej zasady
ekorozwoju.

ktory legt u podstaw Polityki transportowey... z 1995 roku, ktérg resort
chce zmieni¢. Realizowanie programu budowy autostrad w wymiarze
dokumentu 1995 roku oznacza nieuzasadniony wzrost konkurencyj-
nosci transportu drogowego w tych korytarzach, gdzie wystepujg

autostrady i linie kolejowe o znaczeniu co najmniej krajowym. Ozna-
cza to tworzenie trudniejszych warunkoéw do restrukturyzacji PKP.

2.3.3. Alternatywne podejscie do polityki transportowej

Wobec wystepujacych niezgodnoéci z zasadami rozwoju zréwnowazonego, nieuwzglednie-
nia niektérych waznych uwarunkowan oraz nieprzedstawienia ekorozwojowej opcji transportu
w Polsce, konieczne stato sie opracowanie alternatywnej polityki transportowej, realizujgcej zasady
ekorozwoju. Réznice w sposobie podejscia tradycyjnego i alternatywnego obrazuje rysunek 1.

Podejscie tradycyjne charakteryzuje sie proba nadazania za rosngcym popytem na ustugi
transportowe praktycznie na niego nie oddziatywujac. Punktem odniesienia sg przede wszystkim
wasko rozumiane koszty ekonomiczne, a w odniesieniu do kosztéw spotecznych i ekologicznych
poszukuje sie sposobéw ich minimalizowania w ramach dostgpnych srodkéw. W odmiennym po-
dejéciu nazywanym alternatywnym bardzo wazna role odgrywa oddziatywanie na zapotrzebowanie
na ustugi transportowe poprzez zarzadzanie popytem. Punktem odniesienia jest wielko$¢ zanie-
czyszczen jaka z dziatu transportu mozna odprowadza¢ do srodowiska oraz wielko$¢ zasobdéw
naturalnych (przede wszystkim energetycznych) jaka moze by¢ przeznaczona na dziatalno$¢ tego
sektora. Dopiero w tych ramach poszukuje sig rozwigzan, ktére sg gospodarczo i spotecznie ak-
ceptowalne. Pierwsze podejscie zwigzane jest z tradycyjnym wzrostem gospodarczym, a drugie
wynika z zasad rozwoju zrownowazonego.

82 Polska — priorytety..., op.cit.
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Rysunek 1.
Poréwnanie dwéch sposobéw podejscia do polityki transportowe;j

Tradycyjny:

2

W jaki sposob przemiescic¢ tadunki lub osoby z punktu A do B i odwrotnie
aby byto to najbardziej efektywne ekonomicznie, a koszty spoteczne
i ekologiczne zostaty zminimalizowane?

Alternatywny:

Vi

Co zrobi¢ najpierw, aby nie byto konieczne przemieszczanie tadunkéw
i 086b z punktu A do B i odwrotnie?
Jezeli to przemieszczanie jest niezbedne, to w jaki sposéb przemiescié ta-
dunki lub osoby z punktu A do B i odwrotnie, aby nie tylko byto to ekono-
micznie efektywne i minimalizowato koszty spoteczne, ale takze nie powo-
dowato zaangazowania zasobéw naturalnych i odprowadzania zanieczysz-
czen do srodowiska wiekszego niz kwoty przeznaczone na dziat transport?
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3.
EKOROZWOJOWE PROBLEMY
POLITYKI TRANSPORTOWE]J

3,
Problemy ekologiczne

3.1.1. Zanieczyszczenie powietrza (tak zwane fadunki krytyczne)

dtem skazenia powietrza wszystkich rodzajéw ludzkiej aktywnosci, stanowigc powazne za-

grozenie zdrowia ludzkiego, zasobéw przyrodniczych i jako$ci materiatow. W europejskich
krajach OECD pojazdy samochodowe sg najwiekszym zrodtem skazenia $rodowiska: HC (50%),
NO, (50-70%), CO (okoto 80%). Dodatkowo pojazdy samochodowe sg najwiekszym emitorem
toksycznych zwigzkéw chemicznych nie podlegajacych regulagii prawnej, takich jak: 1,3-butadien,
benzen iliczne kancerogeny zwigzane z pytami. Ostatnie badania
wskazuja, ze te skazenia moga powodowac¢ nowotwory, przyspie- | Zanieczyszczenia powietrza

sza¢ $miertelno$c i dolegliwo$ci chorobowe ze strony uktadu odde- emitowane przez pojazdy
chowego.®® samochodowe sa najwiek-

i 4 : : b szym zrodlem skazenia
Ponad potowa Europejczykéw narazona jest na stezenie tro- powietrza wéréd wszystkich

posferycznego ozonu przekraczajace normy WHO. Skazenia po- rodzajéw ludzkiej aktywno-

Z anieczyszczenia powietrza emitowane przez pojazdy samochodowe sg najwiekszym zro-

chodzenia motoryzacyjnego — na przyktad ozon — rozprzestrzeniajq Sci, stanowiac powazne
sig daleko od miejsca powstania, nie respektujgc granic panstwo- zagrozenie zdrowia ludz-
wych. W wielu krajach OECD wysokie koncentracje troposferycz- | kiego, zasobéw przyrodni-

nego ozonu i kwasnych opadéw przez swéj coraz wiekszy udziat | ¢czychijakosci materiatéw.
niszczg obszary wiejskie, uznawane dotychczas za zdrowe, eko-
systemy lesne, niektore uprawy i materiaty. Udziat pojazdéw samochodowych w globalnej emisji
CO; na swiecie wynosi 20-25%; obok ozonu, CO, metanu stanowi gtéwng przyczyne zmian klima-
tycznych®. Gdy uwzgledni sie produkcje pojazdéw, budowe i utrzymanie drég to udziat samocho-
du w Swiatowej emisji CO, wyniesie 37%.

Pilnie potrzebne sg znaczne redukcje emisji zanieczyszczen powietrza w celu ochrony zdro-
wia ludzkiego, zasobéw przyrodniczych i Srodowiska miejskiego. Aby powstrzymaé postepujaca
degradacje $rodowiska konieczne jest zmniejszenie stezen i iloéci zanieczyszczen powietrza poni-
zej krytycznego poziomu okreslonego przez tak zwane tadunki krytyczne. Jest to maksymalna
ilosC zanieczyszczen, jaka moze by¢ tolerowana przez ekosystemy, bez wywotywania w nich
zmian negatywnych lub prowadzacych do ich zniszczenia. Biorgc pod uwage badania naukowe,
ustalenia dokumentéw rzgdowych i miedzynarodowe konwencje ekologiczne przyjeto nastepujgcy
poziom tak zwanych tadunkoéw krytycznych dla Polski w dziale transportu®:

%3 Motor vehicle pollution — reduction strategies beyond 2010, OECD, Paris 1995.
® Ibidem; R.Petersen i inni, Transport and environment in the Baltic sea area, Study under Contract of Working
Group 2 on behalf of the Baltic sea Conference of Ministers of Transport, Ecological Economic Research Institute,
Wugspertai 1993.
Critical loads for air pollutants, Report of the Third International NGO Strategy Seminar on Air Pollution Goteborg,
Sweden, April 10-12.1992; Czwarte seminarium strategiczne ochrony powietrza europejskich organizacji pozarzado-
wych, Goteborg 28-30 kwiecien 1995.
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e osiggniecie przynajmniej 90% ograniczenia emisji tlenkéw azotu w poréwnaniu do poziomu
z 1980 roku, czyli wartosci 46 tys. ton rocznie;

e osiggniecie przynajmniej 75% ograniczenia emisji lotnych zwigzkéw organicznych (weglo-
wodoréw) w poréwnaniu do poziomu z 1980 roku, czyli wartosci okoto 100 tys. ton rocznie;

e osiggniecie przynajmniej 50% ograniczenia emisji dwutlenku wegla w poréwnaniu do pozio-
mu z 1993 roku, czyli wartosci 13 950 tys. ton rocznie®.

Jednoczes$nie w wyniku zaktadanych redukcji emisji tlenkow azotu i lotnych zwigzkéw orga-
nicznych uzyska sie efekt ograniczenia stezenia ozonu troposferycznego o 80% w stosunku do
1980 roku.

3.1.2. Energochtonnos¢

Problem ograniczenia zuzycia energii ma kluczowe znaczenie w polityce transportowe;
i ekologicznej. W transporcie, gtéwnie z powodu masowej motoryzacji, nastepuje systematyczny
wzrost zuzycia energii, podczas gdy w innych sektorach gospodarki zuzycie energii maleje. Jed-
noczesnie 7% $wiatowej populacji posiada samochody, ale ta cze$¢ zuzywa az 40% $Swiatowych
zasobow ropy. Transport zuzywa przeszto 30% globalnej energii, przy czym w krajach OECD az
67% paliw ptynnych, z czego na transport drogowy przypada 83-85% (gtéwnie samochody osobo-
we). W krajach rozwinietych zaledwie 2-3% energii zuzywanej przez caty transport zuzywa kolej,
aw USA 0,6%. W krajach OECD zuzycie energii w transporcie wzrastato od 1973 roku $rednio-
rocznie o 2%. W krajach Unii Europejskiej transport zuzywa wiecej energii niz tamtejszy przemyst.
Konieczno$¢ ograniczenia zuzycia energii wynika z jednej strony z konieczno$ci rozwigzania pro-
blemu efektu cieplarnianego i skazen, a z drugiej strony —
z faktu wyczerpywania sie $wiatowych zasobéw ropy. Przewi-
duje sie, ze przy obecnym poziomie konsumpcji, Swiatowe
zasoby ropy wyczerpig sie okoto 2050 roku.®’

W transporcie, gléwnie za sprawa
masowej motoryzacji, wystepuje
systematyczny wzrost zuzycia
energii, podczas gdy w innych

sektorach gospodarki zuzycie Unia Europejska w Zielonym dokumencie podaje — przy
energii maleje. Jednoczesnie 7% uwzglednieniu wskaznika napetnienia, pojemnosci silnika
Swiatowej populacji posiada sa- samochodu, rodzaju kolei i innych érodkéw transportowych —

mochody, ale ta czesC zuzywa az ze tradycyjna kolej jest co najmniej dwukrotnie mniej energo-
4% Swiatowyth zasahow, ropy. chtonna niz samochdd. Tego nie mozna powiedzie¢ o TGV,

ktére jest minimalnie mniej energochtonne od samochodu
osobowego. Autobus jest 2-, a rower 22-krotnie mniej energochtonny niz samochod®. Czlowiek
wazacy 70 kg zuzywa 0,14 MJ/km jako pieszy i 0,035 MJ/km gdy jedzie rowerem o wadze 20 kg,

% Wyliczenia te wynikaja z prac prowadzonych w ramach grupy roboczej OECD, o ktérych wczeéniej pisano. Zato-
zono w nich, ze w krajach zachodnich powinna nastapi¢ redukcja CO2 o 80% a w krajach Europy Srodkowej 0 50%
w stosunku do roku odpowiednio 1990 i 1993. Do podobnych warto$ci mozna doj$¢ analizujac wyniki prac powadzonych
w ramach kampanii Friends of the Earth Ku Europie ekorozwoju, w ktérych przyjeto za IPPC, ze w 2050 roku wielkos¢
emisji na glowe mieszkarnca winna wynosi¢ 1,0-1,2 ton COz rocznie, jezeli na kuli ziemskiej bedzie okoto 10 mld ludzi.
Przyjmujac, ze w Polsce w 2050 roku bedzie 45 min oséb, a dla transportu bedzie pozostawione 30%, to emisja z tego
dziatu winna wynosié 13,5-16,2 min ton CO,. Patrz: M.Carley, P.Spapens Sharing the World. Sustainable Living & Glo-
bal Equity in the 21% Century, Earthscan, London 1998. Wartosci podane wyzej s zdecydowanie nizsze niz wynikajg z
ustalen z Kioto, wedtug ktérych Polska w latach 2008-2012 moze zwiiekszy¢ emisje do blisko 11 ton na mieszkanca.
Ustalenia z Kioto sa silnie krytykowane przez naukowcow i organizacje ekologiczne z catego $wiata, ktore majq Swia-
domos¢, ze podjete dziatania nie przyczynia sie do ustabilizowania zmian klimatycznych na kuli ziemskiej i bedg musiaty
by¢ zweryfikowane.

67 S.Meyers, L.Schipper, J.Salay, Energy use in Poland: analysis of trends and international comparison, Lawrence
Berkeley Laboratory University of California, Berkeley 1993; Research proposal for a carfree city, Summary of the final
report prepared by Tegnoser Commission of The European Communities DG XI- B3, Brussel 1993; Petersen i inni,
Transport and environment in the Baltic sea area, Study under Contract of Working Group 2 on behalf of the Baltic sea
Conference of Ministers of Transport Ecological Economic Research Institute, Wuppertal 1993; Eurostat report shows
transport ahead of industry on ,unsustainable” energy use, The News Sheet of The European Federation For Transport
and Environment No 52, October 1996.

% Francuska kolej wysokich predkosci.

8 EC Commission (1992), A Community strategy..., op. cit.
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tymczasem jako uzytkownik samochodu w obszarze silnie zabudowanym zuzywa 2,8 MJ/pasa-
zerokilometr, a w pozostatych obszarach zurbanizowanych 1,8 MJ/pasazerokilometr’.

Energochtonnos$¢ polskiego transportu oszacowali amerykanscy eksperci’': kolej zuzywa
0,35 MJ/pasazerokilometr i to jest warto$¢ zblizona do zachodnioniemieckiej w latach 1980-tych
przy 75% wykorzystaniu oferowanych miejsc. Wedtug IPCC energochtonno$¢ polskich kolei to
0,32-0,83 MJ/pkm, a samochodu 1,3 MJ/pkm co oznacza, ze polska kolej jest od 4 do 1,57 razy
mniej energochtonna od samochodu osobowego. Natomiast miejska komunikacja zbiorowa jest
przeszto 3-krotnie mniej energochtonna niz samochoéd osobowy przy poréwnywalnoéci komunikacji
autobusowej i tramwajowej72.

Biorac pod uwage powyzsze przyktady i doswiadczenia oraz znajgc specyfike transportu
w Polsce zuzycie przez ten dziat energii nie powinno przekracza¢ 200 mid MJ rocznie co odpo-
wiada poziomowi tadunkéw krytycznych zapisanych w rozdziale 4.2. Dla poréwnania, Holendrzy’
oszacowali konieczno$¢ ograniczenia zuzycia energii dla ruchu pasazerskiego blisko 3-krotnie
w okresie 1984-2010. W dokumencie Komisji Brundtland z 1987 roku stwierdzono we wnioskach
konieczno$¢ ograniczenia zuzycia paliw przez kraje uprzemystowione co najmniej o 50%"*.

3.1.3. Halas

Okoto 80% wszystkich zagrozen akustycznych w $rodowisku stanowi zagrozenie hatasem
drogowym, ktéry w obszarach zurbanizowanych stat sie powszechny. Wedtug szacunkowych da-
nych okoto 16% ludnosci krajow OECD musi znosi¢ hatas o dzien-

nym poziomie przekraczajgcym 65 dB(A). Dotyczy to okoto 130 min

Wedtug prognoz Instytutu { ks i il 7e
mieszkancéw (na poczatku lat siedemdziesigtych — 100 min)™.

Transportu Samochodowe-

go w razie braku dziatah W wielu rejonach miast poziom ten osiggnat juz 70 dB(A). Ponad
ograniczajacych emisje potowa populacji jest narazona na poziom hatasu przekraczajacy 55
hatasu w 2010 roku juz dB(A). W drugiej potowie lat dziewiecdziesigtych w Polsce hatasem

ponad 60% ludnosci, w tym | drogowym jest zagrozonych okoto 9 min mieszkancéw miast i okoto
az 90% mieszkancéw miast | 4 5 min mieszkancéw wsi. Natomiast hatasem kolejowym jest zagro-
bedzie narazone na poziom | ;onych okoto 1 min o0sob™. Wediug prognoz Instytutu Transportu
hatasu powyzej 60 dB(A). Samochodowego w razie braku dziatan ograniczajgcych emisje hata-

su w 2010 roku juz ponad 60% ludnosci, w tym az 90% mieszkancow
miast bedzie narazone na poziom hatasu powyzej 60 dB(A). Wplyw hatasu na ludzi jest bardzo
rozny poczynajgc od pogorszenia samopoczucia i efektéw stresogennych, po zaburzenia stuchu
czy reakcji fizjologicznych. Hatas powoduje miedzy innymi zaburzenia snu, bywa przyczyng cze-
sciowej lub catkowitej utraty stuchu. Badania naukowe dowodzg, ze hatas jest przyczyng wzrasta-
jacego uzycia srodkéw uspokajajgcych i nasennych. Moze réwniez powodowac fizjologiczne zabu-
rzenia w organizmie, jak podwyzszenie cisnienia krwi czy choroby uktadu krazenia’’. Ciezki trans-
port przez drgania i wibracje przyczynia sie do zagrozen obiektéow budowlanych, zwtaszcza jest to
grozne dla budowli zabytkowych.

" M.Renner, Creating sustainable jobs in industrial countries, in: State of the World World watch Institute, Was-
hington DC 1992.

. S.Meyers, L.Schipper, J.Salay, Energy..., op. cit.

2 A.Rudnicki i inni, Ekspertyza Komitetu Transportu PAN, Obstuga komunikacyjna w obszarach zurbanizowanych w
Polsce, Zatacznik 1 — Stanowisko grupy roboczej Dyrekcji Srodowiska OECD oraz Europejskiej Konferencji Ministréw
Transportu dotyczgce kwestii: Podroze miejskie a zrdwnowazony rozwoj, Zeszyty SITK nr 30, Krakow 1994.

3 The Netherlands..., op. cit.

o Transport and the environment in the Baltic sea area, Conference of the Ministers of Transport a Baltic sea area
countries1993.

’® B.Pawlowska, Transport drogowy a Srodowisko naturalne, ,Przeglad komunikacyjny” 1995, nr 12.

. Raport Panstwowej Inspekcji Ochronmy Srodowiska. Stan srodowiska w Polsce. Warszawa 1998.

s B.Pawtowska..., op. cit.
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3.2,
Problemy spoteczne

3.2.1. Wplyw na zdrowie

Wigkszo$¢ sposrdd najbardziej szkodliwych zanieczyszczen z pojazdéw mechanicznych
trafia do organizmu wraz z wdychanym powietrzem, dzieki czemu dostajg sie gteboko do ptuc po-
wodujgc zniszczenie delikatnych komoérek. Na przyktad ozon, ktéry jest bardzo silnym utleniaczem,
niszczy komorki $cianek ptuc powodujac przedostawanie sie ptynéw do ptuc. Pewne grupy osob
sq bardziej narazone na szkodliwy wptyw zanieczyszczenia ozonem: osoby ponizej 25 roku zycia,
a w szczegoélnosci dzieci, osoby cierpigce na astme oraz 10% ogdlnej populacji, ktére z niezna-
nych przyczyn sg dwukrotnie bardziej niz pozostate osoby podatne na szkodliwe dziatanie ozonu.

Pyty zawieszone w powietrzu stanowig réwniez czynnik potegujacy dolegliwosci zwigzane
z réznymi chorobami. Ogélnoeuropejskie badania dowiodty, ze powodujg wzrost liczby hospitaliza-
cji osob cierpigcych na astme oraz przewlekte choroby ptuc. Moga prowadzi¢ jednoczesnie do
zaktécen pracy ptuc oraz potrzeby zazywania wiekszych dawek lekarstw przez astmatykow. Wigzg
sie réwniez ze wzrostem dolegliwosci uktadu oddechowego, na przyktad przeziebien, bolow gardta
i zapalenia zatok.

Smog powstajacy w zimie tgczony jest z szeregiem dolegliwosci zdrowotnych objawiajgcych
sie, miedzy innymi, przez czestsze przyjecia osob cierpigcych do szpitali, wiekszg czestotliwosc
wystepowania choréb uktadu oddechowego, wzmozong nieobecno$¢ w pracy, a nawet wzrost
$miertelnosci.

Miedzynarodowe Centrum Badan nad Nowotworami przy Swiatowej Organizacji Zdrowia
ocenia, ze niektére rodzaje zanieczyszczen wystepujgcych w spalinach samochodowych sg rako-
tworcze. Za szczegolnie szkodliwe dla zdrowia uwaza sie benzen i czgsteczki powstajace przy
spalaniu paliwa. Stwierdzono bezposredni zwigzek pomiedzy zanieczyszczeniem benzenem
a wzrostem zachorowalnosci na raka. Wedtug niektorych ekspertéw nie ma bezpiecznego pozio-
mu skazenia powietrza benzenem. Obecne paliwa uznano za produkty o nieakceptowanym po-

ziomie toksycznosci i konieczne jest, aby rafinerie ograniczyty w nich po-

ziom benzenu i innych weglowodoréw aromatycznych.

Gerald Jones z Ministerstwa Zdrowia Wielkiej Brytanii zwrécit uwa-
ge na relacje pomiedzy wysokimi koncentracjami dwutlenku azotu a
wzrostem $miertelnosci. Tlenki azotu tatwo rozpuszczajg sie we krwi i
przez to gteboko penetrujg do ludzkiego organizmu, stajac si¢ powodem
dolegliwosci uktadu oddechowego, a wedtug ostatnich doniesienn mogg
dziata¢ rakotwérczo.

Tlenek wegla emitowany w spalinach taczy sie z hemoglobing za-

Badacze z Uniwersyte-
tu Kalifornijskiego
oszacowali, ze z powo-
du spalin corocznie
umiera w USA 70 000
ludzi. Z szacunkéw
WHO wynika, ze w
Europie umiera rocznie
80 000 ludzi na choro-

by wywotane skaze-
niem powietrza przez
ruch samochodowy.

wartg we krwi i utrudnia jej prawidtowe krazenie, co powoduje dolegliwo-
$ci uktadu krazenia, serca, centralnego uktadu nerwowego. Najczestszym
symptomem obecnosci tlenku wegla s bole gtowy, ale do$¢ powszechne

sq przypadki nagtej $mierci spowodowanej tym gazem.

Poziom zanieczyszczen réznymi substancjami wzrasta réwnoczesnie, wiec trudno jest oce-
ni¢ jednoznacznie, ktéra z nich powoduje najwieksze szkody. Badania wykazaty zwigzek pomigdzy
podniesionym poziomem zanieczyszczen dwutlenkiem azotu, a wystepowaniem kaszlu i prze-
krwien u dzieci oraz spotegowaniem trudnos$ci w oddychaniu wsréd oséb cierpigcych na astme.
Przeprowadzono réwniez badania, ktore wskazujg, ze mieszkancy terenow zlokalizowanych
w poblizu drog, gdzie wystepuje wysoki poziom dwutlenku azotu, sg szczegélnie narazeni na dole-
gliwosci uktadu oddechowego.
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Ruch samochodowy jest nie tylko odpowiedzialny za wysokie stezenie zanieczyszczenia
powietrza w miastach i w poblizu drég, ale emisja zanieczyszczen odbywa sie na poziomie ulic,
a doktadniej na poziomie oddychania. W miejscach, takich jak: ruchliwe drogi, podziemne i nad-
ziemne parkingi samochodowe, tunele i okolice stacji benzynowych, poziom zanieczyszczenia
powietrza moze by¢ kilkudziesigciokrotnie wyzszy niz érednia dla catych obszaréw miejskich. Po-
ziom substangji lotnych pochodzenia organicznego oraz dwutlenku azotu wewnatrz samochodéw
kilkakrotnie przewyzsza ich poziom w otoczeniu.

Badacze z Uniwersytetu Kalifornijskiego oszacowali, ze z powodu spalin corocznie umiera
w USA 70 000 ludzi. Z szacunkéw WHO wynika, ze w Europie umiera rocznie 80 000 ludzi na cho-
roby wywotane skazeniem powietrza przez ruch samochodowy.

3.2.2. Zagrozenie wypadkami

Najpowazniejszym zagrozeniem w transporcie sg wypadki, przy czym zréznicowanie pomie-
dzy réznymi rodzajami transportu jest znaczne. Najwieksze zagrozenie stanowi masowa motory-
zacja. Nie jest to wytacznie problem braku autostrad, na ktérych statystycznie

Okazuie sie, ze jest mniej wypadkoéw, lecz istotnej cechy ruchu samochodowego, ktéry sta-

samochéd osobo- nowi najpowazniejsze zagrozenie zdrowia i zycia. W przecigtnym roku trans-
wy jest 30-krotnie port drogowy zabija na $wiecie 250 000-500 000 oséb i pozostawia kilka mi-
bardziej niebez- lionow rannych. W naszym kraju wskazniki zagrozenia sg 3-4-krotnie wigksze
pieczny niz kolej niz w krajach Unii Europejskiej. W Polsce corocznie ginie na drogach kilka

i 10-krotnie bar- tysiecy osob (w 1998 roku 7080), a rannych pozostaje kilkadziesiat tysiecy
dZ'el_ ."'ebeZP'eCZ‘ osob (w 1998 roku 77.560). Szacunkowe straty z powodu przedwczesnych
Sy SHE . zgonéw, inwalidztwa i absencji chorobowej liczone w wielkosci niewytworzo-

nego dochodu narodowego przewyzszajg wielkos¢ wydatkow budzetu na
opieke zdrowotng i pomoc spoteczng. Do tych strat nalezy réwniez doliczy¢ koszty leczenia, zasit-
kow chorobowych, rodzinnych i koszty pogrzebu. Ogolne straty finansowe w Polsce spowodowane
wypadkami i kolizjami drogowymi szacowano w 1998 roku na 30 mid PLN’®. W krajach OECD
szacuje sie koszty wypadkéw na 2% PNB, a w kwotach bezwzglednych, na przyktad Holandii — 6
mid guldenéw rocznie™.

Teufel® poréwnat zagrozenie wypadkami powodowane przez rézne srodki transportu. Oka-
zuje sie, ze samochod osobowy jest 30-krotnie bardziej niebezpieczny niz kolej i 10-krotnie bar-
dziej niebezpieczny niz autobus. Liczba zranionych na miliard tonokilometrow przedstawia si¢ na-
stepujaco: kolej — 10, samochody cigzarowe — 248. W Polsce wskazniki zabitych na 100 milionow
pasazerokilometrow + tonokilometrow wynosza: 0,76 — w przypadku kolei, 45,6 — w przypadku
transportu drogowego. Wskazniki zabitych + rannych na 100 milionéw pasazerokilometrow + to-
nokilometréw wynosza: 3,3 —w przypadku kolei, 423 — w przypadku transportu drogowego.

3.2.3. Przestanki uzywania samochodow

Samochéd osobowy spowodowat rewolucje w swiadomosci spotecznej. Badania przeprowa-
dzone w Austrii wskazaly, ze wielu uzytkownikéw samochodu osobowego nie potrafi uzasadnic
celowosci jego uzytkowania zamiast roweru czy tez komunikacji zbiorowej. Z kolei inne zrodta
wskazujg’', ze samochod spowodowat pojawienie sie nowych bardzo subiektywnych odczu¢ jego

78 Dane Centrum Bezpieczenstwa Ruchu Drogowego Instytutu Transportu Samochodowego, 1999 rok.

79 A Rudnicki i inni, Ekspertyza Komitetu..., op.cit.

8 | Teufel. Die zukunft des autoverkehrs, Bericht nr 17 Umwelt und Prognose Institut (UPI), Heidelberg 1989.

8 Research proposal for a carfree city, Summary of the final report prepared by Tegnoser Commission of The Euro-
pean Communities DG XI- B3, Brussel 1993.
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uzytkownika. Sg to: poczucie wolnosci, zaspokojenie marzenia, spetnianie przyjemnosci, poczucie
niezaleznosci, poczucie predkosci, snobizm. Doznania te w sposob niezwykle efektywny wykorzy-
stujg reklamujgcy samochody. Nie mozna ich racjonalnie skwantyfikowaé celem modelowania
ruchu. Racjonalne czynniki nie mogq dotrze¢ do $wiadomosci spotecznej, stad duzg role ma sys-
tem edukacji.

3.3
Problemy spofeczne i gospodarcze

3.3.1. Zatloczenie (kongestia)

Kongestia jest $cisle zwigzana z ruchem samochodowym i w skrajnych przypadkach rozcia-
ga godzine szczytu nawet do 14 godzin. Poczatkowo myslano, ze zapewnienie wiekszej przepu-
stowosci trwale rozwigze ten problem. Okazato sig jednak, ze poprawa nastepuje czasowo, przy
czym pomimo budowy nowych drég kongestia nadal narasta. Najtrudniejsze problemy wystepujg
na obszarach zurbanizowanych, ale nie brakuje ich rowniez na obszarach zamiejskich, przyktado-
wo w okresie urlopéw. W Los Angeles az 2/3 centralnej powierzchni miasta przeznaczono dla sa-
mochodu, a mimo to problem korkéw nie zostat rozwigzany. Wielka terenochtonnos¢ samochodu
powoduje, ze zaledwie 11% udajacych sie do pracy samochodem w Londynie zajmuje 90% po-
wierzchni placéw i ulic. Potowa amerykanskich przedsiebiorstw ocenita, ze warunki poruszania sie
po 13 najwiekszych miastach USA wptywajg destrukcyjnie na samopoczucie pracownikéw, ich
wydajnos¢, punktualnos¢ i emocje. Szacunki OECD moéwia, ze przez ostatnie 20 lat w gtéwnych
miastach krajéw OECD predkosci spadty o 10% mimo wielorakich dziatan technicznych majacych
na celu poprawe warunkéw ruchu. W niektérych miastach europejskich $rednie predkosci
w szczycie ruchu sg mniejsze niz w czasach, gdy funkcjonowat ruch konny.*

Problem kongestii nie jest ograniczony wytacznie do miast, o czym $wiadczy brak przepu-
stowosci na autostradach niemieckich. W USA 49% autostrad jest zattoczonych, a 42% ruchu od-
bywa sie w ztych warunkach, cho¢ sie¢ drogowa jest w tam wyjatkowo

bogata i liczy az 6 242 177 km drog i 82 279 km autostrad. Opéznienia
w ruchu w 1987 roku spowodowane korkami drogowymi w USA obli-
czono na 2 miliardy pojazdogodzin i byty one wigksze o 60% w sto-
sunku do 1984 roku. Prognozy do 2005 roku przewiduja 500% wzrost
opoznien, co oznacza straty 10 miliardow pojazdogodzin i 6-krotny
wzrost kosztow z tego tytutu. W Holandii czas stracony w wyniku kon-
gestii na gtéwnej sieci drogowej wzrést z 23,8 milionéw pojazdogodzin
(35,5 milionébw osobogodzin) w 1985 roku do 32,5 milionéw pojazdo-
godzin (45,5 milionéw osobogodzin) w 1989 roku. W Wielkiej Brytanii
mimo budowy nowych drog, kongestia do 2010 roku wzroénie o 14%,
przy spadku $redniej predkosci o 5%. Gdyby zwiekszy¢ wydatki na
budowe drég o potowe, to kongestia wzrostaby o 7%, a predkosc spa-
dtaby 0 3%. Postulowana 50% redukcja wydatkéw na drogi bez dziatan
alternatywnych spowodowataby wzrost kongestii 0 23% i spadek pred-
kosci 0 9%. Kongestia szczegodlnie grozna jest dla naziemnej komuni-
kacji zbiorowej (autobusy, tramwaje), gdyz powoduje nieregularnosc

W Wielkiej Brytanii, mimo
budowy nowych drég,
kongestia do 2010 roku
wzrosnie o 14%, przy
spadku sredniej predkosci
o 5%. Gdyby zwiekszy¢
wydatki na budowe drég
o potowe to kongestia
wzrostaby o 7% a pred-
kos¢ spadtaby o 3%. Po-
stulowana 50% redukcja
wydatkéw na drogi bez
dziatan alternatywnych
spowodowataby wzrost
kongestii 0 23% i spadek
predkosci o 9%.

jej kursowania, co zniecheca pasazeroéw do jej ustug. Spadek liczby pasazeréw powoduje z kolei
spadek czestotliwosci kursowania, a to kolejny odptyw pasazeréw do takiego stopnia, ze utrzymy-
wanie komunikacji zbiorowej staje sie nieoptacalne i lini¢ trzeba zamkng¢. W najnowszych propo-
zycjach dla Wielkiej Brytanii, wszedzie gdzie wystepuje znaczacy ruch samochodowy o charakte-

®2 The citizens’ network, European Commission Green Paper, Brussels 1996.
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rze lokalnym, proponuje sie catkowite lub okresowe zamknigcie wjazdéw zamiast budowy nowych
drég lub poszerzania istniejacych. Postuluje sie takze ograniczenie funduszy na budowe autostrad
i nowych drég o potowe, a w zamian poprawe transportu zbiorowego wraz z catym pakietem re-
strykcji, szczegélnie finansowych, wobec samochodu®.

3.3.2. Rozprzestrzenianie sie miast

Transport wptywa w réznoraki sposéb na przestrzen. Zajmuje teren, ktory byt poprzednio
przeznaczony do innych celéw. Kazdy kilometr autostrady zajmuje 5-12 ha ziemi, wezet 16 ha
a infrastruktura dodatkowa 3-4 ha na 100 km autostrady. Transport wptywa na uzytkowanie prze-
strzeni. Przez poprawienie dostgpnosci, na niektérych obszarach nowa infrastruktura lub popra-
wiona obstuga moze prowadzi¢ do nowego zagospodarowania przestrzeni w postaci: terenéw
handlowych, przemystowych, mieszkaniowych i innych aktywnosci, ktére pierwotnie nie bylty tam
planowane. Takie wspétzalezno$ci mogg oddziatywaé w dwie strony: nowe aktywnosci generujg
ruch i wzmacniajg nacisk na poprawe transportu®.

Z pasa terenu o szerokosci 3,5 m moze w przecietych warunkach w ruchu miejskim skorzy-
sta¢ w ciggu godziny: 20 000 pieszych, 6000 rowerzystéw, 1200 pasazeréw samochodéw osobo-
wych, 12 000 pasazeréw autobusu lub tramwaju. Wzrastanie odlegtosci miedzy miejscem za-
mieszkania, a miejscem pracy spowodowane uprzemystowieniem, przy wzrastajgcej dostepnosci
samochodu doprowadzito do rozprzestrzeniania sie obszaréw zurbanizowanych i znacznego wzro-
stu potrzeb transportowych. W tym samym czasie zmniejszenie gestoéci obszaréw mieszkanio-
wych spowodowato trudnosci w zapewnieniu konkurencyjnej do samochodu komunikacji zbiorowe;
na tym obszarze. Zmiany w strukturze rodzin (mniejsze gospodarstwa domowe) oraz rozwéj pery-
feryinych centréow handlowych wzmacniajg te trendy. Transport zaczyna przejawia¢ negatywne
tendencje; dostep do mobilnosci kreuje dodatkowa mobilno$¢, ktéra czesto moze by¢ efektywnie
zaspokojona tylko przez samochdéd. Historyczna funkcja miast lokalizujgca aktywnosci w jednym
miejscu, a przez to ograniczajgca potrzebe podrézowania przeksztaicita sie w sytuacje, w ktorej
miejsca pracy, zamieszkania, rekreacji i zakupéw powodujg wzrost potrzeb podrézowania. Odby-
wa sie to wedtug zasady btednego samonapedzajacego sie kota: wzrost uzycia samochodu — roz-
proszenie obszarow mieszkaniowych — ograniczenie transportu publicznego, bo nieefektywny
w takiej sytuacji, potrzeba substytucji transportu zbiorowego przez dodatkowe uzycie samochodu
— promocja dalszego rozproszenia obszaréw mieszkaniowych — wzrost uzycia samochodu.

Istnieje jeszcze inny aspekt konsekwencji przestrzennych powodowanych przez samochod.
W europejskich miastach centrum jest szczegdlnie atrakcyjnym miejscem. Jednak wraz ze wzro-
stem uzytkowania samochodu jego atrakcyjno$¢ maleje, gdyz dostepnos$¢ centrum z powodu kon-
gestii spada. W konsekwencji miasto sie powieksza przesuwajgc swoje granice i ,pecznieje”
w wyniku powstawania nowych aktywnosci na jego obrzezach w nadziei, ze tam tatwiej bedzie
mozna dojecha¢ samochodem. Tymczasem powiekszenie obszaru miasta zwieksza réwniez dtu-
gos¢ podrozy, a to z kolei zwieksza nacisk na uzywanie samochodu poszerzajac obszar kongestii.
Czas podrozy w miastach w zasadzie nie ulega zmianie od starozytnego Rzymu po wspotczesny
Paryz. Zmieniajq sie tylko $rodki transportu, liczba podrézy, a przede wszystkim rosnie dtugosc
podrézy. Ze wzgleddéw na te konsekwencje przestrzenne konieczne jest zajecie sie dtugoscig po-
drézy®.

Ze wzgledu na znaczng terenochtonno$¢ samochodu, negatywny wptyw kongestii, wzrost
dtugosci i liczby podrézy, uzytkowanie samochodu musi podlega¢ ograniczeniom.

" Transport and the environment, Eighteenth report Royal Commission on Environmental Pollution, HMSO, London
1994.
i survey on living with the car, ,The Economist”, 1996, 22 June.
The citizens’ network..., op. cit.
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3.4.
Problemy gospodarcze

3.4.1. Transport a gospodarka

Transport jest dziatem tworzacym w sposéb bezposredni i posredni dochdéd narodowy
(w Polsce 3,9% PKB w 1991 roku, 6% PKB w 1994 roku i 5,7% w 1997 roku)ee. Sektor transportu
w krajach Unii Europejskiej partycypuje w granicach 6% w pomnazaniu dochodu narodowego
brutto (PKB) i zatrudnieniu ogétem, a dynamika jego rozwoju wykazuje szybsze tempo wzrostu niz
ogéiny poziom aktywnosci gospodarczej87. Transport stwarza mozliwosci wzrostu gospodarczego
kraju, zwtaszcza przez zwigekszanie zamoéwien w krajowym przemysle srodkéw transportu, prowa-
dzacych do wzrostu ich produkcji. Okoto 8,5 miliona ludzi w Unii Europejskiej jest zwigzanych
z transportem i przemystem wyposazajacym transport. Cata gospodarka zalezy od systemu trans-
portowego (klienci, zatrudnieni, dostawcy)®. W okresie powojennym transport (szczegélnie dro-
gowy) rozwijat sie szybciej niz wzrost PKB®®. Transport umozliwia zaréwno sprawne funkcjonowa-
nie catej gospodarki jak i spoteczenstwa, a przez to wptywa na rozwoj ogélnogospodarczy.

Straty spowodowane Role t.ranspor’t.u w gospodarce mozna ocenia¢ z réznych punk-
przez korki drogowe tow widzenia. Po pierwsze mozna ocenia¢ jego funkcjonalno$¢ po-
oszacowano w Wielkiej przez ocene sprawnosci przewozu 0so6b i tadunkéw. Niestety, w trans-
Brytanii na 10-15 porcie drogowym nie jest mozliwe zapewnienie tej sprawnosci, gdyz
miliardéw funtéw rocznie, | naturalng cechg jest kongestia, powodujaca straty gospodarcze.
a w Holandii na 1 miliard | Wstepna préba wyceny strat czasu pasazeréw komunikacji zbiorowej
guldendw przy czym w i indywidualnej (w samochodach) przeprowadzona w miastach w Polsce
zwiazku ze wzrostem w 1995 roku wykazata, ze na skutek kongestii utracono 870 min go-
;:ﬁ:':(:s(;tzo;gnmek;t’i? dzin, a koszty zatoréw ulicznych oceniono na 3 mid z*°. Kongestia i jej
moglyby ‘zzmsngqc, = ef.eifty ogranigzaja jako.é(:.Zycia i unicgiswiajq potencjat do kreowania
4 miliardéw guldenéw miejsc pracy i wzmocnienia konkurencji- . Wedtug szacunkéw Federal
rocznie. Highway Administration koszty zatoréw ulicznych w 1984 roku wynio-
sty w USA 9 miliardow dolaréw i ulegng 6-krotnemu zwigkszeniu do
2005 roku. The Texas Traffic Institute oszacowat, ze w 1988 roku

koszty kongestii w obszarach zurbanizowanych USA wyniosty przeszto 400 dolaréw na pojazd.
Natomiast w miastach pétnocno-wschodniego wybrzeza warto$¢ ta wzrasta do 750 USD. Z kolei
nieoficjalne szacunki US Office of Technology Assessment moéwig o kosztach kongestii réwnych,
a nawet wiekszych niz cafe roczne nakfady na drogi: federalne, stanowe, lokalne. The US General
Accounting Office informuje, ze straty produkcyjne z powodu kongestii drogowej kosztujg spote-
czenstwo 100 miliardow dolaréw rocznie. Kalkulacje tej instytucji wskazuja, ze przy obecnym
wskazniku wzrostu kongestia na drogach zwigkszy sig 3-krotnie w ciagu 15 lat, i to nawet gdyby
przepustowos$é drog zwigkszyta sie o 20%. Jednakze tak wielki wzrost przepustowosci jest mato
prawdopodobny ze wzgledu na trudnosci pozyskania niezbednych srodkow budzetowych®. Straty
spowodowane przez korki drogowe oszacowano w Wielkiej Brytanii na 10-15 miliardow funtow

% y acznie z gospodarka magazynowa i facznoscia. Rocznik statystyczny , GUS, Warszawa 1998.

% D.Rucinska, Europejski transport nie zaczeka, Problemy wigczenia Polski do europejskiego systemu transporto-
wego, czes¢ VI, Uniwersytet Gdanski, Sopot 1997.

The citizens’ network..., op. cit.

® Transport and the environment in the Baltic sea area, Conference of the Ministers of Transport a Baltic sea area
countries, 1993.

- Koszty i korzysci transportu zbiorowego i indywidualnego w miastach, IGPiK, Warszawa 1997.

* The citizens’ network..., op.cit.

92 M.D.Lowe, Back on track: The global rail revival, Worldwatch paper 118, Washington 1994.
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rocznie, a w Holandii na 1 miliard guldenéw, przy czym w zwigzku ze wzrostem ruchu do 2010
roku o 70% koszty kongestii mogtyby wzrosna¢ do 4 miliardéw guldenéw rocznie®.

Gdyby przyja¢ oszacowanie, ze koszt kongestii wynosi 2% produktu krajowego brutto, to
straty z tytutu kongestii siegaja 29% zyskow, jakie przynosi transport. Wydaje sie oczywiste, ze
kontynuowanie wzrostu ruchu doprowadzi do jeszcze powazniejszych probleméw ekologicznych
i zwigzanych z kongestig, a przez to wyeliminuje inne pozytywne efekty transportu®. Z drugiej
strony kongestia obniza atrakcyjnos¢ transportu drogowego i stymuluje wieksze zainteresowanie
transportem szynowym.

3.4.2. Motoryzacja, budowa drég a rozw6j gospodarczy

Nowsg infrastrukture w krajach OECD, w tym przede wszystkim autostrady, budowano, gdyz
spodziewano sie wptywu na rozwdj gospodarczy (wzrost produktywnosci). Celem tej polityki byto
ograniczenie czasu podrozy, jej elastyczno$¢ i dostawa towaréw w odpowiednim momencie.
W efekcie spoteczenstwo zaczeto wydawac wiecej pieniedzy na podroéze niz na inne typy kon-
sumpcji. W krajach OECD podrézowanie wzrosto o 30% podczas dwoch ostatnich dekad. Wiecej
niz potowa pracy przewozowej samochodéw w Europie Zachodniej jest zwigzana z wypoczynkiem
i zakupami. Analiza celéw podrézy samochoddéw w krajach wysoce zmotoryzowanych wskazuje,
ze wiekszo$¢ ruchu jest raczej konsekwencjg wysokiego dochodu niz warunkiem wstepnym suk-
cesu gospodarczego.

Wystepujg liczne trudnosci metodologiczne i praktyczne oceny wptywu, na przyktad auto-
strad transeuropejskich, na rozwéj gospodarczy, szczegolnie wszelkie uogélnienia utrudnia specy-
fika lokalna. Niektoérzy eksperci uwazajg, ze autostrady wywotujg efekt tunelowy, gdyz wptywajg na
ozywienie na swoich wlotach i wylotach, a pogarszajg sytuacje lub utrzymujg stan dotychczasowy
na obszarach przelotowych. Inni eksperci sg zdania, ze autostrady przynoszg korzysci ruchowi
samochodowemu na odcinkach silnie obcigzonych, natomiast nie dotyczy to catej sieci. Whitelegg
podwaza obiegowe przekonanie, ze drogi o najwyzszych parametrach, szczegoélnie autostrady,
majg istotny wplyw na rozwdj gospodarczy. Te sprzeczne opinie byty dyskutowane i ilustrowane
licznymi przyktadami, jednak nie uzyskano jednoznacznej odpowiedzi, gdyz brak jest dostateczne;
liczby badan makroekonomicznych, ankiet monograficznych i analitycznych konkretnych regionow.
Ustalenie stref wptywow wzdtuz autostrady przy wielkiej réznorodnosci regiondw, utrudnia ustale-
nie co do poczatkowego poziomu gospodarki, urbanizacji, industrializacji, turystyki, aktywnosci
lokalnych dziataczy gospodarczych.

W Polsce eksponuje sie znaczenie budowy autostrad jako nowych miejsc zatrudnienia.
Tymczasem z doéwiadczen zachodnich wynika, ze budowa autostrad generuje najmniej miejsc
pracy spoérod wszystkich publicznych inwestycji infrastrukturalnych. Wydajac 1 miliard marek
niemieckich na autostrady udato sie uzyska¢ 14-19 tysiecy miejsc pracy w poréwnaniu do 22 ty-
siecy w przypadku kolei i 23 tysiecy w wypadku lekkich systemow szynowychgs.

Z perspektywy takich krajow jak Austria i Szwajcaria jest zupetnie niezrozumiafe, ze Polska
wrecz zabiega o zwigkszenie tranzytu samochodowego i buduje w tym celu nawet autostrady pod-
czas gdy tranzyt ten jest zmorg, ekologicznym koszmarem i jest zwalczany wszelkimi sposobami.
Kilkakrotnie doprowadzito to juz do powaznych konfliktow miedzy Austrig a Wspoinotg Europejska.
Rozmiar tranzytu w pertraktacjach o przystapieniu Austrii do UE stanowif jeden z powazniejszych
punktéw spornych. Szwajcaria woli przetadowywac samochody na kolej i unikac zbednego tran-
zZytu samochodowego%. Bachmann przekonany jest, ze przynosza one wigcej strat niz korzysci

% EC Commission, A Community strategy..., op.cit.

% Transport and the environment..., op.cit.

% M.Renner, Creating sustainable..., op. cit.

% K.Bachmann, Czy Polska jest naprawde proeuropejska, ,Rzeczpospolita” 1996 nr 249 (4503).
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z tytutu optat tranzytowych. W Polsce natomiast Wystepuje mit spodziewanych korzy$ci z tranzytu
samochodowego®’.

Na miedzynarodowym seminarium®® nie znaleziono wiarygodnych podstaw do twierdzenia,
ze budowa drég wptywa na wzrost gospodarczy i wzrost zatrudnienia. Wptywy budowy drég na
wskazniki zatrudnienia uzaleznione sg od charakterystycznej specyfiki regionalnej, krajowej, mie-
dzynarodowej gospodarki, a takze wskaznikéw powodow i bezrobocia.

Drogi wptywajg na lokalizacje aktywnosci gospodarczych, ale nie wiadomo czy budowa no-
wych drég w regionach ubozszych i peryferyjnych gwarantuje wyréwnanie standardéw gospodar-
czych. Dostep do sieci drogowej jest tylko jednym z wielu czynnikow wptywajacych na decyzje

przedsiebiorstw, a doswiadczenia pokazuja, ze relokacja aktywnosci gospo-
Jednak wydaje 8i¢, | darczych ma miejsce glownie wewnatrz regionéw. Wedtug ekspertow ist-
ze przeceniana jest nieje wiele lepszych sposobdéw bardziej efektywnego wydatkowania fundu-

rola rozwoju szy na wyréwnanie standardéw gospodarczych niz budowa drog®.
systemu transportu i -
jako stymulatora Innym aspektem gospodarki jest zysk, przynoszony przez rézne ob-

aktywnosci szary, na ktorych odbywa sie aktywnos¢ gospodarcza. Badania wykazaty,
gospodarcze;j. ze zdecydowana wigkszo$é klientow — w przeciwienstwie do wiascicieli

sklepéw — opowiada sie za zmniejszeniem liczby miejsc parkingowych
i atrakcyjniejsza uwolniong od spalin i hatasu przestrzenig publicznego handlu. Badania akcentujg
wazno$é niedocenianej przez biznes i politykow komunikacji zbiorowej oraz niezmotoryzowanej,
poniewaz pozytywna korelacja wystepuje pomigdzy tymi rodzajami transportu a pozytywnymi ten-
dencjami w handlu. W Bordeaux (Francja) w rok po zamknigciu ruchu samochodowego w centrum
sprzedaz wzrosta o 20%'%. Wyniki badan przeprowadzonych w Niemczech dowodza, ze uprzywi-
lejowanie pieszych stato si¢ réwniez zrédiem wzrostu korzysci lokalnego biznesu. Obszary cen-
tralne takich miast, jak: Monachium, Lyon, Leeds, Minneapolis staty sie bardziej atrakcyjne i Scia-
gnety wiecej ludzi'®'. Sg takze publikacje wskazujgce na negatywny efekt gospodarczy ograniczen
ruchu samochodowego. Stienstra twierdzi, ze udziat zmotoryzowanych klientéw wynosi okoto dwie
trzecie catego obrotu holenderskich sklepow, a ograniczenia ruchu samochodowego moga sie
przyczyni¢ do spadku zyskéwm. Dostepnosé¢ do hipermarketéw samochodem zwieksza skale za-
kupoéw w ilosciach péthurtowych.

Czesto podkreslany jest zwigzek pomigdzy rozwojem systemu transportowego kraju a wzro-
stem dochodu narodowego. Jednak wydaje sig, ze przeceniana jest rola rozwoju systemu trans-
portu jako stymulatora aktywnosci gospodarczej. Badania i analizy wykonane w projekcie UE
POSSUM'® wskazujg na koniecznoé¢ racjonalizacji procesow produkcyjnych i dystrybuciji, global-
nego transferu technologii oraz rozwoju rynkéw lokalnych (efekt glokalizacji). Moze to zwigkszy¢
wielkos¢ przewozow nie zwiekszajac przy tym pracy przewozowej z racji zmniejszonych odlegtosci.

" \W.Grzywacz, Niezbednosc alternatywnego programu rozwoju transportu, , Przeglad Komunikacyjny” 1997 nr 1.

% W grudniu 1995 roku European Federation For Transport and Environment wraz z Dutch Centre For Energy Con-
servation and Environmental Technology (CE) zorganizowali migdzynarodowe seminarium na temat Drogi a gospodar-
ka. Do udziatu zaproszono miedzy innymi najwybitniejszych ekspertow w zakresie ekonomii transportu.

9 Roads and economy, State of the art report European Federation For Transport and Environment 96/1, Bruxelles
1996: Roads and economy, Summary and recommendations European Federation For Transport and Environment
96/6, Bruxelles 1996.

1% The News Sheet of The European Federation For Transport and Environment”, 1996 No 49.

191 rban travel and sustainable development, OECD/ECMT, Paris 1995.

192 g stienstra, Parkingi a handel detaliczny, Zeszyty Naukowo-Techniczne Oddziatu SITK, nr 13, Krakow 1996.

103 pOSSUM — Policy Scenarios for Sustainable Mobility — 1996-1998. Termin glokalizacja jest polskim odpowiedni-
kiem terminu angielskiego glocalisation uzywanego w odniesieniu do proceséw globalnych przeksztatcern gospodar-
czych polegajacych na transferze technologii, organizacji i kapitatu zamiast na transporcie ludzi i towarow.
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4.
CEL | ZASADY ALTERNATYWNE]J
POLITYKI TRANSPORTOWEJ

4.1.
Cel

specyfika zasad ekorozwoju'®, uwzglednienia réwnoprawnego traktowania aspektéw spo-
tecznych, gospodarczych, przestrzennych i ekologicznych.
W sensie spotecznym ta polityka wymaga:
¢ tworzenia warunkéw do réwnoprawnej mobilnos$ci spoteczenstwa,
e zabezpieczenia intereséw przysztych pokolen.

S formutowanie zasadniczego celu alternatywnej polityki transportowej wymaga, zgodnie ze

W sensie gospodarczym powinna:
e by¢ ekonomicznie efektywna,
o tworzy¢ warunki do rownoprawnej konkurencji.

W sensie przestrzennym uwzglednienia wymaga:

e o0golna kompozycja przestrzenna obszaru, dla ktérej sie¢ transportowa jest osnowa,

e zachowanie powigzan funkcjonalnych minimalizujacych transportochtonnosé,

e dobdr funkcji i intensywnosci uzytkowania terenu pod katem racjonalizacji generowanego ru-
chu.

W sensie ekologicznym uwzglednienia wymaga:
e ograniczona pojemnos¢ srodowiska na zanieczyszczenia (powietrza, wody, hatas),
e rzadkos¢ zasobdw naturalnych zwtaszcza nieodnawialnych (paliwa kopalne, przestrzen),
e konieczno$¢ ochrony réznorodnosci biologicznej (gatunkowej, ekosystemowej, krajobrazowe;).

Zasadniczym celem polityki transportowej ekorozwoju jest:

tworzenie warunkéw do sprawnego, bezpiecznego, efektywnego ekonomicznie, a za-
razem spolecznie, gospodarczo i przestrzennie zasadnego, przemieszczania oséb
i tadunkéw w ramach wyznaczonych przez dostepne do tego dziatania szeroko rozu-
miane zasoby naturalne i mozliwosci odprowadzania zanieczyszczen do srodowiska.

4.2.
Zasady

Do osiggniecia podstawowego celu alternatywnej polityki transportowej niezbedne staje sie
przestrzeganie podstawowych zasad w rozwoju systemu transportowego w Polsce. S3 to:

1% Ekorozwdj (rozwoj zréwnowazony) to rozwodj spoteczno-gospodarczy, w ktorym — w celu réwnowazenia szans
w dostepie do srodowiska, poszczegolnych spoteczenstw i ich obywateli, zaréwno wspotczesnego jak i przyszitych po-
kolen — nastepuje proces integrowania dziatann politycznych, gospodarczych i spotecznych z zachowaniem réwnowagi
przyrodniczej oraz trwatosci podstawowych proceséw przyrodniczych (definicja Instytutu na rzecz Ekorozwoju).
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Zasada pierwsza

Racjonalizacja (w tym ograniczanie) potrzeb podrézowania i transportu tadunkow.

Punktem wyjécia do planowania wszelkich dziatan, a potem do ich realizacji musi by¢ ko-
nieczno$¢ racjonalizacji potrzeb podrézowania i przemieszczania tadunkéw. Sumaryczna praca

Sumaryczna praca
transportu bedzie
musiata by¢ ograni-
czana, jesli system

ma funkcjonowa¢ w
przysztosci na catym
$wiecie zgodnie z
wymogami ekorozwoju
czyli zapewniajacymi
trwato$¢ uzytkowania
srodowiska obecnemu i
przysztym pokoleniom.

transportu bedzie musiata by¢ ograniczana, jesli system ma funkcjono-
waé w przysziosci na catym $wiecie zgodnie z wymogami ekorozwoju
zapewniajacymi trwato$¢ uzytkowania Srodowiska obecnemu i przy-
szlym pokoleniom'®. Stosowanie tej zasady wymagato bedzie:

¢ nietworzenia zbednych potrzeb,

e ograniczania potrzeb nieuzasadnionych,

e zblizania zrédet i celéw ruchu do siebie.

Dziatania w strukturze funkcjonalno-przestrzennej obszaréw zur-
banizowanych i wiejskich muszg zmierza¢ do zmniejszenia transporto-
chtonnosci. Mozna to uzyskaé poprawiajac dostepnosé¢, a jednoczesnie
ogranicza¢ potrzeby podrézowania poprzez:

e ograniczenie ekspansji terytorialnej miast i wsi (ochrona otwartego
krajobrazu przyrodniczego i kulturowego),

e rezygnacje z rozwijania monostruktur w sieci osiedlenczej,

e dazenie do przemieszania i drobnoziarnistosci funkcji,

e rozwdj osrodkow ustugowych w dzielnicach i osiedlach,

e rozszerzenie oferty celem lokalnego bilansowania liczby miejsc pracy i zawodowo czynnych
w strefie podmiejskiej oraz w miastach satelickich.

Miejsca zamieszkania, pracy, ustug, wypoczynku powinny zbliza¢ sie do siebie, koncentrujac
sie w poblizu korytarzy transportu zbiorowego. Zarzadzanie obszarem miejskim i zarzadzanie
miejskim systemem drogowym (w ukfadach cigzenia do miast, a nie administracyjnych) powinny
by¢ zintegrowane, gdyz funkcje miejskie musza by¢ w réwnowadze z funkcjami ruchowymi, a roz-
woj obszaru musi by¢ kontrolowany.

Rozwoj telekomunikacji powinien wptyng¢ na zmniejszenie potrzeb podrézowania.

Promowanie rozwoju lokalnych baz surowcowych i lokalnych dostawcéw sprzyja¢ powinno
rownolegle zmniejszeniu transportochtonnosci i wzrostowi lokalnych rynkéw pracy. Zmiany w prze-
strzennej organizacji produkcji, magazynowaniu i dystrybucji stuzy¢ winny racjonalizacji transportu

tadunkow.

Zasada ograniczania potrzeb podrézowania stata sie oficjalng wytycz-
ng zawartg w dokumentach Unii Europejskiej i ECMT.

Zasada druga

Racjonalizacja (w tym ograniczanie) uzytkowania samochodu
osobowego i cigzarowego.

Samochdd stat sie symbolem statusu spotecznego i wolno$ci osobistej
spoteczenstwa oraz tatwosci w przemieszczaniu oséb i towaréw. Jednocze-
$nie samochdd niesie za sobg najwiekszg dynamike w zawtaszczaniu débr
przyrody i odprowadzaniu do srodowiska zanieczyszczen, rowniez o zasiegu

Zasada ogranicza-
nia potrzeb po-
drézowania stata
sie oficjalna wy-
tyczna zawarta w
dokumentach Unii
Europejskiej i
ECMT (Europejska
Konferencja Mini-
strow Transportu).

globalnym, a takze powoduje powazne straty spoteczne oraz gospodarcze zwigzane z wypadkami
i kongestiami. Kazdy nowy samochdd to takze zajmowanie nowej przestrzeni (drogi i parkowanie)

L Ch.Agren, P.Elvingson, The acidification of the environment is still going on — a presentation of the current situ-
ation and the available remedies, Special report from The Swedish NGO Secretariat On Acid Rain, Goteborg 1997.
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bardzo czesto atrakcyjnej dla pieszych i rowerzystéw, utrudnienia w komunikacji zbiorowej (ttok
w ruchu samochodowym, odbieranie pasazeréw). Samochod to takze wysoce nieefektywne prze-
mieszczanie ludzi, gdyz z 100% energii zawartej w paliwie'”:
e 35% - utrata w zanieczyszczeniach z samochodu,
e 20% - wypromieniowanie,
e 20% - chtodzenie wody,
¢ 6% - kierowanie,
e 19% - poruszanie sig, w tym:
— 17% — poruszanie masy samochodu,
— 2% — przewozenie 1,5 osoby czyli $rednio napetnionego samochodu.

Jednoczesnie warto zauwazy¢, ze w Niemczech 3% czasu w ciggu roku samochéd jezdzi,
.107 s : & 5 : > 5 - W e N
a 97% stoi ~'. Konieczna staje sie racjonalizacja uzytkowania samochodu osobowego i cigzaro-
wego z ograniczaniem ruchu samochodéw, a w dalszej perspektywie kontrola ich liczby.

Podstawg do stosowania tej zasady jest uwzglednienie w ce-
nie samochodu i kosztach jego eksploatacji wszystkich kosztéw, w ... uwzglednienie w cenie
tym zewnetrznych, a wiec spotecznych i ekologicznych. Stworzy to samochodu jak i w kosztach
rownoprawne szanse w stosunku do mniej ucigzliwych $rodkéw | jego eksploatacji wszystkich

transportu. Narzedzia finansowe, a zwlaszcza zanieczyszczajacy kosztéw, w tym zewnetrz-
ptaci powinny wptywaé na proekologiczny wybor przez uzytkownika: nych, a wigc spotecznych i
zakupu, uzytkowania, parkowania pojazdéw, zakupu paliwa, zajecia ekologicznych. Stworzy to
terenu lub budowywa. réownoprawne szanse w sto-
; : : ; : sunku do mniej uciazliwych

Wiadze panstwowe i samorzadowe winny tworzy¢ warunki do srodkéw transportu.

ograniczonego uzytkowania samochodu wykorzystujac w tym celu
dostepne instrumenty oddziatywania zachecajgc do uktadéw kombi-

nowanych (na przyktad system Park and Ride, transport multimodalny) i stosowania telematyki
pozwalajacej na najdogodniejsze wybory dotyczgce podrézng. Obszary zurbanizowane tam,
gdzie to jest spotecznie zasadne, winny by¢ uwalniane od ruchu samochodowego. Miasto
o zielonych przestrzeniach pozbawionych ruchu samochodowego z priorytetem dla komunikacji
zbiorowej, pieszych i rowerzystow to istotne wyzwanie kofica XX wieku'"®. Substytucja samochodu
w krotkich podrézach, ktére dominujg, przez ruch pieszy, a rowerowy w krétkich podrézach i sred-
nich, ma istotne znaczenie zwtaszcza w oszczednosci paliwa i ograniczaniu zanieczyszczen po-

wietrza w bezposrednim otoczeniu miejsc zamieszkania''".

Skutki nadmiernego uzaleznienia od samochodu postrzegane sa w wielu krajach zachodnio-
europejskich jako nadmierne zageszczenie oraz degradacja srodowiska i dlatego obecnie realizuje
sie w nich aktywna polityke ograniczania ruchu samochoddw osobowych i cieZarowychm. Polska
ma szanse niepopetnienia btedéw Zachodu.

1% ¢ Fussler with P.James, Driving eco-innovation, Pitman Publishing, London — Hong Kong — Johannesburg —
Meldbourne — Singapure — Washington DC 1996.

197 A Jedraszko, Zarzadzanie mieszkalnictwem i planowanie komunikacji przez samorzady terytorialne w Niemczech
na przyktadzie Stuttgartu, Unia Metropolii Polskich, £6dz 1996.

- R.E.Allsop, Road transport and environment — a pessimistic view, Transport Studies Group University College
London Pre-meeting draft paper for ISIRT Second Round Table, Stockholm 1991.

'% Transport kombinowany, uwarunkowania i mozliwosci, zataczniki Zeszyty SITK nr 31, Krakéw 1994; The citizens
network..., op. cit. ;

his European car free cities conference, Amsterdam 1994; T.Mansson, Let's move from vision to practice, LEnviro”
1996 nr 21, Swedish Environmental Protection Agency Stockholm.

""" R.E.Allsop, Road transport.., op.cit..

2 sjr Alexander Gibb & Partners LTD, Studium generalne nt. wplyw budowy sieci autostrad na $rodowisko w Pol-
sce, raport koficowy, kwiecien 1997.

)
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Zasada trzecia
Promowanie bardziej energooszczednych i proekologicznych srodkéw transportu.

Ograniczanie kosztéw zewnetrznych transportu, zwlaszcza w zakresie zuzycia energii i od-
prowadzania zanieczyszczen, ktére bezposrednio przektadajg sie na skutki globalne (na przyktad
zmiany klimatyczne) bedzie coraz bardziej widoczne w dziataniach miedzynarodowych. Stosowa-
nie tej zasady wymaga tworzenia sprzyjajacych warunkéw do rozwoju transportu zbiorowego, ko-

lejowego, autobusowego, tramwajowego i niezmotoryzowanego. Ozna-

Miasto o zielonych cza to bowiem na jednego pasazera lub jednostke masy towarowej na
przestrzeniach pozba- | 1 km drogi mniejsze zuzycie energii i mniejszg ilosé odprowadzania za-
wionych ruchu samo- nieczyszczen.

chodowego z prioryte-

tem dla: komunikagji . Istotg rzeczy jest efektywna integracja, zwtaszcza na terenach zur-
zbiorowej, pieszych i bgnizowanych poszczegoinych Srodkéw transportu obejmujacych ruch
rowerzystow to istotne | Pi€szy i rowerowy z transportem publicznym. Lepsza koordynacja i inte-
wyzwanie koica XX gracja takich podsysteméw, jak: autobus, tramwaj, metro, kolej daje gwa-
wieku. rancje petnego wykorzystania potencjatu komunikacji zbiorowej. Do zmiany

zachowan komunikacyjnych nie wystarczy wytgcznie poprawa systemu
transportu zbiorowego, niezbedne sg dziatania wptywajace na mniejsze uzytkowanie samochodu.
Konieczne sg wiec instrumenty zarzadzania ruchem — organizacja i sterowanie, wytaczanie stref
pieszych i uspokojonych, oznakowanie znakami informacyjnymi. Osiggniecie tego zwigzane jest

ze zmiang stosunku spoteczenstwa do samochodu, a to wymaga intensywnej edukacji' .

Zasada czwarta

Popieranie najlepszych dostepnych, a jednoczesnie dostosowanych do polskich
warunkow technologii.

Dynamiczny wzrost liczby $rodkéw transportu, w tym zwtaszcza samochoddéw osobowych,
naktada konieczno$¢ nie tylko poszukiwania drog racjonalizacji tego procesu, ale takze wprowa-
dzania zasady zapisanej w Polityce ekologicznej panstwa, czyli ograniczania emisji u zrodta.
Oznacza to konieczno$¢ zwrécenia uwagi i popierania postepu technologicznego (najlepsze do-
stepne technologie, ale odpowiednie do polskich warunkéw, w tym ekonomicznych) zwtaszcza
poprzez ograniczenia naktadane na konstrukcje pojazdéw i silnikdéw (mniejsza moc i waga pojaz-
du, minimalizacja zuzycie paliwa, zmiany paliw zwtaszcza na alternatywne/odnawialne, dalsza
neutralizacja spalin, ostre normy dotyczace hatasu, przystosowanie pojazdéw komunikacji zbioro-
wej do wymagan osob niepetnosprawnych). Odnosi sie to takze do koniecznosci stosowania lep-
szych nawierzchni drogowych i szlakéw kolejowych.

Warte podkres$lenia jest to, ze nowe rozwigzania — majace ztagodzi¢ ujemne skutki poprzed-
niej techniki — stwarzajg nowe problemy ekologiczne, o czym $wiadczg miedzy innymi nastepujace
fakty:

e ulepszenie wydajnosci silnikéw nie prowadzi w Ameryce Poétnocnej do ogdlnego spadku zu-
zycia paliwa, gdyz uzytkownicy zwiekszajg przebiegi i nabywajg duze samochody wobec
zmniejszonego wydatku na paliwo, co prowadzi do wzrostu emisji CO,; obok polityki za-
ostrzania norm technologicznych konieczna jest stosowna polityka podatkowa, ,konsumu-
jaca” fakt, ze postep techniczny ograniczajgc emisje zmniejsza koszt paliwa, a wiec zacheca
do dtuzszych podrézy,

e zastgpienie dodatkéw otowiowych do benzyny innymi substancjami spowodowato wzrost
emisji substancji toksycznych i rakotworczych,

"3 The citizens’ network..., op.cit.
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e masowa produkcja paliw biologicznych wymagataby zajecia gruntéw produkujgcych obecnie
Zywnos¢,
* stosowanie katalizatorow'' spowodowato wzrost emisji pytow zawierajacych platyne.

Zasada pigta
Maksymalizacja wykorzystania pojazdéw.

Srednie napetnienie samochodu nieznacznie tylko przekracza w miastach wielko$¢ jednej
osoby. Obserwuje si¢ tendencje do kupowania drugich i dalszych samochodéw w rodzinach, co
oczywiscie wptywa na spadek napetnienia samochodéw. Dlatego, obok ograniczenia potrzeb
transportowych, istotnym elementem mogacym przyczynié sie do zmniejszenia pracy przewozowej
staje sie promowanie petiejszego wykorzystywania pojazdéw. Uzyskuje sie dzieki temu zmniej-
szone zuzycie energii i mniejsze koszty $rodowiskowe na jednostke podrézowania i przewozu ta-
dunku przy korzystniejszych relacjach ekonomicznych.

Polityka transportowa winna tworzy¢ warunki do lepszego wykorzystania samochodu w sen-
sie liczby miejsc (tak zwany car pool). Podobnie nalezy postepowaé odno$nie ruchu dostawczego
i cigzarowego, ktéry bez wprowadzenia zachet i restrykcji nie bedzie uwzgledniat zasad logistycz-
nych. Szczegolng role majg do odegrania spedytorzy w zakresie wtaczenia Polski w europejskg
sie¢ ustug logistycznych i w dziedzinie organizacji przewozéw. W nawigzaniu do tej zasady winno
popiera¢ sig¢ tworzenie réznego typu wypozyczalni samochodéw oraz spotek wykorzystujgcych
w sposob optymalny i wspdlny jeden samochdd (tak zwany car-sharing).

W transporcie zbiorowym stosowanie tej zasady winno przyczynié sie do elastycznego, do-
stosowanego do zmieniajgcych sie w czasie i miejscu potrzeb, stosowania réznego rodzaju taboru
(wielkos¢, ilos¢, czestotliwos¢ funkcjonowania), petnego wykorzystania jego pojemnosci bez po-
garszania sprawnosci i komfortu podrézowania.

" Warto takze zaznaczy¢, ze do wyprodukowania jednego katalizatora wazacego $rednio 9 kg nalezy pozyskac

i przetworzy¢ trzy tony zasobéw naturalnych. Ekorozwdj poprzez odmaterializowanie produkcji i konsumpgji. Strategia
dla nowej polityki ekologicznej w Polsce, Raport InE, Warszawa 1999.
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5.
OPCJE POLITYKI TRANSPORTOWEJ

oy 4
Wprowadzenie do opisu opcji

tan z jakim dziat transportu wszedt w okres przemian, procesy obecnie zachodzace, wy-
mogi stawiane w wyniku analizy podstawowych probleméw i przede wszystkim cel oraz
zasady alternatywnej polityki transportowej wyznaczajg pole mozliwych do przyjecia roz-
wigzan, opcji polityki. Opisowi, analizie i ocenie poddano cztery opcje, ktére obejmujg wiele mozli-
wych rozwigzan. Tego typu opcji mozna by przedstawi¢ wiecej, ale uznano, ze te wybrane sg naj-
bardziej reprezentatywne.
e Opcja zdecydowanie promotoryzacyjna w dokumencie Polityka transportowa... z 1995 roku
uznana za charakterystyczna dla prowadzonej obecnie polityki gospodarczej, nazwana opcjg ZM,
e Opcja promotoryzacyjna, ograniczona, ktérej podstawg jest dokument Polityka transporto-
wa... z 1995 roku, zawierajgca pewne ograniczenia zwigzane z mato realistycznymi ele-
mentami programu, nazwana opcjg PM,
e Opcja umiarkowanej motoryzacji, ktérej podstawa jest poszukiwanie rozwigzan przyjaznych
Srodowisku, nazwana opcjg UM,
e Opcja ,ku ekorozwojowi”, ktoérej punktem odniesienia jest spetnienie wymogéw ekologicz-
nych wyrazonych tak zwanymi tadunkami krytycznymi, nazwana opcjg ET.

We wszystkich opcjach przyjeto na 2025 rok radykalne wskazniki UE dotyczace poziomu
emisji (na przyktad 0,08g NO,/km) i zuzycia paliwa (w samochodach osobowych okoto 21/100 km).
W niektérych elementach opisu lub oceny odwotano sie do opcji ,nic nie robi¢”, nazwang
opcja N. Nie wyraza ona jednak jakiejkolwiek celowej polityki. Zgodnie z przyjetym dla tego doku-
mentu zatozeniem w poszczegoinych opcjach oméwiono transport:
e drogowy,
e szynowy,
e W obszarach zurbanizowanych.

Kazdg z opisanych ponizej opcji scharakteryzowano: roznym wskaznikiem motoryzacji, roz-
nym przebiegiem rocznym samochodu, réznym udziatem komunikacji zbiorowej, rowerowej i pie-
szej w podrézach. W efekcie, cechg szczegdlng kazdej opcji jest jej praca przewozowa. Opis
i analize opcji odniesiono zaréwno do 2010 roku, czyli takiego jaki jest docelowo przedstawiany
w dokumencie rzgdowym z 1995 roku, jak i do 2025 roku, ktéry uznano za bardziej reprezentatyw-
ny dla dtugofalowej polityki transportowe;.

5.2,
Opcja zdecydowanie promotoryzacyjna (ZM)

Transport drogowy
Zgodnie z przyjeta w 1995 roku przez rzad polityka, ekspansywny rozwdj transportu samo-
chodowego wraz z szerokim programem budowy autostrad oznacza:
e 16,3 min samochodéw osobowych w 2010 roku,
e 390 samochodoéw osobowych na 1000 mieszkancéow w 2010 roku i 600 w 2025 roku,

46



Instytut na rzecz Ekorozwoju

rozbudowe sieci autostrad zgodnie z politykg rzadowg (okoto 2600 km),

przebudowe 4 170 km drog celem osiggnigcia parametréw drég ekspresowych,

budowe obejs¢ (obwodnic) miast,

modernizacje sieci drog regionalnych i lokalnych,

roczny przebieg samochodu osobowego — 12 000 km w 2010 roku i 13 000 w 2025 roku,
pracg przewozowa samochodéw osobowych — 235 mid pkm'"® w 2010 roku i 400 mid pkm
w 2025 roku,

nastepujacy strukture pracy przewozowej transportu pasazerskiego (w procentach) — 60 —
samochod osobowy, 39 — komunikacja zbiorowa, 1 — ruch rowerowy i pieszy w 2010 roku
oraz odpowiednio w 2025 roku — 71, 28, 1,

pracg przewozowa samochodu ciezarowego — 90 mid tkm''® (okoto 44% catosci transportu
tadunkéw) w 2010 roku i odpowiednio 100 mid tkm (okoto 42%) w 2025 roku,

dominacje na obszarach wiejskich ruchu samochodowego, przy jednoczesnym zamieraniu
komunikacji zbiorowej, pieszej i rowerowe;.

Transport szynowy

Ograniczanie roli kolei, zgodnie z przyjeta w 1995 roku przez rzad politykg i 6wczesng stra-

tegig PKP, co oznacza:

prace przewozowg pasazerska kolei i tramwaju — 65 mld pkm (okoto 16% catosci przewozow
pasazerskich) w 2010 roku i odpowiednio — 60 mid pkm (okoto 11%) w 2025 roku,

prace przewozowg towarowg kolei — 115 mld tkm (okoto 66% catosci transportu fadunkéw)
w 2010 roku i odpowiednio 140 mid tkm (okoto 68%) w 2025 roku,

zamknigcie 5000+7000 km linii PKP, potgczone z catkowitym brakiem kontroli parnistwa nad
tymi zasobami,

realizacj¢ postanowienn uméw migdzynarodowych, wraz z wyraznym wprowadzeniem priory-
tetu na modernizacje linii uktadu AGC/AGTC (miedzy innymi dostosowanie do podwyzszonej
predkosci 140 km/godz.),

budowe | modernizacje przej$¢ granicznych oraz obiektéw kubaturowych (dworce) w duzych
miastach,

zakup przez PKP taboru nowej generacji oraz autobuséw szynowych i elektrycznych zespo-
tow trakcyjnych,

zachowanie przez PKP — cho¢ nieformalnie — monopolu na przewozy pasazerskie i towaro-
we po drogach szynowych w Polsce.

Transport w obszarach zurbanizowanych

Promowanie, zgodnie z politykg gospodarczg rzadu, samochodu w miastach tylko z niewiel-

kimi ograniczeniami, co oznacza:

deklaracje wzglednie wysokiej swobody korzystania z samochodu, z pewnymi ograniczenia-
mi w duzych miastach w srédmiesciach,

wysoki (50 do 70%) udziat komunikacji indywidualnej w podrézach,

tracgca klienta komunikacje zbiorowg (50-30% udziatu w podrézach zmotoryzowanych),
konieczno$¢ znacznej rozbudowy sieci drogowo-ulicznej (w tym arterii przelotowych),
niezbednos¢é rozbudowy parkingéw, czesto wielopoziomowych,

zasadniczy wzrost kongestii w obszarze $rodmiejskim (spadek atrakcyjnosci srédmiescia,
przenoszenie aktywnosci na obszary peryferyjne — nowe potrzeby transportowe),

bardzo ucigzliwg motoryzacje na znacznych obszarach miast (w tym zagrozenie zdrowia,
zabytkéw i przyrody).

pasazerokllometr
'® tonokilometr.
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5.3.
Opcja promotoryzacyjna (PM)

Transport drogowy

Rozwéj motoryzacji wraz z ograniczonym programem budowy autostrad oznacza:

13,6 min samochodéw osobowych w 2010 roku,

325 samochodéw osobowych na 1000 mieszkancéw w 2010 roku i 450 w 2025 roku,

roczny przebieg samochodu osobowego — 10 000 km w 2010 roku i 11 000 w 2025 roku,
rozbudowe sieci autostrad do okoto 1600 km oraz sieci drég ekspresowych do okoto 2500 km,
budowa obej$¢ (obwodnic) miast w szerszym zakresie niz w opcji ZM,

modernizacja istniejgcej sieci drdg,

praca przewozowa samochodéw osobowych: 190 mid pkm w 2010 roku i 280 mid pkm
w 2025 roku,

struktura pracy przewozowej transportu pasazerskiego (w procentach): 52 — samochéd oso-
bowy, 47 — komunikacja zbiorowa, 1 — ruch rowerowy i pieszy w 2010 roku i odpowiednio 61,
38, 1 w 2025 roku,

praca przewozowa samochodu ciezarowego: 85 mid tkm (okoto 42,5% cato$ci transportu ta-
dunkéw) w 2010 roku i odpowiednio 90 mid tkm (okoto 43%) w 2025 roku.

Transport szynowy

Rola kolei nieco wieksza niz w opcji ZM, czyli:

praca przewozowa pasazerska kolei i tramwaju — 75 mld pkm (okoto 21% catosci przewozéw
pasazerskich) w 2010 roku i odpowiednio — 75 mid pkm (okoto 16%) w 2025 roku,

praca przewozowa towarowa kolei — 115 mld tkm (okoto 57,5% catosci transportu tadunkoéw)
w 2010 roku i odpowiednio 120 mld pkm (okoto 57%) w 2025 roku,

systematyczna liberalizacja rynku transportu kolejowego, wymuszajgca poprawe konkuren-
cyjnosci PKP, w tym poprzez podnoszenie jakosci ustug,

pozostate dziatania, poza powyzszymi, jak w opcji ZM.

Transport w obszarach zurbanizowanych

Poszukiwanie réwnowagi pomiedzy promowaniem samochodu a preferencjami dla komuni-
117

kacji zbiorowej ', co oznacza:

udziat w podrézach zmotoryzowanych: samochodéw 25-40%, komunikacji zbiorowej 75-60%,
konieczno$¢ ograniczen ruchu samochodéw, zwtaszcza w srodmiesciach duzych miast,
umiarkowana rozbudowa sieci drogowo-ulicznej, zorientowana na potrzeby komunikacji au-
tobusowej oraz ruchéw docelowo-zrédtowych i tranzytowych (obwodnice),

niewielki program rozbudowy parkingéw w centrum,

uspokojenie ruchu w centrum, wyeliminowanie kongestii w §rédmiesciu, poprawa warunkéw
$rodowiskowych i atrakcyjnosci komunikacji zbiorowej (priorytety w ruchu),

dos¢ ucigzliwe warunki srodowiskowe na trasach wylotowych ze $rédmiescia.

117Taka polityke przyjely i probujg realizowac niektére miasta w Polsce, przyktadowo: Krakow, Warszawa, a ostatnio
t6dz i Biatystok oraz Wroctaw.
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54.
Opcja umiarkowanej motoryzacji (UM)

Transport drogowy

Umiarkowane preferencje dla samochodéw wraz z programem skoncentrowanym na popra-

wie i modernizacji istniejacej sieci, co oznacza:

liczba samochodéw osobowych — 9,7 min w 2010 roku; wskaznik motoryzacji — 235 samo-
chodéw osobowych na 1000 mieszkancow w 2010 roku oraz 250 — w 2025 roku,
zminimalizowanie skali rozbudowy sieci autostrad do okoto 800 km oraz sieci drog ekspre-
sowych do okoto 1000 km,

duzg skale budowy obej$¢ (obwodnic) miast,

modernizacje istniejacej sieci drog,

roczny przebieg samochodéw osobowych — 8000 km w 2010 roku i 10 000 km w 2025 roku,
praca przewozowa samochodu osobowego — 125 mid pkm w 2010 roku i 160 mid pkm
w 2025 roku,

struktura pracy przewozowej transportu pasazerskiego (w procentach): 53 — komunikacja
zbiorowa, 38 — samochdd osobowy, 9 — ruch rowerowy i pieszy w 2010 roku, a w 2025 roku
— odpowiednio 47, 44 i 9,

praca przewozowa samochodu ciezarowego — 45 mlid tkm (okoto 1/3 catosci transportu ta-
dunkoéw) w 2010 roku i 45 mid tkm w 2025 roku,

w obszarach wiejskich rozwoj réznych form komunikacji zbiorowej (gtéwnie autobusowe;j
i mikrobusowej) oraz utrwalenie, a takze rozw6j komunikacji rowerowe;j i pieszej.

Transport szynowy

praca przewozowa pasazerska kolei i tramwaju — 75 mid pkm (okoto 23% cato$ci przewozow
pasazerskich) w 2010 roku i w 2025 roku,

praca przewozowa towarowa kolei — 90 mid tkm (okoto 66% catosci transportu fadunkow)
w 2010 roku i w 2025 roku,

ograniczenie skali redukgii sieci kolejowej do okoto 3000 km,

rozwdj krajowych pasazerskich przewozow miedzyregionalnych i regionalnych w ramach
kontraktow zawartych z pafnstwem i wiadzami samorzadowymi,

modernizacja uktadu linii, wynikajacych z uméw AGC/AGTC oraz rozwoj uzasadnionych in-
westycji infrastrukturalnych dla sieci kolei znacznych predkosci, ale nie wigcej niz do 200 km
na godzine.

Transport w obszarach zurbanizowanych

Priorytet dla komunikacji zbiorowej, gtéwnie autobusowej (takze mikrobusowej), moderniza-

cja i rozwéj tramwaju w duzych miastach.

wysoki udziat ruchu niezmotoryzowanego (30-40%),

udziat samochodu w podrézach rzedu 20%, bardzo duze ograniczenia ruchu w srédmiesciu,
skala rozbudowy sieci drogowo-ulicznej ograniczona do tras dla komunikacji zbiorowe;
(przejmuje okoto 80% ruchu zmotoryzowanego) oraz przeprowadzenia ruchu tranzytowego,
brak dogodnych potaczen samochodem migdzy dzielnicami,

budowa tylko parkingéw strategicznych w dzielnicach obrzeznych,

komunikacja zbiorowa z szeroka oferta przewozowa (dos¢ kosztowna),

korzystne warunki srodowiskowe.
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55,
Opgja ,,ku ekorozwojowi” (ET)

Podstawg konstrukcji opcji jest spetnienie kryterium tak zwanych fadunkéw krytycznych.
Konsekwencja sg bardzo silne ograniczenia w posiadaniu i uzytkowaniu samochodu i sprowadzajg
sig¢ do nieprzekroczenia wartosci 34 000 dla iloczynu wskaznika motoryzacji i rocznego przebiegu
samochodu, odzwierciedlajacego dopuszczalng wielkosé pracy przewozowej. Oznaczatoby to, ze
wskaznik motoryzacji w 2010 roku nie mégtby przekroczy¢ 40 samochodéw na 1000 mieszkancow
przy rocznym przebiegu 8800 km, natomiast przy rocznym przebiegu 1700 km nie mogtby prze-
kroczy¢ 200 samochodéw na 1000 mieszkancow (obecny wskaznik motoryzacji przekroczyt juz te
wartosc). Wersja opcji opisana jako druga jest mniej korzystna, ze wzgledu na wiekszy wydatek
energetyczny zwigzany z produkcjg wigkszej liczby samochodéw i wieksza przestrzenig zajetg
przez parkujgce samochody. Mozna by takze rozwazaé wartosci posrednie, jednakze przy zacho-
waniu wyzej podanej wartosci iloczynu kazde z tych zatozen, z punktu widzenia dzisiejszej oceny
sytuacji wydaje sie nierealne. Zwiekszenie wskaznika motoryzacji lub pracy przewozowej w 2010
roku bytoby mozliwe, gdyby udato sie wczesniej osiagnaé podane wyzej wartosci wskaznikéw jed-
nostkowych emisji zanieczyszczen oraz zuzycia energii lub gdyby inne dziaty gospodarki nie wyko-
rzystaty czesci swoich limitow emisji zanieczyszczen powietrza. W wyniku obnizenia parametrow
emisyjnych w 2025 roku mozliwe bytoby (z punktu widzenia ekorozwoju) utrzymanie wskaznika
200 pojazdow na 1000 mieszkarncow, przy rocznym przebiegu na poziomie 9000 km.

Transport drogowy

Funkcjonowanie transportu odbywatoby sie wedtug nastepujacych zatozen:

 dopuszczalna liczba samochodéw osobowych w 2010 roku w granicach od 1,6 min przy
rocznym przebiegu 8800 km do 8,3 min przy przebiegu 1700 km,

» samochdd gtdwnie obstuguje tereny zabudowy rozproszonej (wiejskie i mate miasta),

* praca przewozowa samochodu osobowego — 25 mid pkm w 2010 roku i 130 mid pkm
w 2025 roku; samochdéd gtéwnie obstuguje tereny zabudowy rozproszone;,

» struktura pracy przewozowej w 2010 roku (w procentach), 76 — komunikacja zbiorowa, 11 —
samochod osobowy, 13 — ruch rowerowy i pieszy, a w 2025 roku 51 — komunikacja zbiorowa,
-40 — samochod osobowy, 9 — ruch rowerowy i pieszy (generalnie pozadane utrzymanie struktu-
ry 2010 roku w 2025 roku, z punktu widzenia dzisiejszej sytuacji wydaje sie nierealne),

e praca przewozowa samochodu ciezarowego — 30 mld tkm (okoto 27% catosci transportu fa-
dunkéw) w 2010 roku i odpowiednio 38 mid tkm (okoto 32% cato$ci transportu tadunkéw)
w 2025 roku.

Transport szynowy

e budowe multimodalnych $rodkéw transportu szynowego (na przyktad tramwajowo-kolejo-
wych) oraz niekonwencjonalnych, niskoenergetycznych $rodkéw transportu szynowego na
liniach niezelektryfikowanych (na przyktad dostosowanie pojazdéw samochodowych do ru-
chu po drogach szynowych),

e modernizacjeg istniejacych linii i budowe nowych linii kolei znacznych predkosci (nie wiecej niz
200 km/godz.), zgodnie z umowami AGC/AGTC,

e praca przewozowa pasazerska kolei i tramwaju — 80 mld pkm (okoto 36% catosci przewozow
pasazerskich) w 2010 roku i odpowiednio 80 mid pkm (okoto 25%) w 2025 roku,

* praca przewozowa tadunkéw kolei — 80 mid tkm (okoto 73% catosci przewozéw) w 2010 roku
i odpowiednio 80 mid tkm (okoto 68%) w 2025 roku.
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Transport w obszarach zurbanizowanych

Uwolnienie duzych miast od zaleznosci od samochodu wraz z priorytetem dla komunikacji

zbiorowej gtownie autobusowej (takze mikrobusowej), modernizacja i rozw6j tramwaju w duzych
miastach.

ruch niezmotoryzowany 35-50%,

opcja skrajnie restrykcyjna dla samochodéw: generalny zakaz uzywania samochodoéw pry-
watnych w miescie (udziat komunikacji indywidualnej max 5% — gtéwnie taksowki, pozostate
95% — komunikacja zbiorowa),

opcja bliska idei car free city,

ruch dostawczy na zasadach logistycznych,

rozbudowa sieci drogowej wymuszona przeprowadzeniem catosci ruchu tranzytowego poza
miastem (duze naktady na budowe petnych obwodnic zewnetrznych),

rozbudowa sieci ulic celem poprawy funkcjonalnosci komunikacji zbiorowe;j,

program parkingowy ograniczony do parkingéw przesiadkowych przy obwodnicy zewnetrz-
nej,

wymagana bardzo dobrze rozwinieta i kosztowna komunikacja zbiorowa (o wysokiej zdolno-
§ci przewozowej i gestosci obstugi),

funkcjonowanie komunikacji zbiorowej nie doznaje utrudnien ze strony ruchu samochodo-
wego, :

petna dostepnos$¢ obszaru miasta dla ruchéw niezmotoryzowanych (bez specjalnych ciggow
dla pieszych i rowerow).
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5.6.
Zestawienie zakresu poszczegolnych opgji

Powyzszy opis mozna w sposéb syntetyczny przedstawi¢ odnoszac sie do poszczegéinych
elementéw systemu transportowego (drogowego, kolejowego oraz w miescie i na wsi) i do poszcze-
gdlnych opcji. Uktad tabelaryczny pozwala z jednej stron na zorientowanie sie w catosci, a z dru-
giej strony na zorientowanie si¢ w zmiennosci elementéw systemu w poszczegélnych opcjach.
Obrazuje to tabela 2.

Tabela 2.

Opcje rozwoju transportu w Polsce

Opcja zdecydo- Opcja promotory- Opcja umiarko- Opcja
Elementy wanie promotory- zacyjna wanej motoryzacji »Ku ekorozwojowi”
zacyjna (ZM) PM UM ET
Autostrady petny program ograniczony pro- | zminimalizowany | brak realizacji programu

gram

program

Drogi ekspreso-
we

petny program

ograniczony pro-
gram

zminimalizowany
program

brak realizacji programu

Pozostate drogi
regionalne i lo-
kalne

modernizacja,
budowa obwodnic

modernizacja,
budowa obwodnic

modernizacja,

duza skala budo-
wy obwodnic

modernizacja,

duza skala budowy
obwodnic

Linie kolejowe
miedzynarodowe

modernizacja
uktadu do pod-

modernizacja
uktadu do pod-

modernizacja
ukfadu, nieznacz-

umiarkowana rozbudo-
wa sieci, transport mul-

i krajowe wyzszonych wyzszonych na rozbudowa timedialny, koleje du-
predkosci predkosci sieci, koleje du- zych predkosci (do 200
zych predkosci km/godz.)
(do 200
km/godz.)

Linie regionalne i
lokalne

zamykanie nie-
rentownych linii

zamykanie czesci
sieci z liniami
nierentownymi

generalnie utrzy-
manie obecnego
stanu sieci

umiarkowany rozwoj
sieci

Samochod w
miescie

wzgledna swobo-
da, mate ograni-
czenia w centrum

znaczne ograni-
czenia w centrum

bardzo duze
ograniczenia w
centrum, cze-
sciowe W pozo-
statej czesci mia-
sta

skrajne restrykcje w
uzytkowaniu

Miejski transport
publiczny

umiarkowanie
rozwiniety lecz
mato konkuren-

cyjny

dosc¢ dobrze roz-
winiety

dobrze rozwiniety
i dominujgcy

bardzo dobrze rozwi-
niety i silnie dominujgcy

Sie¢ drogowa w

znaczna rozbu-

umiarkowana

ograniczona

poprawa istniejgcej

miescie dowa rozbudowa rozbudowa
Parkingi w mie- znaczna rozbu- umiarkowana gtéwnie na obrze- | tylko na obrzezach
rozbudowa zach

Scie

dowa

Obszar wiejski

dominacja samo-
chodu

dominacja samo-
chodu

samochéd, trans-
port zbiorowy,
znaczna rola
roweru

transport zbiorowy, sa-
mochéd, bardzo duza
rola roweru

Rower i ruch pie-
szy

brak
zainteresowania

ograniczone za-
interesowanie

duze znaczenie

bardzo duze znaczenie,
w tym szeroki rozwoj
infrastruktury
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3.7
Ocena i poréwnanie opcji

5.7.1. Szczego6towa ocena opcji

Porownanie zaprezentowanych powyzej opcji dotyczy¢ bedzie elementéw polityki
transportowej, kosztow oraz efektu ekologicznego. Opcje réznig si¢ wskaznikiem motory-
zacji, przebiegiem rocznym samochodu, udziatem komunikacji zbiorowej, rowerowej i pie-
szej w podrozach (tabele 3 i 5). W efekcie, cechg szczegdlng kazdej opciji jest jej praca
przewozowa (tabele 4 i 6). Opcje charakteryzuja sytuacje polskiego transportu w 2010 i 2025
roku, przy czym baza odniesienia jest stan istniejacy. Oceny dokonywano ze wzgledu na
koszty: inwestycyjne, eksploatacyjne, zewnetrzne oraz z uwagi na energochtonno$¢, czas podro-
zy, posrednio skutki gospodarcze i przestrzenne, oddziatywanie na mobilno$¢ i wybdr Srodka
przewozowego, a takze ze wzgledu na skutki dla Srodowiska.

Koszty inwestycyjne poszczegdlnych opcji (tabela 7) sa bardzo duze (90-160 mld zf), po-
réwnywalne z rocznym budzetem panstwa (108 mid zt w 1996 roku). Prawdopodobnie nie bedzie
mozna przeznaczy¢ na rozwoj transportu wiecej niz 2-2,5% budzetu. Inwestycje miejskie (lokalne)
bedg budowane gtéwnie ze srodkéw wtasnych gmin; program budowy autostrad w duzej mierze
bedzie finansowany ze $rodkéw prywatnych (niepublicznych). Na tego rodzaju $rodki nie bardzo
bedzie mozna liczy¢ w.przypadku inwestycji kolejowych. Przy duzym, skoordynowanym wysitku
finansowym na realizacje programéw inwestycyjnych potrzeba bedzie 30 do 50 lat, a wigc wiece]
niz horyzont prognoz. Realnos¢é programoéw rozwojowych, zwtaszcza dla opcji ZM (dla ktérej na-
ktady wydajg sie by¢ zanizone) stoi zatem pod znakiem zapytania. Przypuszczalnie udatoby sig
uzyskaé niewiele gorsze efekty uzytkowe, ograniczajgc nawet do$¢ znacznie skalg inwestycji
transportowych. W opcji N (,nic nie robi¢”) przewidziano jedynie naktady 10 mid zt na najpilniejsze
remonty istniejacej infrastruktury transportowe;.

Tabela 3.
Parametry charakteryzujace opcje w Polsce - 2010 rok
Wskaznik Procent udziatu w pracy przewozowej Roczny Liczba Praca przewozo-
Rodzaj opcji motoryzacji przebieg samochodéw | wa samochodoéw
samochodu osobowych
[s0'/1000mk**] | komunikacji samo- roweréw [km] [mid] [mid pkm]
zbiorowej chodéw i pieszych
ZM 390 39 60 1 12000 16,3 235
PM 325 47 52 1 10000 13,6 190
UM 235 53 38 9 8000 9,7 125
ET 40 do 200* 76 11 13 8800 do 1i6.d0.8:3" 2H72F
1700*
Poziom od- 192 38 53 9 8800 7,4 124
niesienia
(1995 rok)
N (,nic nie 240 28 65 7 8000 10 160
robi¢”) 2010
rok
+ samochody osobowe
++ mieszkancy
o Odpowiednio do pracy przewozowej; dolne warto$ci w obecnej ocenie sytuacji wydajg sig nierealistyczne.
o Odpowiednio do wskaznika motoryzacji; doine wartosci w obecnej ocenie sytuacji wydajg sig nierealistyczne.

st Warto$¢ w obecnej ocenie sytuacji wydaje sie nierealistyczna.
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Tabela 4.
Praca przewozowa w réznych opcjach w Polsce w 2010 roku (w mid pkm lub tkm)
Rodzaj srodka Poziom Opcja N
transportu odniesienia | ,,nic nie robi¢” Opcja ZM Opcja PM Opcja UM Opcja ET
1995 rok 2010 rok
Samochaod 124 160 235 190 129 257
osobowy
Autobus 35 39 65 05" 65+ 297
zamiejski
Kolej 28 30 597" 60** 60™* 65"
Tramwaj 5 5 10 5 15 15
Rower 20 20 5 9 30 30
(pieszy)
Autobus 20 20 25 30 30 30
miejski
Razem pkm 232 270 395 365 325 220
Samochdéd 45 DD 90 85 45 30
ciezarowy
Kolej 69 69 15 115 90 80
Razem tkm 114 124 205 200 135 110*
* Wartos¢ w obecnej ocenie sytuacji wydaje sie nierealistyczna, lecz spetniajgca kryterium tak zwanych
tadunkéw krytycznych.
55 Sg to wartosci generalnie dos¢ optymistyczne.
Tabela 5.
Parametry charakteryzujace opcje w Polsce - 2025 rok
Wskaznik . : Roczny Liczba Praca prze-
Rodzaj opcji motoryzacji Procent udziatu w pracy przewozowej przebieg | samochodéw | wozowa
samochodu | osobowych | samochodéw
[s0/1000mk] | komunikacji | samochodéw roweréw [km] [mid] [mid pkm]
zbiorowej
ZM 600 28 7 13 000 255 400
PM 450 38 61 11 000 18 280
UM 250 47 44 10 000 10 160
ET 200 51 40 9 000 8 130
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Praca przewozowa w réznych opcjazﬁ?lslggisce w 2025 rok (w mid pkm lub tkm)
Rodzaj srodka transportu odlz?::i’;ia Opcja ZM Opcja PM Opcja UM Opcja ET
(1995r.)
Samochéd osobowy 124 400 280 160 130
Autobus zamiejski 35 70* 707 65" BHE
Kolej 28 50* 60* 60* 65*
Tramwaj ] 10 15 15 it
Rower (pieszy) 20 5 5 30 30
Autobus miejski 20 25 30 30 30
Razem pkm 232 560 460 360 325
Samochod ciezarowy 45 100 90 45 38
Kolej 69 140* 120* 90 80
Razem tkm 114 240 210 135 118
* S to wartosci generalnie dos¢ optymistyczne.
Tabela 7.

Zestawienie kosztow inwestycji transportowych w Polsce w poszczegélnych
opcjach polityki transportowej (poziom cen z 1995 roku)

Rodzaj opcji Koszty inwestycji Koszty inwestycji Koszty inwestycji
drogowych szynowych ogoétem
(mid z}) (mid z}) (mld z4)
Opcja ZM 146 12 158
Opcja PM 114 12 126
Opcja UM 65 24 89
Opcja ET 49 45 93

Obliczanie kosztéw eksploatacyjnych stanowi jedno z podstawnych kryteriow oceny korzysci
finansowych wprowadzenia poszczegdlnych opcji w stosunku do opcji N. Oszacowanie jest bardzo
trudne ze wzgledu na zalezno$¢ tych kosztdéw od stanu i zattoczenia sieci. Ze wzgledu na mniejszg
prace przewozowg opcje ET i UM bedg mie¢ mniejsze koszty od opcji ZM i PM (tabela 8). Podob-
ne problemy wystepujg przy oszacowaniu czasu traconego na podréz i przewozy. Generalnie bedg
one nizsze w opcjach ET i UM niz opcje ZM i PM. Jednak gdyby odnie$¢ czas (i koszt) tracony na
jednostke pracy przewozowej, to zréznicowanie poszczegolnych opcji bedzie juz niewielkie. Gdyby
przyja¢ zatozenie — podnoszone przez wielu badaczy transportu — o statosci naktadu czasu na
podréze, to nie bytoby zréznicowania pomiedzy opcjami, a wieksza praca przewozowa wigzataby
sig w czesci z wigkszg predkoscig podrézng, lecz gtéwnie wiekszg mobilnoscig, i w konsekwencji
wigkszymi globalnymi stratami czasu. Wyniki studium holenderskiego (The Netherlands travelling
clean) potwierdzajg przypuszczenie — i to wbrew obiegowej opinii — ze masowa motoryzacja spote-
czenstwa nie skutkuje oszczednosécig czasu i kosztéw podrézy (tabela 9).
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Tabela 8.
Koszty eksploatacyjne poszczegdinych opcji (poziom cen z 1995 roku)

Rodzaj opciji Koszty eksploatacyjne [mld zt/rok]

Opcja N 88

,Nic nie robi¢”

Opcja ZM 139

Opcja PM 129

Opcja UM 87

Opcja ET 57

Tabela 9.
Czas tracony na podrdze oraz jego wartosci dia poszczegoélnych opcji polityki
Rodzaj opcji Czas tracony na podréze | Czas tracony na podréze | Warto$¢ czasu podrozy
[mid godz./rok] na jednostke pracy prze- [mid zt/rok]
wozowej [godz.]

Opcja N 236 0,060 189
,nic nie robi¢”
Opcja ZM 259 0,043 213
Opcja PM 271 0,048 224
Opcja UM 249 0053 190
Opcja ET 18,1 0,051 138

Z braku wiarygodnych wynikéw badarn kosztéw zewnetrznych w Polsce przyjeto, ze wskazni-
ki jednostkowe tych kosztéw dla krajow UE (obejmujace wypadki, hatas, skazenia powietrza
i zmian klimatycznych, lecz nie obejmujace kongestii) sg bardziej dla Polski adekwatne niz polskie
szacunki (tabela 10).

Tabela 10.
Koszty zewnetrzne poszczegdlinych opcji (poziom cen z 1995 roku)
Rodzaj opcji Koszty zewnetrzne
[mlid zt/rok]
Opcja N ,nic nie robi¢” 55
Opcja ZM 86
Opcja PM 78
Opcja UM 56
Opcja ET 33

Podsumowaniem oceny aspektéw ekonomicznych opcji jest poréwnanie efektywnosci po-
szczegolnych opcji ze wzgledu na koszty jednostkowe (tabela 11). Wskazniki kosztéw
(eksploatacyjnych, zewnetrznych, warto$ci czasu) odniesione do jednostki pracy przewozowej nie
réznia sie zbytnio (wyraznie wyzsza jest tylko opcja N); najmniejsze sg dla opcji ET, co oznacza,
ze praca przewozowa jest w tej opcji realizowana przy najnizszych kosztach.

56



Instytut na rzecz Ekorozwoju

Tabela 11.

Porownanie efektywnosci poszczegolnych opcji ze wzgledu
na koszty jednostkowe (poziom cen z 1995 roku)

Rodzaj opcji | Praca przewo- | Koszty eks- Koszty Koszty czasu | Suma kosztow | Suma kosztow
zowa ploatacyjne zewnetrzne jazdy [mid zi] na jednostke
[mid pkm [mid zH] [mid zf] [mid zi] (etz+c) pracy przewo-
lub tkm] (e) (z) (c) zowej
(p) [zH/(pkm+tkm)]
[(e+z+c)/p]
OpcjaN 1270 pkm 88 55 189 332 0,84
,nic nie robi€¢” [124 tkm
Opcja ZM 395 pkm 139 86 213 438 0,73
205 tkm
Opcja PM 365 pkm 129 78 224 431 0,76
200 tkm
Opcja UM 325 pkm 87 55 190 328 0,72
135 tkm
Opcja ET 220 pkm 57 33 138 221 0,69
110 tkm

Kluczowym elementem oceny i poréwnania opcji z punktu widzenia spetnienia kryteriow
ekologicznych jest odniesienie wybranych emisji zanieczyszczen powietrza z poszczegolnych opcji
do wyznaczonych pozioméw dopuszczalnych (tak zwanych tadunkéw krytycznych). Wielko$¢ emi-

sji zestawiono w tabeli 12.

Tabela 12.
Wielko$¢é emisji w poszczegdlnych opcjach polityki transportowej
Rodzaj opcji Wielkos¢ emisji

tys. ton NOx min ton CO;

2010 rok, wskazniki holenderskie i Teufela
Opcja ZM 421 48
Opcja PM 380 43
Opcja UM 238 30
Opcja ET 128 16
2010 rok, wskazniki niemieckie'"®
Opcja ZM 230 56
Opcja PM 210 50
Opcja UM 139 35
Opcja ET 83 19

2025 rok, maksymalna redukcja wskaznika

zuzycia paliwa wedtug IPCC oraz emisji wedtug UE
Opcja ZM 149 20
Opcja PM 98 20
Opcja UM 55 13
Opcja ET 46 19
Poziom’tak zwanych 46 14
tadunkoéw krytycznych

"8 Motorisierter Verkehr in Deutschland, Institut fur Energie und Umweltforschung, Heidelberg 1992.
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Zestawienie obejmuje tylko NOy i CO,, gdyz w przypadku innych emisji tadunki krytyczne nie
sq jeszcze jednoznacznie ustalone w skali migdzynarodowej. Z tabeli wynika, ze najmniejsze emi-

Celem spetnienia wa-
runkéw ekorozwoju,
konieczne jest nie tylko
ograniczanie pracy
przewozowej transportu
drogowego, ale takze
radykalne ograniczenie
zuzycia paliwa i wpro-
wadzenie ostrych norm
emisji spalin. Wedtug
IPCC do 2025 roku ist-
nieje taka mozliwos¢,
jednakze pod warun-
kiem szybkiego i syste-
matycznego dziatania na
rzecz poprawy efektyw-
nosci energetycznej
silnikéw, wspartego
ograniczeniami predko-
sci ruchu samochodo-
wego | wymuszaniem
wiekszego napetnienia
pojazdow, zwlaszcza
samochodoéw.

sje wystepujg w opcji ET, tym niemniej sg one wieksze od tadunkéw
krytycznych w 2010 roku: w przypadku tlenkéw azotu — 2-3 razy, a w
przypadku dwutlenku wegla — 1,1-1,4 razy. Nieznacznie gorsza jest
opcja UM. Natomiast najbardziej odlegte od ekorozwoju sg opcje z bo-
gata siecig drogowg, szczegdlnie opcja ZM, dla ktérej emisja jest wiek-
sza od tadunkow krytycznych, w przypadku tlenkéw azotu — 5-9 razy,
a w przypadku dwutlenku wegla — 3-4 razy. Zatem trudno bedzie osig-
gna¢ wymagania ekorozwoju nawet w opcji najblizszej ekorozwojowi,
czyli ET. Nie bedzie to mozliwe do 2010 roku.

Celem spetnienia warunkéw ekorozwoju konieczne jest nie tylko
ograniczanie pracy przewozowej transportu drogowego, ale takze rady-
kalne ograniczenie zuzycia paliwa i wprowadzenie ostrych norm emisji
spalin. Wedtug IPCC do 2025 roku istnieje taka mozliwo$¢, jednakze
pod warunkiem szybkiego i systematycznego dziatania na rzecz popra-
wy efektywnosci energetycznej silnikow, wspartego ograniczeniami
predkosci ruchu samochodowego i wymuszaniem wigekszego napetnie-
nia pojazdéw, zwtaszcza samochodoéw. Rzady poszczegdlnych krajow
na biezaco powinny kontrolowa¢ postep w zakresie ograniczania zuzy-
cia paliwa (energii) przez nowe pojazdy wchodzgce na rynek. Realizacja
takiego programu nie bedzie tatwa. W $wietle przeprowadzonych obli-
czen mozna sie spodziewac osiggniecia poziomu wymagan fadunkéw
krytycznych dwutlenku wegla przed 2025 rokiem w opcji ET i UM. tadu-
nek krytyczny tlenkéw azotu spetni wytacznie opcja ET. Warunkiem
osiggniecia wymagan ekorozwoju przez opcje ET jest wprowadzenie

drastycznych norm emisji i radykalnego zmniejszenia zuzycia paliwa. Potwierdza sig teza wielu
ekspertéw zachodnich, ze nie jest rownocze$nie mozliwy ekorozwdj i masowa motoryzacja spote-

czenstwa.

Emisja dwutlenku wegla wigze sie scisle z energochtonnoscia analizowanych opcji, co ob-

razuje tabela 13.

Tabela 13.

Wielkos¢ przewidywanej w Polsce w 2010 roku energii
zuzytej w poszczegolnych opcjach polityki transportowej

wg wskaznikéw wg wskaznikéw
Rodzaj opcji UEilIPCC niemieckich
. [mid MJ] [mid MJ]

Opcja ZM 884 814
Opcja PM 727 734
Opcja UM 450 531
Opcja ET 240 297
Poziom tak zwanych tadun- 200

kow krytycznych
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Zatem roznice szacowanych wielkosci, uzyskanych przy uzyciu réznych wskaznikéw nie sg
wielkie. Korzystajac ze wskaznikéw IPCC oszacowano energochtonno$¢ dla 2025 roku:
e OpcjaZM - 353 mid MJ,
e OpcjaPM -264 mid MJ,
e Opcja UM - 190 mid MJ,
e OpcjaET -124 mid MJ.

Zarowno opcje UM, jak i ET spetniajq tak zwane tadunki krytyczne w zakresie energochton-
nosci dla 2025 roku.

Tabela 13 oraz powyzsze zestawienie nie oddajg petnego zuzycia energii w sektorze trans-
portowym. Nalezatoby do kazdej opcji doda¢ energie zuzywang w procesie pozyskiwania surow-
cow dla srodkéw transportowych, transportu tych surowcéw, produkcji $rodkéw transportowych
oraz ich sktadowania po $mierci technicznej. Dla komunikacji zbiorowej i samochodow ciezaro-
wych energia ta stanowi okoto 25% energii catkowitej, a dla samochodu 44%'"®. Wedtug innego
zrodta'® dla samochodu ten proces pochtania 29% energii, a pozostate 71% to eksploatacja. Wi-
da¢ wyraznie, ze uwzglednienie tych dodatkowych czynnikéw pokazatoby jeszcze w wyzszym
stopniu bardzo wysoka energochtonnos$¢ opcji ZM.

Ze wzgledu na kryterium bioréznorodnosci ranking opcji jest jednoznaczny: najgorsze sg
opcje ZM i PM, posrednig stanowi opcja UM, najlepsza jest za$ opcja ET. Im wiecej jest drég oraz
im sg one szersze, tym wyrazniejszy jest ich destrukcyjny wptyw na réznorodno$é biologiczna.
Potwierdzenie tego faktu mozna znalezé w raporcie opracowanym przez Sir Alexander GIBB
& Partners, wedtug ktorego planowane w Polsce autostrady w najwyzszym stopniu bedg oddziaty-
wac na srodowisko. Sie¢ autostrad bedzie oddziatywac tacznie na:

o 25 terendw siedliskowych o znaczeniu europejskim,
e 17% miedzynarodowych obszaréw weztowych,
e 31% krajowych obszaréw weztowych.

Niemal 800 km sieci bedzie oddziatywato na obszary wazne pod wzgledem ekologicznym lub
korytarze migracyjne zwierzyny, 263 km spowoduje utrate lub przeciecie miedzynarodowych lub
krajowych przyrodniczych obszaréw weztowych. Mimo oczywistej starannosci, z jakg korytarze tras
zostaty zaplanowane w celu obej$cia obszarédw o znaczeniu miedzynarodowym lub krajowym,
trzeba stwierdzi¢, ze stopien oddziatywania na przyrode chroniong jest wysoki i koliduje z zatoze-
niami polityki panstwowej, dgzacej do rozszerzenia sieci obszaréw chronionych, uznania znacze-
nia korytarzy ekologicznych oraz zachowania bior6znorodnosci. Zaréwno kolej, jak i drogi zZle od-
dziatywujg na bioréznorodnos$¢. Jednak kolej jest mniej grozna niz autostrada, gdyz:

e stanowi wezszg przegrode,
e nie odbywa sie na niej nieprzerwany ruch,
e nie wystepujg skazenia chemiczne.

Wieksze zagrozenie ekosystemoéw ze strony kolei ma miejsce w przypadku kolei duzych
predkoséci (ponad 200 km/godz.)."’

5.7.2. Syntetyczne poréwnanie opgji

Syntetyczne poréwnanie opcji dokonano w oparciu o kryteria ilosciowe (tam gdzie to byto
mozliwe), ktére stanowity podstawe do szerszej oceny jakosciowej obrazujacej stopien spetnienia
danego zestawu kryteriow. Przyjeto nastepujgce stopnie:

 ++ + bardzo silne spetnienie danego kryterium;

"9 A Tylutki, Czynniki ekonomiczno-finansowe stymulujace rozwéj transportu kombinowanego w Polsce, Zeszyty

naukowo- techniczne SITK, nr 31, Krakow 1994.
'?% Exo-Bilanzen von Fahrzeugen, Instytut Srodowiska i Prognoz, Heidelberg 1993.
2" Sir Alexander Gibb & Partners LTD, Studium generalne..., op.cit.
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+ + silne spetnienie danego kryterium;
czesciowe spetnienie danego kryterium;
0 rownowazenie sie spetnienia i niespetnienia danego kryterium(+);
- niespetnienie danego kryterium;
—— silne niespetnienie danego kryterium;

— —— bardzo silne niespetnienie danego kryterium.

Postuzono sie zestawem kryteriéw srodowiskowych, ekonomicznych oraz gospodarczo-spo-
tecznych.

Ocena srodowiskowa

Powyzsze zestawienia mogg stanowi¢ podstawe do oceny jakosciowej opcji obejmujgce;
rozszerzony zbior kryteridéw ekologicznych i zdrowotnych (tabela 14).

Tabela 14.
Jakosciowe poréwnanie opcji ze wzgledu na kryteria ekologiczne i zdrowotne

Kryterium poréwnawcze OpcjaZM | OpcjaPM | Opcja UM | Opcja ET
Utrzymanie poziomu tadunkow krytycznych (spetnienie -— - + ++
wymagan ekorozwoju w horyzoncie 25-letnim)
Ochrona rzadkosci zasobow - = + + +
Ograniczenie zuzycia energii = — AL + e
Ochrona bioréznorodnosci i = + +
Organicznie wypadkowosci =r e i T
Zmniejszenie hatasu i wibracji = 5 = +
Ograniczenie ucigzliwosci funkcjonalnych (kongestia) + - - -
Niska terenochtonnos¢ - = + +
Suma ocen 1+/13- | 0+/8- 6+/2— | 11+/2-
(saldo) (12-) (8-) (4 +) (9 4)

Ocena ekonomiczna
W miare petna ocena obrazujgca ekonomiczne aspekty wprowadzania poszczegolnych opcji
powinna objaé:
e analize wrazliwosci zmian w kosztach eksploatacyjnych na oszczedno$ci w sumarycznych
kosztach opcji,
« poréwnanie efektywnosci poszczegolnych opcji ze wzgledu na koszty jednostkowe,
o poréwnanie efektywnoséci poszczegolnych opcji ze wzgledu na wskaznik korzysci/naktady.

Ze wzgledu na niepewno$¢ uzyskanych wynikow oceny dokonano szacujgc stopien spetnie-
nia kryterium (tabela 15).

W syntetycznej ocenie jakosciowej ze wzgledu na kryteria uzytkowe i ekonomiczne, wszyst-
kie opcje sg porownywalne i ogolnie niekorzystne.
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Tabela 15.
Jakosciowe poréownanie opcji ze wzgledu na kryteria uzytkowe i ekonomiczne

Kryterium poréwnawcze OpcjaZM | OpcjaPM | Opcja UM | Opcja ET
Wielkos¢ pracy przewozowej ++ + = Lo
Minimalizacja czasu podrézy o} o] ¥ +

Minimalizacja naktadéw inwestycyjnych —— - < ol

Minimalizacja kosztéw eksploatacyjnych - - + 4
Minimalizacja kosztéw zewnetrznych -— - + &
Mozliwo$¢ pozyskania kapitatu niepublicznego ek + - -—
Suma ocen 4+/6- 2+/4- 3+/3- 5+/6-
(saldo) (2-) (2-) (0) (1-)

Ocena spoteczno-gospodarcza

W tabeli 16 przedstawiono wyniki oceny opcji ze wzgledu na kryteria polityczne, ogélno-
gospodarcze i spoteczne przy zatozeniu, ze nie ma podstaw do ustalenia jednoznacznego rankin-
gu wptywu poszczegoélnych opcji na rozwoj gospodarczy w skali catego kraju. Przy ocenie wptywu
opcji na integracje europejskg w czesci przyjeto obiegowe rozumienie tego procesu jako sprzyja-
nie realizacji powigzan o dominujacym dalekim zasiegu, gtéwnie autostradowym. Réwnoprawnym
rozumieniem integracji z Unig Europejskg bytaby zasada (jak w opcji ET lub UM) szybkich i lokal-
nych potaczen kolejowych oraz wielu potgczen drogowych o znaczeniu przede wszystkim lokalnym
(w tym przejScia piesze i pieszo-rowerowe). Ambicje motoryzacyjne spoteczenstwa i czynniki poli-
tyczne sg obecnie gtéwng i realng przeszkoda we wprowadzeniu opcji proekologicznej ET lub
przynajmniej opcji UM.

Tabela 16.
Jakosciowe porownanie opcji ze wzgledu na kryteria polityczne,
ogdlnogospodarcze i spoteczne

Kryterium poréwnawcze OpcjaZM | Opcja PM | Opcja UM | Opcja ET
Pozytywny wptyw na integracje europejskg w zakresie + + % %
transportu
Stymulowanie aktywnosci gospodarczej Tt £ o} -
Zaspokajanie ambicji motoryzacyjnych spoteczenstwa gt 2k = el
Zgodno$¢ z zapotrzebowaniem spotecznym na ekologie -— - + Fop
Realnos$¢ polityczna realizacji ++ + e i
Suma ocen 8+/2- 4+/1- 2+/2- 3+/6-
(saldo) (6 +) (3+) (0) (3-)

Ocena zbiorcza

Przeprowadzona jakos$ciowa syntetyczna ocena opcji polityki transportowej (tabela 17)
wskazuje na przewage opcji UM i ET gtéwnie ze wzgledu na kryteria ekologiczne. Opcje te gene-
rujg najnizsze koszty inwestycyjne, zewnetrzne, pozwalajg na znaczne ograniczenie wykorzysty-
wania zasobéw, emisji zanieczyszczen, powodowania ucigzliwosci dla zdrowia oraz zmniejszajq
zagrozenie réznorodnosci biologicznej.
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Tabela 17.
Zestawienie wynikow jakosciowych poréwnan opcji

Saldo ocen czgstkowych
Grupy kryteriow poréwnawczych OpcjaZM | OpcjaPM | OpcjaUM | OpcjaET
Kryteria ekologiczne 12 - 8- 4+ 9+
Kryteria uzytkowe i ekonomiczne 2- 2- o} 1-
Kryteria polityczne, ogélnogospodarcze i spoteczne 6+ 3+ (o] 3-
Suma (saldo ogélne) ocen 8- 7- 4+ Sik

5.8.
Podsumowanie wynikéw oceny

Przeprowadzone oceny opcji polityki transportowej dla Polski majg charakter wstepny, opie-
rajg sie na wielu zatozeniach i przez to nalezy je traktowac ze znaczng ostroznoscig. Mimo tego
wyzsza efektywno$¢ opcji ekologicznych (ktére generujg najnizsze koszty inwestycyjne oraz ze-
wnetrzne), posiada duzg doze prawdopodobienstwa. Przyjecie do realizacji rzgdowej polityki
transportowej z 1995 roku, ktéra jest bliska analizowanej opcji ZM, oznaczatoby oddalanie sie od
ekorozwoju, ktory bedzie coraz bardziej ostrzej stawianym wymogiem w ramach wspétpracy mie-
dzynarodowej, zwtaszcza integracji europejskiej. Rownoczesnie opcja ZM, jako spotecznie i go-
spodarczo najkosztowniejsza, moze okazac sie nierealna w praktyce i powstanie sytuacja jeszcze
gorsza od przewidywanej.

Podana dla poszczegdlnych opcji struktura zadan przewozowych oraz wielko$¢ pracy prze-
wozowej ma charakter hipotezy. Podstawg jej zarysowania byly wyniki przyczynkowych badan
zagranicznych, a w przypadku ich braku — oszacowania bazujace

Istota opcji Srodowiskowej nie
tkwi w samym stosunku do
samochodu jako takiego czy
programu budowy autostrad,
lecz w skutecznosci catego
pakietu odziatywujacego na
zachowania komunikacyjne,
szczegolnie w skutecznosci
zapewnienia duzego udziatu
transportu zbiorowego (0s6b
i tadunkéw) w przewozach.
Warunkiem opgji srodowisko-
wych jest takze obciazenie
uzytkownikéw petnymi kosz-
tami (w tym zewnetrznymi)
jakie oni sami indukuja.

na analogiach i intuicji. Stad tez do wartosci zestawionych w ta-
belach poczatkowych — i w konsekwencji do dalszych obliczen —
nalezy podchodzi¢ z wielkg ostroznoscig. Przede wszystkim nie
wiadomo, jak zareagowatby naprawde rynek transportowy (w tym
indywidualni uzytkownicy systemu) na oferte poszczegdélnych opcji
(z uwzglednieniem zastosowanych instrumentéw regulacyjnych),
szczegolnie w zakresie realizowanej pracy przewozowej i podziatu
zadan przewozowych pomiedzy srodki transportu. Jej przekonuja-
ce sprawdzenie wymagac¢ bedzie podjecia powaznych badan, co
nalezy uczyni¢, aby zdoby¢ w petni racjonalne przestanki wyboru
opcji rozwoju transportu w Polsce. Jednak biorgc pod uwage za-
sade przezornosci ekologicznej uzyskane wyniki ze wzgledu na
skale zagrozenia jakg niesie transport nalezy traktowac bardzo
powaznie.

Bardzo atrakcyjna ze wzgledu na minimalizacje oddziatywan

na $rodowisko opcja ku ekorozwojowi nie jest obecnie realna politycznie ze wzgledu na postulo-
wane w niej odstgpienie od programu budowy autostrad w Polsce, przeciwstawienie sie aspira-
cjom motoryzacyjnym wiekszosci spoteczenstwa, w tym przekreslenie uzytecznosci prywatnego
samochodu osobowego w miastach, a takze konieczno$¢ poniesienia wysitku na wykorzystanie
bogatej infrastruktury kolejowej i tramwajowej. Istotnie — zwltaszcza w Swietle obecnych trendéw
wystepujacych w Polsce i innych krajach Europy Srodkowej i Wschodniej, polegajacych na maso-
wym kupowaniu i uzytkowaniu samochodoéw — opcje ET i UM moga sie wydawac utopijne. Spet-
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nienie wymagan ekorozwoju nie jest jednak zadaniem mozliwym do realizacji w ciagd krotkiego
czasu. Ekorozw6j wymaga zmian mentalno$ciowych spoteczenstwa i politykéw (w konsekwenciji
zmian stylu zycia i zachowan komunikacyjnych), co zaja¢ moze nawet kilkadziesiat lat.

Wyniki analizy tadunkéw krytycznych dla sektora transportowego wymagajg wielkiej skali
obnizki poziomu emisji w transporcie drogowym (tlenkéw azotu, weglowodoréw, dwutlenku wegla).
Mozna mie¢ zasadniczg watpliwo$¢ co do realnosci takiego zalecenia, jednakze bez tego nie be-
dzie mowy o ekorozwoju. Te ostre wymogi moze tagodzi¢ postep technologiczny i ograniczenia
naktadane na konstrukcje pojazdow i silnikow (mniejsza moc i waga pojazdu, minimalne zuzycie
paliwa, dalsza neutralizacja spalin). Przyjecie bardzo radykalnych ograniczen emisji proponowa-
nych przez grupy robocze OECD i ograniczen zuzycia paliwa proponowanych przez IPCC stwarza
szanse na osiggniecie ekorozwoju w 2025 roku. Osiggniecie zadanych standardow $rodowiska nie
bedzie jednak mozliwe bez bardzo istotnej redukcji pracy przewozowej realizowanej przez trans-
port drogowy. Z konieczno$ci ograniczenia pracy przewozowej oraz podjecia radykalnych dziatan
na rzecz przyspieszenia postepu technicznego w produkcji pojazdéw nie zdajg sobie sprawy ani
przecietni uzytkownicy samochodu, ani politycy, ani — co najgorsze — czes¢ specjalistow.

Istota opcji Srodowiskowej nie tkwi w samym stosunku do samochodu jako takiego, czy pro-
gramu budowy autostrad, lecz w skutecznosci catego pakietu odziatywujgcego na zachowania
komunikacyjne, szczegdlnie w skutecznosci zapewnienia duzego udziatu transportu zbiorowego
(os6b i tadunkdéw) w przewozach. Warunkiem opcji srodowiskowych jest takze obcigzenie uzyt-
kownikéw petnymi kosztami (w tym zewnetrznymi), jakie sami indukuja.

W opcji ET dla obszaréw zurbanizowanych (miasto uwolnione od samochodu) istnieje nie-
bezpieczenstwo ucieczki mieszkancow z samochodami w celu osiedlenia sie poza miastami, co
mogtoby zagrozi¢ degradacjg miast i dekoncentracjg osadnictwa. Dlatego niezbedne jest kontro-
lowanie tego procesu w skali catego regionu, a nawet kraju. Niedotrzymanie uzgodnionych limitow
redukcji emisji przez inne sektory gospodarki (przemyst, energetyka, rolnictwo, gospodarka komu-
nalna) ostabi efekty dziatarn zmierzajacych do ekorozwoju w transporcie. Istnieje natomiast mozli-
wo$¢ ztagodzenia wymagan wobec transportu pod warunkiem, ze pozostate sektory gospodarki
wezma na siebie ciezar wiekszej redukcji emisji. Polska, jako kraj tranzytowy, moze takze nego-
cjowac uzyskanie wyzszych wartosci tadunkéw krytycznych niz na przyktad kraje, ktére korzystajg
z tranzytu przez Polske (bytby to handel pozwoleniami na emisje w uktadzie miedzynarodowym).

Zakres analiz przeprowadzonych w niniejszym opracowaniu jest jeszcze daleki od wyczer-
pania tematu, gdyz istnieje wiele czynnikow, ktore trzeba podda¢ gruntownej analizie i wyjasnic¢
wiele watpliwosci, a zwtaszcza sprzecznych stwierdzen i tendencji. Zastosowana metodyka wska-
zuje kierunek analiz. Celem potwierdzenia wynikéw uzyskanych w niniejszym opracowaniu nale-
zatoby wykonaé prognozy dla cato$ci ruchu, wyznaczajac potencjaty ruchotwércze oraz wigzbe
ruchu dla catego kraju, regionéw, miast i gmin, rozktadajac podréze miedzy $rodki transportu oraz
ruch na sie¢ transportowg — i w konsekwencji wyznaczy¢ czas podrézy i pracg przewozowa.
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6.
INSTRUMENTY ALTERNATYWNEJ
POLITYKI TRANSPORTOWE]J

i rozwoju zréwnowazonego '*? przyjeto, ze motoryzacja rozwineta sie nadmiernie i celem
przywrécenia rownowagi nalezy radykalnie zmieni¢ polityke transportowg. Postep tech-
niczny stuzgcy ulepszaniu srodkéw transportu, jakkolwiek wazny i konieczny, nie wystarczy do
rozwigzania rosnacych probleméw zwigzanych z masowg motoryzacjg. Konieczne sg komplekso-
we, zdecydowane dziatania. Mozna przyja¢ 6 kierunkdw dziatania i 5 instrumentéw generalnych.
Kierunki dziatania, to:
e peine uwzglednianie ekologicznych i spotecznych negatywnych skutkéw wysokiej mobilnosci
oraz budzenie $wiadomosci spotecznej w tym zakresie,
e promowanie rynkéw lokalnych,
e techniczne rozwigzania przeciwstawiajgce sie skazeniu powietrza, hatasowi, wypadkom,
e promocja proekologicznych srodkéw transportu: komunikacja publiczna, transport niezmoto-
ryzowany (piesi, rowerzysci),
e planowanie przestrzenne (uzytkowanie terenu) ograniczajgce potrzeby podrézowania,
e restrykcje wobec ruchu samochodowego,
e propagowanie nowego stylu zycia z ograniczaniem potrzeb przemieszczania si¢.

W podsumowaniu prac grupy roboczej ECMT/OECD do spraw transportu w miastach

Kazdemu kierunkowi dziatania odpowiada 5 instrumentéw generalnych:
¢ informacja i edukacja spoteczna,
e rozwigzania instytucjonalne i finansowe,
e infrastruktura i eksploatacja,
e zachety finansowe (pozytywne i negatywne),
e regulacje prawne.'?®

Zastosowanie wszystkich instrumentéw moze przynie$¢ pozadany efekt.

Rekomendowane instrumenty a zwiaszcza polecane przyktady dotyczg prawie wytgcznie
miast. Jednakze, zwazywszy na znaczng mobilno$¢ w obszarach zurbanizowanych zastosowanie
tych rozwigzan moze da¢ takze duzy efekt globalny.

W Zurychu analizowano rozne srodki poréwnujac wskaznik stosunku korzysci do kosztu
kazdego z nich. Okazato sie, ze najwieksze efekty przynidstby wzrost opodatkowania paliw. Ogra-
niczenie predkoéci i wysokie optaty parkingowe réowniez gwarantujq znaczacg efektywnosc¢. Iden-
tyfikatory umozliwiajgce wjazd do miasta znalazty si¢ na nastepnym miejscu w rankingu. Powyz-
sze instrumenty majg szczegolne znaczenie ze wzgledu na korzysci ekologiczne. Na pierwszy rzut
oka promocja transportu zbiorowego wydaje si¢ mato efektywna, a przynajmniej mniej efektywna
niz wyzej wymienione instrumenty. Trzeba jednak pamieta¢, ze sama promocja transportu zbioro-
wego (nawet przy wydatkowaniu wysokich naktadéw), jezeli nie towarzyszy jej wprowadzenie wy-
zej wymienionych instrumentéw dodatkowych, moze przynie$¢ mate zmiany w podziale zadan
przewozowych. To samo dotyczy budowy obejs¢ drogowych — jesli nie wspierajg ich restrykcje
wobec samochodu w obszarze, wokét ktérego budowane jest obejscie drogowe. Sytuacja moze
sie zmieni¢ w przypadku, gdy spoteczenstwo bedzie preferowac ptacenie podatkéw na transport
publiczny, a nie na drozsze paliwo. Trudng kwestig jest uzyskanie akceptacji powyzszych srodkow

'22 Urban Travel and Sustainable Development, OECD/ECMT, Paris1995.
'22 P Guller, Urban travel in East and West..., op.cit.
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przez politykdw i kierowcow. '

Za wprowadzenie odpowiednich instrumentéw odpowiedzialne sg wtadze réznych szczebl,
przy czym najwigksza odpowiedzialno$¢ spada na wiadze lokalne, gdyz w ich reku znajduje sie
najwigcej instrumentow. SkutecznosS¢ realizacji ekorozwoju jest warunkowana zastosowaniem
wielu roznych srodkéw (tabela 18).

Tabela 18.
Instrumenty polityki transportowej opartej na zasadach ekorozwoju'?

~ Szczeble wiadzy odpowiedzialnej
Rodzaj instrumentu za wprowadzenie
lokalne I krajowe [ miedzynarodowe
ZARZADZANIE PRZESTRZENIA (UZYTKOWANIEM TERENU)
Rodzaje aktywnosci + &
Przemieszanie funkcji +
Intensywnos$¢ uzytkowania +
Standardy parkowania %
Obszary bez samochodu +
System park & ride *
Promocja rozwoju centrum miasta +
MECHANIZMY FINANSOWE

Podatki od emisji CO, i +
Podatki od srodkéw transportu, podatki od zakupu
pojazdow
Podatki posrednie za paliwa i pojazdy
Optaty celne za paliwo
Optaty za parkowanie &
Optaty za komunikacje zbiorowa (polityka dotacji) o +
Optaty za korzystanie z drég miejskich +
Optaty z tytutu zattoczenia drog + 5

ZARZADZANIE RUCHEM
Obej$cia wrazliwych obszaréw 25
Priorytety dla komunikacji zbiorowej i car-pool + 5
Planowanie zmiany sposobow podrézowania i i
Standardy w zakresie telematyki i jej wprowadzanie + o +
Uspokojenie ruchu + 05
Pasy i sciezki rowerowe +
Urzgdzenia dla pieszych +
Ograniczanie wypadkowosci
Ograniczenia predkosci +

OCHRONA SRODOWISKA
Standardy hatasu i emisji + &
Obnizanie zuzycia paliwa +
Kontrola uzytkowanych pojazdéw % 4
Ekranowanie przed hatasem +
Nawierzchnie minimalizujgce hatas
Maksymalnie dopuszczalne natezenia ruchu na uli- x
cach mieszkaniowych i handlowych

+ dany instrument jest mozliwy do zastosowania przez odpowiedni szczebel wiadzy.

24 parking and Mobility, CROW, Rotterdam 1993.
125 E Peterson, Implementing urban transport policies, Workshop on transport and environment in Central and Ea-
stern European cities, OECD ECMT, Bucharest 1995.
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Powyzsze instrumenty podzielono na trzy pakiety.

Pakiet 1. Zastosowanie polityki opartej na najlepszych doswiadczeniach (zastosowany mie-
dzy innymi w Szwecji, Szwajcarii, Niemczech), obejmujace dziatania:

a) w zakresie zarzadzania przestrzenia (uzytkowania terenu):

ograniczenie rozprzestrzeniania sie miast, utrzymywanie odpowiedniej intensywnoséci zago-
spodarowania i ochrona otwartego krajobrazu,

lokalizowanie aktywnoéci biurowych i handlowych w centrach miejskich lub innych miejscach
dobrze obstuzonych przez komunikacje zbiorowa,

ograniczanie ruchu samochodowego do nowych obszaréw aktywnosci (biur) przez okresle-
nie niskich warto$ci maksymalnie dopuszczalnych ilo$ci miejsc parkingowych,
zintensyfikowanie zabudowy mieszkaniowej w obszarach centralnych i wewnatrzmiejskich,
przeniesienie koncentracji miejsc parkingowych z obszaréw wewnatrzmiejskich do obszaréow
zewnetrznych (wprowadzenie zasady park & ride),

rezerwowanie terenow w poblizu istniejacej sieci transportowej w celu budowy urzgdzen do
dystrybucji towarow;

b) w zakresie mechanizmoéw finansowych:

wykorzystywanie opodatkowania paliwa, kupna samochodéw, $rodkéw transportu w celu
promowania kupna i uzywania samochodéw zuzywajacych mniej paliwa,

wykorzystywanie optat za parkowanie (przyuliczne i pozauliczne) celem zréwnowazenia po-
dazy i popytu na przestrzen uliczng przez pojazdy oraz poprawe komunikacji zbiorowe;j,
wykorzystywanie optat za zattoczenie oraz pobieranych na kordonie za wjazd do wybranego
obszaru, w celu ograniczenia natezenia ruchu i uzyskania srodkéw na pokrycie kosztéw no-
wej infrastruktury;

c) w zakresie zarzadzania inwestycjami i ruchem:

ograniczenie inwestycji drogowych do obej$¢ drogowych obszaréw wrazliwych, w potgczeniu
z uspokojeniem ruchu i innymi dziataniami poprawiajgcymi sytuacje ekologiczng na obsza-
rach, ktére majg by¢ omijane,

wykorzystanie wydzielonych paséw oraz systemow sterowania w celu realizacji priorytetow
dla komunikacji zbiorowej, wydzielanie paséw dla uzytkownikéw systemu car-pool,

rozwoj ulic i ciggoéw pieszych, podziat miasta na sektory o zréznicowanej dostepnosci,
rozszerzanie stref ,tempo 30 km/godz.” na ulicach mieszkaniowych i innych obszarach tego
wymagajacych,

wykorzystywanie telematyki do sterowania ruchem w celu minimalizowania kongestii, popra-
wy jakosci powietrza, poprawy warunkéw ruchu pieszego,

wprowadzenie petnej informacji o rzeczywistym czasie przyjazdu i przejazdu srodkéw komu-
nikacji zbiorowej;

d) w zakresie ochrony srodowiska:

zaostrzanie norm w celu obnizenia emisji spalin i hatasu z nowych pojazdéw,

progresywne wprowadzanie norm nizszego zuzycia paliwa przez nowe pojazdy,
wprowadzenie czestszych i ostrzejszych testéw kontroli emisji juz eksploatowanych pojazdow,
promowanie uzycia niskoemisyjnych autobuséw i zakazanie lub ograniczenie w obszarach
wrazliwych ruchu ciezarowego w nocy.
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Pakiet 1 powinien zapewni¢ w miastach niewielki spadek ruchu. Obnizytaby sie kongestia,
a wskutek tego poprawitaby sie dostepnosé tych obszaréw. Zwigkszytoby sie wykorzystanie ko-
munikacji zbiorowej, a takze nastapitby nieznaczny wzrost ruchu pieszego i rowerowego. Emisja
spalin spadfaby nieznacznie, ale po uptywie okoto 10 lat ponownie wzrostaby wraz ze statym wzro-
stem ruchu w obszarach pozamiejskich. Poziom hatasu w centrach miast i na innych obszarach
chronionych przed hatasem nieznacznie by sie zmniejszyt, ale wzrostby w obszarach pozamiej-
skich. W obszarach zamiejskich pogorszylyby sie warunki ruchu pieszego i rowerowego. Nastgpit-
by wzrost emisji CO, o 1/3 w ciggu dwudziestu lat i okoto dwukrotnie w ciggu trzydziestu-
czterdziestu lat w krajach OECD, a jeszcze wigcej w krajach, gdzie ruch samochodowy wzrasta
z niskiego poziomu (przyktadowo w Polsce).'?

Pakiet 2. Innowacje w polityce

Adaptacja najlepszej polityki stosowanej juz w krajach OECD nie wystarczy, by zrealizowac
wszystkie zatozenia ekorozwoju, dlatego konieczne bedzie zastosowanie dodatkowych srodkéw:

a) w zakresie zarzadzania przestrzenig (uzytkowania terenu):

* przemieszanie funkcji z rozwojem lokalnych centréw w obszarach miejskich oraz na innych
terenach zurbanizowanych,

* doprowadzenie do skupisk mieszkaniowych w strefach podmiejskich nowych linii tramwajowych,

* zwigkszenie intensywnosci uzytkowania w poblizu przystankéw, zwtaszcza w odniesieniu do
obiektéw ustugowych;

» dopuszczenie intensywniejszej zabudowy, wokoét istniejacych tras komunikacji zbiorowej,
zwiaszcza przystankoéw i stacji — zacheta do tego kierunku rozwoju,

* budowa sieci drég pieszych i rowerowych z dopuszczeniem ruchu samochodowego na za-
sadzie podporzadkowania;

* ograniczenie budowy drég do obszaréw dopiero co zagospodarowywanych,

¢ ustanowienie obszaréw wolnych od samochodu;

b) w zakresie mechanizméw finansowych:

* wprowadzenie systemu elektronicznie pobieranych opfat z tytutu powodowania kongestii
wszedzie tam, gdzie zatory uliczne, wptywajac na bezpieczenstwo i jako$¢ powietrza, wyma-
gaja redukcji ruchu; optaty te mogtyby praktycznie wyeliminowaé kongestie i poprawityby tym
samym jako$¢ obstugi przez komunikacje zbiorowg;

c) w zakresie zarzadzania ruchem:

* poprawianie jakosci komunikacji zbiorowej przez wydzielanie torowisk tramwajowych oraz
pasow ruchu lub ulic tylko dla autobusoéw,

e wykorzystywanie telematyki do budowy zintegrowanych systemoéw zarzadzania transportem:
utrzymywanie w réwnowadze podazy i popytu dzieki zaawansowanym systemom sterowania
ruchem; informowanie podréznych o warunkach ruchu na trasach przejazdu,

* wprowadzanie na duza skale dziatah zmierzajacych do uspokojenia ruchu w miastach,

* wprowadzanie urzadzen ograniczajacych predko$¢ samochodéw; wzrost liczby odcinkéw
sieci z ograniczeniami predko$ci w celu zmniejszenia zagrozenia pieszych i rowerzystow,

* wprowadzanie obligatoryjnych planéw obstugi zaktadéw pracy przez komunikacje zbiorowa;

d) w zakresie ochrony srodowiska:
* wykorzystanie instrumentéw fiskalnych w celu promowania proekologicznych paliw i mniej
zanieczyszczajgcych samochodéw osobowych i ciezarowych oraz autobuséw,

28 |idem.
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e wykorzystanie telematyki i inzynierii ruchu w celu utrzymania natezenia ruchu na ulicach
migdzyosiedlowych na poziomie przepustowosci ekologiczne;.

Kombinacja pakietu 1 i 2 przyniostaby spadek ruchu samochodowego wewnatrz miast i wzrost
udziatu komunikacji zbiorowej. Ulegtyby zmniejszeniu skazenia powietrza, hatas oraz wypadki
z pieszymi i rowerzystami. Nadal jednak wzrastatby ruch samochodowy poza miastami (w tym
w sposob znaczacy ruch rekreacyjny), a w konsekwencji zaznaczytby sie dalszy wzrost zuzycia
energii i emisji CO, '*".

Pakiet 3. Zrownowazony rozwaj

Pakiet 3 zawiera wszystkie instrumenty pakietow 1 i 2, a dodatkowo obejmuije:
« staly wzrost opodatkowania paliw w celu oszczedzania energii i ograniczenia emisji COx,
¢ uwzglednienie kosztow zewnetrznych ruchu samochodowego.

Celem pakietu 3 jest ograniczenie ryzyka globalnej zmiany klimatu dzigki zmniejszeniu uzyt-
kowania samochodu, zuzycia paliwa oraz redukcji emisji. Realizacja tego celu wymaga dziatan na
rzecz zmiany stylu zycia, unormowan dotyczacych decyzji lokalizacyjnych, modyfikacji zachowan
kierowcéw, miedzy innymi na rzecz wyboru $rodka transportu i dtugosci podrézy samochodowych.
Pakiety 1i 2 oddziatujg skutecznie w obszarach zurbanizowanych, pakiet 3 jest w stanie po-
wstrzymaé negatywne tendencje w transporcie na obszarze catych regionow i krajow

Efekty oddziatywania pakietéw bedzie mozna zaobserwowa¢ w réznym czasie. | tak:
e wprowadzenie pakietu 1 nie powinno zaja¢ wiecej niz kilka lat,
« pakiet 2 — z racji koniecznych prac badawczych — mozna zrealizowac w ciggu dekady,
e pakiet 3 przyniesie peinig efektéw po dwach lub trzech dekadach.

Warunkiem jednak uzyskania efektow w tym czasie jest rozpoczecie doskonalenia i wpro-
wadzanie instrumentéw od zaraz.

27 |bidem.
128 |bidem.
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.
PROBLEMY NIEROZSTRZYGNIETE ...

odstawg wykonywania prognoz jest obserwacja trendéw i procesow wystepujacych w prze-
P sztosci. Zatozenia do prognozy, takie jak na przyktad poziom motoryzacji, ruchliwo$¢, po-

dziat zadan przewozowych, otrzymuje sie zwykle w wyniku wydtuzenia linii trendu do za-
ktadanego roku prognozy. Jest to mozliwe pod warunkiem, ze nie zostang uruchomione dziatania
w sposob radykalny powstrzymujace dotychczasowy trend. Przyjmujac takie zatozenia zbudowano
prognozy dla opcji zdecydowanie promotoryzacyjnej i promotoryzacyjne;. Prognozy wykonywane
dla krotkiego horyzontu czasowego sa do$é¢ wiarygodne, prognozy sporzadzane dla dtu-
giego horyzontu czasowego moga byé obarczone duzym bledem w zaleznosci od przyjetych
zatozen. Prognozy tego samego zadania wykonane przez rézne zespoty moga znacznie sie roznic.

Nie mozna w petni oszacowa¢ wplywu poszczegélnych czynnikéw na zachowania
komunikacyjne, gdy nie byly one wczeséniej zbadane. Badania wptywu rozbudowy sieci drogowej
na ruchliwos¢ i pracg przewozowa w transporcie samochodowym sg wyrywkowe i prowadzone
w innych niz polskie uwarunkowaniach. Trudno dokfadnie przewidzieé jak zareaguje uzytkownik na
budowe nowych (w tym autostrad) oraz modernizacje drég istniejacych (poprawa przepustowosci
i standardu). Nie ulega watpliwosci, ze ruchliwo$¢ i praca przewozowa zwigkszy sie, ale nie wia-
domo o ile. Czy bedzie tak duza jak przyjeto w opcji zdecydowanie promotoryzacyjne;j, czy chocby
w opcji promotoryzacyjnej? Nie wiadomo jak zareagujg uzytkownicy systemu na ograniczenia
w ruchu samochoddéw osobowych i lepszg oferte transportu zbiorowego. Czy uzyska sie tak wysoki
stopien redukcji udziatu podrézy samochodami jak to przyjeto w opcji umiarkowane;j motoryzacji,
a zwtaszcza w opcji ekorozwojowej?

Nie mozna jednoznacznie odpowiedzie¢ na pytania: czy bezwzglednie koniecznym wa-
runkiem wzrostu gospodarczego jest wzrost transportochtonnosci; jaki powinien on by¢; jaki
minimalny poziom transportu samochodowego jest niezbedny do tego, aby nie hamowa¢ rozwoju
gospodarki, zwazywszy na jej strukture oraz z natury ograniczone mozliwosci dostosowania trans-
portu kolejowego do zmieniajacych sie potrzeb gospodarczych; czy koszty dostosowania trans-
portu kolejowego — a w pewnym stopniu takze gospodarki — nie spowodujg spowolnienia tempa
wzrostu dochodu narodowego?

Pozostaje takze nierozstrzygniete, na ile uwzglednienie petnych kosztéw zewnetrznych
w catej gospodarce i dziatalnosci konsumpcyjnej cztowieka wptynetoby na zmiany struktury dzia-
talnosci gospodarczej i miejsca wytwarzania produktow i dostarczania ustug. Byé moze nastapityby
zmiany w konsumpcji na rzecz mniej materiato- i energochtonnych produktéw i ustug, rozwdj ryn-
kow lokalnych, a co za tym idzie — odbitoby sig to korzystnie, z punktu widzenia ochrony $rodowi-
ska, na zachowaniach komunikacyjnych.

Kazdy podmiot rynkowy chce sprzedac jak najwiecej; w przypadku ustug transportowych
towarem jest przewdz osob lub tadunkéw. Nikt dobrowolnie nie zaprzestanie dziatalnosci tylko
dlatego, ze inny podmiot gospodarczy realizuje przedsiewziecie z mniejszym oddziatywaniem na
srodowisko. Rozszerzenie i prywatyzacja ustug transportowych oraz gospodarka wolnoryn-
kowa powinny doprowadzi¢ do obnizenia kosztéw transportu i polepszenia jako$ci ustug, co z jed-
nej bedzie stanowi¢ impuls rozwojowy dla przemystu i ustug przyktadowo turystyki, lecz z drugiej
strony bedzie bodzcem do ogdéinego wzrostu przewozow.
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Wiadze krajow, zwlaszcza wysoko rozwinietych, wykazuja wiele niekonsekwencji, we
wprowadzaniu proekologicznych form zarzadzania srodowiskiem. Wyrazaja one wole
zwigkszania wymogow ekologicznych. Ministrowie transportu i ochrony $rodowiska probujg
wspolnie wypracowaé polityke na rzecz minimalizacji oddziatywania transportu na $rodowisko.
Niektore panstwa prébujg tworzy¢ polityke zréwnowazonego rozwoju transportu (Dania). Unia Eu-
ropejska takze podejmuje tego typu dziatania. Jednak efekty ogranicza opér sektoréw gospodarki
zainteresowanych rozwojem produkcji i eksploatacji pojazdéw, produkcjg i dystrybucjg paliw i bu-
dowg kosztownej infrastruktury transportowej. Nie bez znaczenia sg tez bardzo wysokie jednost-
kowe wskazniki emisji (na mieszkanca) w najbardziej rozwinietych krajach OECD, ktére w istocie
rzeczy z duzg rezerwg podchodzg do radykalnych programéw redukcji emisji zanieczyszczen
i zuzycia energii.

By¢ moze rola wtadz (zwtaszcza lokalnych) bytaby wieksza, gdyby wzrostowi $wiadomosci
i oczekiwan ze strony spoteczenstwa towarzyszyta dogtebna swiadomos$¢é skutkéw podejmowa-
nych decyzji. Pojawiajg sie réwniez dos¢ powszechne tendencje oddalajace wprowadzenie ko-
niecznych zmian, przyktadowo poprzez znaczne zmniejszenie — w stosunku do postulowanych
potrzeb — deklarowanego przez poszczegoélne panstwa, stopnia redukcji emisji. Zapotrzebowanie
spoteczne na ekologie niekoniecznie znajduje wyraz w wyborach politycznych. Stad niechec,
a nawet lek wielu politykébw do podejmowania decyzji stusznych, lecz doraznie niepopularnych
w obawie przed nieuzyskaniem reelekcji. Innym problemem moze by¢ niedotrzymanie obietnic
wyborczych wskutek wchodzenia w alianse powyborcze z partnerem o odmiennych pogladach
w zakresie ochrony $rodowiska. Przyktadem tego moze by¢ postawa Partii Zielonych w Niem-
czech, ktéra nie jest w stanie przeprowadzi¢ deklarowanej w kampanii wyborczej drastycznej pod-
wyzki cen paliw ropopochodnych. Nieczesto politycy podejmujq decyzje dajgce skutki dopiero
w perspektywie dtugookresowe;.

Zaznacza sie brak solidaryzmu dziatan ma rzecz ekorozwoju w ukladzie migdzysekto-
rowym i miedzynarodowym. Niejednoznaczno$¢ w zakresie wielkosci tak zwanych tadunkéw
krytycznych postulowanych w réznych badaniach moze sugerowac, ze zalecenia te nie sa w petni
zobiektywizowane, moga by¢ podwazane i podlega¢ negocjaciji, co ostabia stanowczo$¢ tych zale-
cen.

Przestrzeganie kryterium tak zwanych tadunkéw krytycznych przyniesie efekt global-
ny tylko wtedy, gdy wszystkie sektory polskiej gospodarki (w tym gospodarki komunainej)
przyjma na siebie zobowiazania ograniczen i beda je konsekwentnie realizowa¢. Ten wymog
dotyczy takze innych krajéw.

Wazne jest, aby kraje rozwinigte nie probowaty utrzymaé swojej uprzywilejowanej pozycji
(jako konsumenta energii i producenta odpadéw), kosztem ograniczenia aspiracji cywilizacyjnych
krajow dopiero rozwijajacych sie.

Komunikacyjne zachowanie prosrodowiskowe zalezq od tego, czy bedzie ograniczone uzyt-
kowanie samochodu, czy tez bedg wprowadzane inne rozwigzania pozwalajace na redukowanie
potrzeby uzywania samochodu i zaspokojenie jej na przyktad transportem publicznym. Istotne jest
jaki wptyw wywieraé bedg nowe wyzwania cywilizacyjne, czyli rozwdj telekomunikacji, wzrost czasu
wolnego, wzrost swobody przemieszczania sig ludzi i towaréw oraz mysli. Istnieja podstawy do
oczekiwania, ze rozwdj telekomunikacji umozliwi zatatwianie pewnych spraw bez potrzeby podro-
zowania (telepraca, telezapkupy, telebankowo$¢). Rownoczesnie mozna sig obawiac, ze jezeli
jaka$ podréz nie odbedzie sig, to wskutek tego na zattoczonej drodze zwolni sie miejsce, ktore
bedzie moégt wykorzystaé ktos inny. Wzrost wolnego czasu i swobody przemieszczania si¢ moze
doprowadzié¢ do wzrostu ruchliwosci ludzi nie zwigzanej z praca, przyktadowo ustugi, zakupy, re-
kreacja, edukacja. Nalezy tez pokresli¢ role mediow i politykéw, ktérzy modeluja odbioér spoteczny
(czesto niekorzystny). Swiadomo$¢ spoteczna jest w duzym stopniu nastgpstwem edukaciji; nie
wiadomo czy sprosta ona oczekiwaniom. To wszystko wplywa¢ bedzie na tempo akceptaciji przez
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spoteczenstwo systemowo wdrazanych rozwigzan wptywajacych na zmiany zachowarn komunika-
cyjnych. W sprzyjaniu tym przemianom wazng role moze odegra¢ spoteczenstwo obywatelskie
z jego trzonem — organizacjami pozarzadowymi, ktérych profesjonalna dziatalno$¢ moze by¢
istotnym impulsem przeobrazen mentalno$ciowych.

Oczekiwania nieskrepowanej mobilno$ci samochodowej, jako prosta reakcja na ogranicze-
nia wolnosci w poprzedniej formaciji ustrojowej w Polsce, zapatrzenie sie na konsumpcyjny model
zycia w rozwinietych krajach zachodnich utrudni wprowadzenie polityki ekorozwoju. Zaznacza sie
wysoki stopien spotecznego przyzwolenia na ograniczanie uzytkowania samochodu w miescie,
jednakze deklarujacy takg postawe nie chcg odnosié jej do siebie.

Trudno jest oceni¢ stosunek wielkich koncernéw do zrbwnowazonego rozwoju transportu,
ale nie wydaje sig, by docelowo zalezato im na zmniejszaniu produkcji samochodéw czy paliw, co
najwyzej mogtoby to odnosi¢ sie do konkurenta. Natomiast mozna zaobserwowaé che¢ poprawy
wizerunku ekologicznego, przyktadowo firma Peugeot, ktéra sadzi lasy tropikalne w Brazylii. Toczy
sig wyscig producentow, ktéra firma pierwsza bedzie produkowac seryjnie samochody elektryczne.
Aktualnie dotyczy to Toyoty i Mercedesa. Toyota opracowata nawet pionierski pomyst na wynaj-
mowanie takich samochodéw. W Japonii rusza program pilotowy. Taki kierunek myslenia jest
obiecujacy.
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8.
ZALECENIA

ma speti¢ wymogi, ktére sama sobie stawia i jak ma spetni¢ wymogi miedzynarodowe,

M ajac na uwadze istniejaca sytuacje oraz zachodzace procesy rodzi sie pytanie jak Polska

ktérych jest strong. Konstytucja RP zobowigzuje Panstwo do rozwigzywania probleméw
ochrony $rodowiska zgodnie z zasadg rozwoju zrownowazonego (ekorozwoju), co oznacza, ze
dziat gospodarki jakim jest transport powinien rozwija¢ sie w sposob zréwnowazony. Jednoczesnie
w Polityce ekologicznej parnstwa uchwalonej przez Sejm RP w maju 1991 roku ekorozwdj, czyli
rozwdj zréwnowazony uznano takze za podstawe rozwigzywania probleméw ochrony Srodowiska.
W dokumencie tym zdecydowanie opowiedziano sie za opcjq czystego transportu z preferencjq

dla komunikacji zbiorowej.

Z prezentowanego materiatu wyraznie wida¢, ze dotychczasowa polityka gospodarcza pan-
stwa, a w tym transportowa, w sposob zasadniczy nie spetnia wymogoéw ekorozwoju. Jednocze-

.... dotychczasowa poli-
tyka gospodarcza pan-
stwa, a w tym transpor-
towa w sposéb zasadni-
czy mija sie z wymogami
ekorozwoju. Jednocze-
$nie przeprowadzone w
trakcie prac nad Alterna-
tywna polityka transpor-
towa studia wykazaly, ze
tylko opcja ku ekoro-
zwojowi (ET) pozwala na
spetnienie postawionych
wymagan.

$nie przeprowadzone w trakcie prac nad Alternatywng politykg trans-
portowg studia wykazaty, ze tylko opcja ,ku ekorozwojowi” (ET) po-
zwala na spetnienie postawionych wymagan, w tym kryterium tak zwa-
nych tadunkéw krytycznych. Opcja umiarkowanej motoryzacji (UM)
mogtaby by¢ stanem przej$ciowym do opcji ET. Bardzo atrakcyjna ze
wzgledu na minimalizacje oddziatywan na $rodowisko opcja ku ekoro-
zwojowi nie jest obecnie realna politycznie ze wzgledu na postulowane
w niej odstgpienie od programu budowy autostrad w Polsce, przeciw-
stawienie sie aspiracjom motoryzacyjnym wigkszosci spoteczenstwa,
w tym przekreslenie uzytecznosci prywatnego samochodu osobowego
w miastach, a takze wskazanie konieczno$ci wykorzystania bogatej
infrastruktury kolejowej i tramwajowej. Swiadomos$é obywateli na temat
skutkéw rozwoju transportu jest nadal znikoma. Rodzi sie wigc pytanie,
jak wprowadzaé opcje prosrodowiskowe. Radykalne ich wprowadzanie
w spoteczenstwie o szeroko rozbudzonych ambicjach motoryzacyjnych

wydaje sie bardzo trudne i dla partii politycznych nie do zaakceptowania. Dlatego podstawg wdra-
zania alternatywnej polityki transportowej winien by¢ proces ewolucyjny wyznaczony przez cztery

podstawowe zasady:

e panstwo, samorzady i organizacje pozarzadowe podejmujg wspolny wysitek na rzecz
ksztattowania proekologicznych zachowar obywateli i przedsigbiorstw.

« istniejgce rozwigzania proekologiczne s3 silnie wspierane przez panstwo i samorzady celem
ich utrwalenia i rozwijania.

» wprowadzane zmiany w gospodarce i zagospodarowaniu przestrzennym nie mogq przekre-
$la¢ podjecia w niezbyt odlegtej przysztosci zdecydowanego wdrazania opcji ekorozwojowej.

e panstwo i samorzady naciskane przez organizacje pozarzadowe beda tworzy¢ warunki
wspierajace rozwigzania proekologiczne na rzecz zrownowazonego rozwoju transportu.

Celem wprowadzania w sposéb ewolucyjny tych zasad do zachowan komunikacyjnych go-
spodarki i spoteczenstwa niezbedne jest:
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Dokonanie jak najszybciej radykalnej rewizji polityki transportowej panstwa w kierunku
jej zblizenia do zasad ekorozwoju z réwnoprawnym traktowaniem wszystkich rodzajow
transportu, z uwzglednieniem krytycznych pozioméw zanieczyszczen i zuzycia energii oraz
kosztéw zewnetrznych. Polityka transportowa dotyczy praktycznie kazdego obywatela i przed-
sigbiorstwa, dlatego projekt dokumentu polityki transportowej nie moze by¢ przygotowywany
w zaciszu gabinetow rzadowych i pracowni uczonych. Powinien to by¢ proces spoteczny, tak
jak procesem spotecznym winno by¢ jej wdrazanie. Podjeta w MTIiGM préba zmiany Polityki
transportowey... z 1995 roku zaowocowata przygotowaniem i przyjeciem przez Komitet Ekono-
miczny Rady Ministréw w 1999 roku Zafozen... do nowej polityki'®’. Mimo znaczacego kroku
w kierunku zréwnowazonego rozwoju transportu przyblizajgcych do proponowanych rozwigzan
w ramach alternatywnej polityki transportowej, podjeta
proba réwnowazenia racji gospodarczych, spotecz-
nych i ekologicznych nie zostata przeprowadzona
konsekwentnie. Nie okreslono w nim przede wszyst-

Podjeta w MTiGM préba zmiany Poli-
tyki transportowej z 1995 roku zaowo-
cowata przygotowaniem i przyjeciem
przez Komitet Ekonomiczny Rady Mi-

kim skali dopuszczalnej dla dziatu transport ingerenc;ji
w $rodowisko oraz kosztéw zewnetrznych dziatalnosci
poszczegolnych rodzajéw transportu, co utrudnia pro-
wadzenie wtasciwej polityki w stosunku do poszcze-
golnych gatezi transportu. Projekt ten wymaga oceny
z punktu widzenia zasad ewolucyjnego wprowadzania
koncepcji rozwoju zrownowazonego w dziale trans-

nistrow w 1999 roku Zafozen... do
nowej polityki. Mimo znaczacego kro-
ku w kierunku zréownowazonego roz-
woju transportu przyblizajacych do
proponowanych rozwiazan w ramach
alternatywnej polityki transportowe;j,
podjeta proba rownowazenia racji

gospodarczych, spotecznych i ekolo-
gicznych nie zostata przeprowadzona
konsekwentnie.

portu. Jednocze$nie mimo licznych konsultacji projekt
ten nie jest tworzony w ramach procesu spotecznego,
co stanowi kluczowy wymég ekorozwoju.

Weryfikacja programu budowy autostrad z peinym uwzglednieniem aspektéw ekono-
micznych, spotecznych, ekologicznych, a do czasu jej dokonania niepodejmowanie
zadnych wiazacych decyzji. Przyjety przez rzad i wsparty ustawg sejmowg program budowy
autostrad jest realizowany bardzo powoli nie dlatego, ze grupy ekologiczne ostro przeciwko
niemu protestowaty, ale dlatego, ze okazat sie on nieoptacalny i nie

uwzglednia kosztéw zewnetrznych. Nadal jednak wystepujg silne gru- Podpisanie przez re-

py nacisku postulujgcy, aby panstwo wsparto ten ekonomicznie nie-
optacalny program srodkami budzetowymi. Presja chcgcych budowaé
autostrady, a nie eksploatowa¢ drogi, jest ogromna, a do$wiadczenia
wegierskie pokazuja, ze takie przedsiewziecie moze zbankrutowaé'™.

Whniosek o co najmniej zawieszenie programu budowy autostrad jest

sort MTiGM uzgodnie-
nie z koncesjonariu-
szem na budowe auto-
strady A2 bez rewizji
programu budowy

autostrad i braku no-
wego dokumentu poli-
tyki transportowe;j
oznacza prowadzanie
dziatan dwutorowych.

przedstawiony nie tylko przez grupy ekologiczne, ale takze jest zgta-
szany przez Bank Swiatowy'' jako jeden z wariantéw do rozpatrze-
nia. Instytucja ta zdecydowanie zaleca przeprowadzanie dogtebnej
rewizji catego programu budowy autostrad i dopiero w oparciu o zwe-
ryfikowany dokument podejmowanie decyzji. Podpisane przez resort

MTIiGM uzgodnienie z koncesjonariuszem na budowe autostrady A2

bez rewizji programu budowy autostrad i braku nowego dokumentu polityki transportowej
oznacza prowadzanie dziatan dwutorowych. Stosujac zasade ewolucyjnego wdrazania polityki
alternatywnej, panstwo powinno tworzy¢ warunki przede wszystkim do znaczgcej poprawy za-
rzadzania ruchem, petnego wykorzystania i modernizacji istniejacych uktadow infrastruktury
(tworzac uczciwe warunki konkurencji pomiedzy poszczegdlnymi rodzajami transportu), budo-
wy obwodnic i obej$¢ drogowych miast. Dopiero wéwczas gdy dziatania te bedg niewystarcza-
jace, przy zastosowaniu najlepszych dostepnych i jednoczes$nie odpowiednich dla naszego

129 Zatozenia polityki..., op. Cit.

'3 polska — priorytety..., op.cit.
"' Ibidem.
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kraju technologii, podejmowa¢, cho¢ ostroznie, decyzje co do budowy nowych ciggéw infra-
strukturalnych.

Przeprowadzenie jak najszybciej i jak najefektywniej restrukturyzacji PKP. Utrata przez
kolej pasazerow i tadunkéw jest nie tylko wynikiem promowania rozwoju transportu drogowego
I masowej motoryzacji, ale takze wysoce nieefektywnego zarzgdzania przedsigebiorstwem PKP.
Spézniona restrukturyzacja tego przedsiebiorstwa jest takze przyczyng tej niekorzystnej sytu-
acji. Podjeta w 1999 roku kolejna, chyba najbardziej zdecydowana préba, dokonania przebu-
dowy PKP jest bardzo istotna i bardzo pilna. Jednak w okresie przejsciowym nalezy liczy¢ sie
z wieloma trudnosciami, ktére mogg zaowocowac dalszg utratg pasazeréw i fadunkéw, co jest
zapowiadane w ramach dyskusji nad budzetem panstwa na 2000 rok. Utrzymanie dzisiaj nie-
rentownych potaczen lokalnych i regionalnych ma nie tylko wymiar ekologiczny, ale takze bar-
dzo spoteczny. Przebudowa terenéw wiejskich i konieczno$¢ utworzenia nawet do 2 min no-
wych miejsc pracy na tych terenach nie moze odby¢ sie bez sprawnej komunikacji. Dlatego
zachowanie potgczen lokalnych tworzy szanse znajdowania nowych miejsc pracy w zasiegu
krétkiego dojazdu kolejg czy autobusem. Zamykanie takich linii oznacza dalszg degradacje
cywilizacyjng tych spotecznosci. Dotyczy to takze kolejowych przejazdéw aglomeracyjnych,
chociaz w tym wzgledzie najwazniejszg role petnig samorzady lokalne i regionalne oraz ich
zwigzki. Wielofunkcyjny rozwdj terendéw wiejskich, ktory dzisiaj znajduje sie w programach rzg-
dowych nie moze byc¢ zrealizowany bez sprawnej, bezpiecznej i o przyzwoitym standardzie lo-
kalnej komunikacji zbiorowej (kolej, autobus, mikrobus) i bez stworzenia warunkéw oraz zachet
dla ruchu rowerowego i pieszego. Rola samochodu w obstudze tych obszaréw jest istotna ale
nie powinna by¢ pobudzana.

Staje sie wiec nie-
zbedne, aby Pol-
ska przygotowata
strategie wdraza-
nia idei kosztow
zewnetrznych do
sektora transpor-
towego. Strategia
wdrazania takich
kosztéw winna
by¢ rozpisana na
wiele lat.

+ Wprowadzenie w pelni zasady ponoszenia przez uzytkownika infra-

struktury transportu wszystkich kosztow, w tym takze kosztéw ze-
wnetrznych. Zasada zanieczyszczajacy ptaci jest podstawowsq, cho¢ nie
powszechnie, stosowang wytyczng polityki ochrony $rodowiska we
wszystkich panstwach UE, cho¢ wysoko$¢ tych optat nie w petni pokrywa
ponoszone przez innych koszty zewnetrzne. Wiele panstw silnie naciska-
nych przez grupy pozarzadowe zmierza do petnego uwzglednienia kosz-
tow zewnetrznych. Oznacza to istotny wzrost kosztéw transportu ludzi
i tadunkéw. Niezbedne staje sie wiec, aby Polska przygotowata strategie
wdrazania do sektora transportowego idei kosztow zewnetrznych rozpisa-
ng na wiele lat. Wedtug studiow prowadzonych w ramach alternatywne;
polityki transportowej, aby uwzgledni¢ koszty zewnetrzne cena paliwa
w Polsce winna wzrosng¢ 2-3-krotnie. Znajduje to swoje potwierdzenie

takze w wspominanym opracowaniu Banku Swiatowego, w ktérym pisze sie o potrzebie po-
dwojenia ceny paliwa w ciggu 4-6 lat, aby nasz kraj mogt podazac drogg krajéow UE, ujmujac
wyraznie w cenie optate za emisje zanieczyszczehm. Wart podkreslenia jest fakt, ze w mysil
strategii UE w zakresie transportu nadrzednym celem staje si¢ wzrost udziatu transportu kole-
jowego w przewozach ogétem. Waznym narzedziem umozliwiajgcym jego osiggnigcie staje sie
opracowywany zharmonizowany system optat za dostep do infrastruktury we wszystkich ro-
dzajach transportu uwzgledniajacy wszystkie koszty, w tym koszty zewnetrzne i koszty infra-
struktury. Oznacza to, ze wszyscy uzytkownicy powinni zaptaci¢ petne koszty generowane
przez dany rodzaj transportu wedtug zasady uzytkujgcy pIacim. Wprowadzenie optat za do-
step ma umozliwi¢ wyréwnanie warunkéw konkurencji migdzy réznymi rodzajami transportu,
obnizyé koszty funkcjonowania, poprawe efektywnosci ogéinej wykorzystywania infrastruktury,
tworzenie wspélnego rynku o przejrzystym systemie optat, pozyskanie $rodkoéw na przedsieg-

wziecia infrastrukturalne.

32 |bidem
'3 Biata Ksiega Komisji Europejskiej DG VIl z 22 lipca 1998.
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+ Promowanie przyjaznych srodowisku rodzajéw transportu. Obok wprowadzania kosztow
zewngtrznych do kosztéw transportu nalezatoby rozwazy¢ mozliwo$¢ wprowadzenia ekologicz-
nej reformy podatkowej'*, ktora poprzez zmiany struktury zrédet opodatkowania w zdecydo-
wanym stopniu popiera te rodzaje transportu, kiére mniej zuzywajg energii na jednostke pracy
przewozowej, czyli transport zbiorowy lub rower, a jednoczeénie mogtaby ona wptyngé stymu-
lujgco na wytwarzanie bardziej przyjaznych $rodowisku samochodoéw.

» Objecia przez paristwo opieka miejskiego transportu publicznego. Ten rodzaj transportu
jest domeng samorzadow lokalnych i one powinny zabiega¢ o jego efektywny ekologicznie,
ekonomicznie i spotecznie rozwdj. Jednak panstwo nie moze pozostawi¢ promowania rozwoju
transportu miejskiego jedynie samorzadom. Powinno wspiera¢ przede wszystkim tworzenie
mechanizméw finansowych sprzyjajacych rozwojowi i promocji transportu miejskiego
(zwtaszcza energo-, materiatooszczednego), zachet do prowadzenia koordynacji regionalne;j,
aglomeracyjnej i koordynacji pomiedzy réznymi rodzajami transportu.

» Dziatanie na rzecz zrownowazonej mobilnosci os6b i przewozu tadunkow. Zachowanie
prawa do swobodnego poruszania si¢ i warunkéw do uczciwej konkurencji stanowi podstawo-
wy wymog demokracji i wolnego rynku. Jednak nie moze to odbywac sie kosztem innych, dzi-

siejszego i nastepnych pokolen. Dlatego panstwo, samorzady i organi-
zacje pozarzagdowe powinny prowadzié kampanie na rzecz zréwnowazo-
nej mobilnosci i proekologicznych zachowan komunikacyjnych. Dotyczy
to nie tylko sfery transportowej, ale przede wszystkim polityki zagospoda-
rowania przestrzennego na réznych szczeblach oraz polityki regionalnej
panstwa i strategii rozwoju wojewddztw. Popieranie lokalnych rynkéw

... pafistwo, samo-
rzady i organizacje
pozarzadowe po-
winny prowadzi¢
kampanie na rzecz
zréwnowazonej

pracy w oparciu o lokalne zasoby przyrody, zintegrowane widzenie roz-
woju miast, przeciwdziatanie masowe;j turystyce opartej na samochodzie,
czyli w konsekwencji zblizanie zrédet ruchu do miejsc docelowych.

mobilnosci i pro-
ekologicznych za-
chowan komunika-

cyjnych. Dotyczy to
nie tylko sfery
transportowej, ale
przede wszystkim
polityki zagospoda-
rowania prze-
strzennego na roz-
nych szczeblach
oraz polityki regio-
nalnej panstwa i
strategii rozwoju
wojewodztw.

Wzmocnieniem tego dziatania powinno by¢ rozwazne wprowadzanie
optat za korzystanie z drog, zwtaszcza miejskich, ze wzgledu na pono-
szone koszty, w tym koszty zewnetrzne zwigzane z funkcjonowaniem
transportu. W dalszej przyszitosci w tym celu mozna by wykorzystywaé
satelitarny system przestrzennej identyfikacji pojazdéw.

Obok prowadzenia polityki zréwnowazonego rozwoju transportu w kraju
bardzo waznym elementem jest integracja transportowa Polski z Unig Euro-
pejska. Powinna sie ona odbywa¢ z wykorzystaniem powyzszych zalecen.
Warty podkreslenia jest fakt, ze w mys| strategii UE w zakresie transportu,
nadrzednym celem staje sie wzrost udziatu transportu kolejowego w przewo-

zach ogotem. Podstawg integracji powinny by¢ dokumenty Unii Europejskiej, Agenda 21, konwen-
cje ekologiczne, Polityka ekologiczna paristwa. Przyjecie takiego punktu odniesienia oznacza, ze
Polska powinna zapewni¢ przejezdno$¢ przez kraj w ramach transeuropejskich sieci powigzan, ale
sposob wyboru tej przejezdnosci powinien zaleze¢ od nas samych. Wybor ten powinien zaleze¢ od
poziomu tak zwanych tadunkéw krytycznych. Dlatego transport tranzytowy fadunkéw wzorem
Szwaijcarii powinna przeja¢ kolej i transport kombinowany: nie jest do tego niezbedna budowa au-
tostrad. W celu tak rozumianej przejezdnosci wykorzystywane powinny by¢ fundusze przedakce-
syjne i fundusze po wstapieniu Polski do UE'. Finansowane powinny by¢ jedynie tylko te sfery

134 Reforma ta polega na zmniejszeniu opodatkowania zwigzanego z zatrudnieniem na rzecz wzrostu opodatkowania

od zuzycia zasobow naturalnych, zwtaszcza nieodnawialnych. W efekcie powstaje neutralno$¢ budzetowa, bardziej
efektsgwna gospodarka, wigcej miejsc pracy i mniejsze obcigzenie srodowiska.

! Przewidywana struktura wydatkow w ramach poczatkowej dziatalnosci przedakcesyjnego funduszu ISPA oraz
dziatania Europejskiego Banku Inwestycyjnego koncentrujace sie na sektorze transportu drogowego, w tym budowie
nowych drog stoi w sprzecznosci z nowymi elementami polityki UE nastawionymi na odbudowe, przynajmniej w czesci,
pozyciji kolei w transporcie.
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transportu, ktére zgodne sg z zasadami ekorozwoju, a wigc: kolej, transport zbiorowy, transport
kombinowany, transport pieszy i rowerowy, remonty drég, obwodnice.

Polska jest dzisiaj w bardzo waznym punkcie, ksztattowany bowiem jest system transporto-
wy, ktory bedzie funkcjonowat przez najblizsze kilkadziesiat lat. Wybudowana infrastruktura dzisiaj
i w najblizszej przysztosci nie bedzie mozliwa do zmiany w perspektywie okoto 100 lat'**. Rodzi sie
wiec pytanie czy powielac¢ rozwigzania panstw wysoko rozwinigtych i zamrozi¢ mozliwos¢ wprowa-
dzania zasad zrownowazonego rozwoju do XXI wieku. Czy tez uczy¢ sie na cudzych btedach
i wprowadzaé rozwigzania jak najbardziej nowoczesne, ktére beda standardem XXI wieku. Wybor
nalezy do naszego pokolenia, a ocena — do pokolen nastepnych.

1% przyktadami popetnionych btedéw sg dziatania podejmowane w USA - kraju o najwyzej rozwin'ietej motoryzacji —
gdzie, w niektérych obszarach metropolitalnych likwiduje si¢ autostrady. Dotyczy to na przyktad miast Portland, San
Francisco, obecnie jest to dyskutowane w Milwaukee.
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The Alternative Transport Development Policy in Peland
Following the Principles of Sustainable Development

Summary

This Report is an attempt to apply a new approach to the issues of economic development and social
transformations. The point of departure for it is the definition of the environmental framework within which
each country can and should develop. This framework results from both the indispensability of equal
treatment of the needs of the present generations and of those to come, and from the necessity of preserving
the sustained conditions — in particular, the natural conditions — for the development of civilization on this
planet. This Report is concerned with just one sector of the national economy, specifically, with transport,
including primarily the road and rail modes of transport. Even now the dynamic and uncontrolled development
of this field, without attempts to solve the intrinsic problems of the transport sector, creates serious risks:
given its dynamics, it may be expected that in the future it will be one of the most significant sources of
hazards to the natural environment and human health.

The Polish transport system fails to agree with both the principles of sustainable development and the
standards in force in highly developed countries, although the economic policies of the State, including its
transport policy, distinctly favour the option of approximating with the latter, based primarily on the promotion
of mass motorization and the construction of new infrastructure for road transport (motorways). However, we
learn from the experiences of highly developed countries that it is impossible to keep such a pace in
expanding the road network as would ensure — always and everywhere — bearable travel conditions, and that
attempts to keep pace result in further traffic growth, particularly in the volume of transport, and in adverse
effects on the traffic and settlement as well as the natural and cultural environments. The following processes
should be recognized to dominate the transformations now under way in the Polish transport system:

 the deepening of unequal conditions of competition between the different modes of transport:

e the diminishing role of public transport,

» adrop in total goods transport, with the simultaneously increasing share of haulage by motor transport
at the expense of rail transport;

e a mass scale of car purchases — with the volume of new car purchases already exceeding half a mil-
lion cars annually;

e wide promotion campaigns for car use;

e the increasing occurrence of congestion;

¢ the increasing number of road accidents.

Given the existing discrepancies with the principles of sustainable development, the failure to address
some major factors and to present a sustainable transport alternative in Poland, it became necessary to
develop the alternative transport policy which would implement the principles of sustainable development. It
was recognized that the most important component of this policy should be to identify for the transport sector
the critical levels of air pollution emissions and the limit values of energy consumption as defined by the so-
called critical loads; and then to comply with these quantities while ensuring that the demand for transport on
the part of the public and the economy is satisfied (and also trying to shape this demand). Taking note of
scientific research, the findings of Government documents and the international environmental conventions,
the following critical loads were adopted for Poland in the transport sector: 46,300 t of annual emissions of
oxides of nitrogen, 12.74 million t of annual CO, emissions and energy consumption not exceeding 2000
billion MJ annually.

Bearing this in mind, it was recognized that the general objective of the policy of sustainable transport
development should be to create conditions for efficient, safe, economically viable as well as socially and
spatially justified movements of persons and goods without exceeding the limits delineated by broadly
conceived natural resources available for such activities and the environmental potential for absorbing
pollutants. Based on this objective, the following five principles were adopted. The application of these
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principles in the transport sector would lead to the implementation of the objective in question. The principles
include: '

e principle one — to rationalize (and reduce) the needs for travel and goods haulage;
principle two — to rationalize (and reduce the extent of) the use of passenger cars and lorries;
principle three — to promote more energy efficient and environmentally sound modes of transport;
principle four — to support the best available technologies, which would be, at the same time, best ad-
apted to the Polish conditions;
principle five — to maximize vehicle use.

Four alternatives were described in detail and evaluated. They ranged from one distinctly in favour of
motorization to one that met rigorous requirements of sustainable development. The evaluation indicated the
advantage of environmentally sound alternatives as they generate the lowest investment, operational, exter-
nal and travel time costs. They ensure substantial reduction of the use of resources, pollutant emissions,
annoyances and hazards to biological diversity. The adoption of pro-motorization alternatives would mean
going away from the principles of sustainable development. Indeed, the essence of the environmentally so-
und alternatives does not lie in their attitude per se to the car as such or to the motorway construction pro-
gramme, but in the effectiveness of the whole package which would effect change in the transport behaviour
of persons and companies. The condition for the implementation of the environmentally sound alternatives is
that the users bear full costs (including external costs) which they cause themselves.

It seems very difficult to introduce today, in a radical way, all the provisions of the alternative transport
policy in a society showing widely incited ambitions to motorize, therefore, the implementation principle
should be that of an evolutionary process as defined by the four basic principles:

e The State, local governments and non-governmental organizations undertake common efforts to mo-
uld environmentally sound behaviour of citizens and companies.

e The existing environmentally sound schemes are strongly supported by the State and local govern-
ments with a view to maintaining and developing them.

« The changes introduced in the economy and spatial planning should not prevent the implementation of
the environmentally sound alternative in the near future.

e With support from (and under pressure from) non-governmental organizations, the State and local
governments will create conditions in support of schemes for sustainable transport development.

The evolutionary manner of implementing these principles of changing transport behaviour would
require the following actions:

« a radical revision of the State transport policy should be made as soon as possible with a view to brin-
ging it closer to the principles of sustainable development;

« the implementation of the motorway construction programme should be stopped;

e the state company ,Polish State Railways (PKP)” should be restructured as soon as possible and in the
most effective way;

« the principle that the user of transport infrastructure bears all the costs, including external costs, should
be fully implemented,;

« environmentally sound modes of transport should be promoted,;

e actions should be taken to encourage sustainable mobility of persons and goods haulage.

At present, Poland is at a very important turning point, as it is today that its transport system is taking
shape, to operate for the nearest several dozen years. It is impossible to expect the infrastructure which will
be built today or in the nearest future to be replaced over, say, 100 years. Thus, the question arises whether
the solutions in highly developed countries should be copied and the opportunities for implementing the prin-
ciples of sustainable development should remain frozen until the 22nd century. Or should we learn from othe-
rs' mistakes and implement the most advanced solutions which will become standard ones in the 21st centu-
ry? The choice is up to our generation, whereas praise or reprimand are left to the next generations.
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AnbmepHamusHasi mpaHcrnopmsasi nonumuka lonswu
no rnpasursiam 3K05102U4eCK020 pa3sumusi

Hebinewnsas paspaboTka sBAsSeTCs MOMBITKOW HOBOrO MOJAXOJA K BOMPOCAM IKOHOMHMYECKOTO
Pa3BUTHUs U COLMANIbHBIX M3MeHeHHWH. McXxoqHOM TOYKOM /I HALIMX PacCyXAEHHil SBIISETCS ONpe/-
eJIEHUE 3KOJIOTMYECKUX TMPEJIETIOB, B pAMKaX KOTOPbIX MOXET U J0JDKHA Pa3BUBATBLCS KaXJaas CTpaHa.
IIpu onpeaeneHnn JaHHBIX MPEAEIOB CIEAYET B PABHOW CTENEHW MPUHUMATh BO BHUMAHHWE KaK HYX-
Jbl HBIHELIHErO MOKOJIEHUs, TaK U TpeOOBaHMsS HALIMX MOTOMKOB W HaclieAHMKOB. HemamoBaxxHoi
SBJIAETCA TAK)KE HEOOXOAMMOCTb COXPAHUTD MPOYHBIE YCIIOBUS — B MEPBYIO OUepe/ib, MPUPOIHbIE, TS
CYLLIECTBOBAHUS U Pa3BUTHUs LIMBUJIM3ALMU HA HALLIEH MJIaHEeTe.

HbiHewnsas pazpaboTtka kacaercs JIMLb OJHOW OTPACIM HAPOIHOTO XO3SMCTBA, T.€. TPAHCIIOPT-
J, npexe Bcero aBTOMOOUIILHOTO M JKEJIE3HOAOPOKHOr0. JIMHAMUYHOE pa3BUTHE JAAHHOM OTpaciu,
BHE BCSIKOI'O KOHTPOJIsl, 6€3 MOMbITKK pa3pellieHnsi BHYTPEHHUX MPOOJIeM 3TOr0 CeKTOPa, yiKe CeroHs
CO3/aeT Cepbe3HeiMe yrpo3bl Ui OKpyxatoileid cpeabl. TeMnbl pa3BUTHS TPaHCIIOPTA MO3BOJISIOT
CUMUTATh €ro OJHUM U3 CAMbIX CEPbE3HbIX U OMACHBIX HCTOYHUKOB 3arpsi3HEHUs] OKPYKAIOLIEH Cpe/ibl U
YXYALIEHUS] COCTOSTHUS 3/I0POBbSI HACEIEHUS TaK)Ke B OYAyLIEM.

TpaucnoprtHas cucrema B I[ToJibllie HE yUUTHIBAET HU MPUHLMIIOB 3KOPA3BUTHS, HU TPeOOBAHMIA
M CTAHAAPJOB BbICOKOPA3BUTHIX CTpaH, XoTs [lonblua yCMIbHO CTPEMHUTLCS PABHATH K 3TOM rpymnrne
ujcelfhend, 4yTo BUHO M B TPAHCIIOPTHOM MOJIMTHKE TOCYIapCTBa, U B MPOMOLIMM MAacCOBOW MOTOP-
M3aUMK, U B CTPOUTELCTBE HOBOM MH(PPACTPYKTYPbI 11 aBTOMOOMIILHOTO TpaHcnopTa (nmpex/ie Bce-
ro, CUCTEMS aBTOCTPAJ M CKOPOCTHBIX A0poT). ONbIT CTPaH, B KOTOPbIX MOTOPHU3aLIUs JABHO YXKE J0C-
TUIJIA BBICOKOT'O YPOBHS? MOKAa3bIBAET, OJIHAKO, YTO HEBO3MOXKHO PaClUIMPSTh CETh aBTOMOOMIIbHBIX
JIOpOT, 4TOOBI Be3JIe M BCErjia CO3JaTh XOPOIIME YCIOBUS [T €31bl, U B OJHO M TO XK€ BpeMms coxpa-
HUTb OKPYXAIOILYIO Cpely B HEW3MEHEHHOM BUJIE U cOCTOAHUU. CTPOUTENBLCTBO OPOT BCErla BEET K
YBEJMYEHHUIO TTIOTOKA MAallWH, YCHUJIEHUIO JABMIXKEHHUS M BiieyeT 3a coOO0M OTpULATENbHbIE MOCIEICTBHUS
JUT IPUPOAHON U KYJIbTYPHOU CpPEefbl.
O6c¢yx/aast HbIHEUTHUE U3MEHEHHUs B MOJIbCKOW TPAHCMOPTHOM CUCTEME, CIIe/lyeT yKa3aTh Ha clle-
JIYIOILIME MOMEHTbI:
— yruybiieHue HepaBHOM MO3UIIMM Pa3HbIX BUAOB TPAHCMOPTA M Pa3Hast UX KOHKYPEHTOCMOCOOH-
OCTb;
— TMOHMXXEHHUE JI0JTU U 3HAYEHUS! MaCCOBOI'0 TPAHCMOPTA;
— MOHMXeHHe 0ObeMa IPy30BbIX MEPEBO30K B LEJIOM, TPU YEM yyacTHE NMEPEBO30K aBTOMOOMUIIbH-
bIM TPAHCMIOPTOM PACTET MO CPABHEHHIO C MEPEBO3KAMH HKEJIE3HOJOPOKHBIM TPAHCIIOPTOM;
— MAaccOoBbIi POCT MOKYIMOK HOBbIX aBTOMalIMH — B [Tosbuie nokynawoT yxe Oonbliue noJj- MUJLIU-
OHAa HOBbIX aBTOMOOMJIEN B FOJI;
— LIMpOKas peKJiaMHasi KaMMaHUK B MOJIb3y YACTHOTO aBTOMOOMIIBHOI'O TPAHCIIOPTA,;
— POCT KOJIMYECTBA aBTOMOOMIIbHBIX KaTacTpO(.

ABTODbI HbIHEIIHEH pa3paboTkH, MPUHUMas BO BHUMAHHE, YTO TOCYAaPCTBO B CBOEN TPAHCIOP-
THOW MOJINTHKE HE YYUTHIBAET MPUHLIUIIOB YPABHOBELIEHHOTO Pa3BUTHS, MHOTHUX CYLIECTBEHHbBIX KO-
JIOTMYECKHUX OOCTOSATENLCTB, @ TAKXKE J0 CUX MOP He MPEACTaBUIIO MPOIKOJIOrHYECKOr0 BApMAHTa pa3-
BUTHs TpaHcroprta B [ToJiblile, CYUTAIOT, YTO HEOOXOAMMO NMPUTOTOBUThL OCHOBLI U MOJIOXKEHHS ajlbTe-
PHATUBHOMN TPAHCMOPTHOM MOJUTUKH, YYUTHIBAIOLEH NPUHLMIBI 5Kopa3BUTHA. CaMOii rJIaBHOM MPO-
0JIeMOI B 3TOM IJIaHE KaXXETCs ONpeAesieHHe KPUTUYECKOIro Ul TPAHCIOPTA YPOBHS 3arps3HEHUs
BO3/lyXa U KPUTHUYECKOTO YPOBHUS MOTPeOJIeHUs SHEPTUHU, B MEPBYIO OUYEPE/b FOPIOYEro, U B CIELYy-
[OIEM, COOJIIO/IEHHE YCTAHOBJIEHHbIX HOPMATUBOB, MYTEM YCTAHOBJIEHUS! Pa3MEPOB TaK Ha3biB. KPH-
THUYECKHMX MEPEBO30K, MPH YCIIOBUH OOecreueHns TPAHCMIOPTHBIX MOTPEOHOCTEH IKOHOMUKHM M 001ec-
TBa. YUUTbIBAsi HAYYHbIE UCCIIEIOBAHUS, MEXK/AYHAPOAHBIE 3KOJIOTMYECKHE KOHBEHLIMNA U TPAHCITOPTH-
ble HYX/IbI NOJIbCKONH 9KOHOMMKH, MOYKHO OMpPEIeIUTh KPUTHYECKHUE MEPEBO3KHU Ha ypoBHe: 46,3 ThiC.
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TOHH 9MUCCUU OKHCEH a3oTa W 12,74 MJIH TOHH 3MUCCUM ABYOKHMCH Kuciaopoja B roi. [Torpebienue
3HEPTUU HE JOJDKHO npeBbiaTh 200 MAPI MEXAYHAPOAHBIX €IMHUL] B TO.

YuyuTbiBas BbILIECKA3aHHOE, Mbl CYMTAEM, YTO I'JIABHOM LEIbIO MOJUTUKM YPABHOBELLIEHHOTO
pa3BuTHs TpaHcrnopra B ITosnbuie 1okHO ObITh CO3AaHKe YCTOBUI 11 ObICTPOro, 6€30MacHOro, KO-
HOMHUECKH 3(P(PEKTUBHOTO U B OJJHO M TO XK€ BpPeMs BbIFOJHOTO C TOYKH 3PEHMS] HAaceJIeHHs MepeBo3a
JIOJel U Ipy30B, YYUTHIBAsl, KAKUE U B KAKUX pa3Mepax MPUPOJHbIE PeCcypChl HAXOAATCS B HALLEM
pacnopshKeHHMH, a TAaKXKe - KaK OKpYJKalollas cpe/ia CipaBUTCs ¢ pa3MepaMM 3arpsi3sHEHMIA, CBSI3aHHBIX
C Takoii cucteMoii TpaHcrnopTa. BblJIO NPUHATO NSATh MPUHLMIIOB, KOTOPbIE JA0DKHbI TPUMEHATHCS B
TPaHCMNopTe, VTS peaanu3alii MPOo3KOJTOTHYECKUX H3MEHEHHIA: ;

— TMepBblil MPUHLIMIT — PALMOHAIU3ALIMs Pa3MEPOB MEPEBO3OK JIFOJICH U TPY30B:
— BTOpPOM MPUHUMI — pauudoHajIu3alus 0OBEMOB M pa3MepOB MOJIb30BAHUS ABTOMOOMIIbHBIM

JIMYHBIM U TPY30BbIM TPAHCIIOPTOM;

— TpPeTUd NPUHLUMM — Monyjaspusauus 0osee 3KOHOMHbIX U MPO3KOJIOTUYECKUX CPEACTB TpPaHC-
nopra;
— YETBEPTbIH MPUHIMUI — MOOLIPEHHE HOBBIX, JYYIIUX TEXHOJIOTUH, AOCTYMHbIX ISl BCEX M IMPU-

MEHUMBIX K MOJIbCKUM YCIIOBHSIM;

— MATbIA NPUHLMI — O0Jiee paliMOHaIbHOE UCMOJIb30BAHUE MALLIMH.

ABTOpPBI M3J1aTAIOT M OLICHUBAIOT YEThIPEe BapUaHTa, HAYMHas C IEPBOro, KOTOPbIM Npearoara-
eT MakCcMMajbHOE Pa3BUTHE ABTOMOOMIILHOTO TPAHCMOPTA, M KOHYAs CaMbIM ITPO3KOJIOTHYECKUM
BAPUAHTOM, B paMKax KOTOPOTO MPeAyCMaTPUBAIOTCS PE3KUE OrPaHMUYEHHUs] U HOpMaTHBbI. B pe3yi-
bTaTe MPOBEACHHbIX MCCIEIOBAHUI NMpeobaaaaloT NPOIKOJIOrMYECKUE BADUAHTDI, B pAMKaX KOTOPbIX
NpeAycMaTPUBAIOTCS CaMble HU3KHE KalMUTAJIOBIOXKEHHUS, MOHWKEHHUE PACXOA0B IO IKCIUIyaTaluH,
00X U APYrux pacxonoB. OHU MO3BOJISIIOT B 3HAYMTEbHOM CTENEHU OrPAHUYUTL: UCMOJIb30BAHUE
NPUPOJIHBIX PECYPCOB, pa3Mepbl 3arpsi3HEHHs, B YaCTHOCTH, BO3/AyXa, Yrpo3y s OMOJIOIMYECKOM
qpdeperumannn. IpunsTre e BapuanTa 60Jiee LLMPOKOTO pa3BUTUS aBTOMOOMIIBHOTO TPaHCNOPTa
03HAYaeT OTXOJ OT MPHUHLIMIOB YKOpa3BUTHSA. Maes npo3koornyeckoro BapuaHTa pa3BuTHs TpaHC-
nopTHO cuctembl B [ToJiblie 3akiIoyaeTcs B TOM, YTOObI M3MEHHUTh NMPHUBBLIYKK U MOBEACHUS Hacell-
€HUs U NPEANPUATHI B 00JIaCTH TPAHCIOPTA, a HE B TOM, YTOOBI NMPENATCTBOBATL CTPOUTENILCTBY aBT-
ocTpaj WK NpOMU3BOACTBY aBTOMOOMIEH. OHAKO, 715 MOJHOM M YCNEWHOW peain3alu npos3Kosor-
Jyeckoro BapuaHTa, HEOOXOAMMO BbIHYIUTbh TPEOOBaHME, YTOOBI BCE XO3AWCTBEHHbIE CYOBEKTHI BO3-
Harpaxajiu TOT yiepO, KOTOPbI HAHOCUT CPEZE MX JIeATebHOCTb B 00JIACTH TPAHCIOPTA U Pa3BU-
THSl TPAHCMIOPTHOM MH(PACTPYKTYPHI.

B nauem oOuiecTBe, B KOTOPOM B HBIHEIIHUA MOMEHT TOJIbKO 4TO MOSBMIIMCb BO3MOXHOCTH
obecrneunTh HYX /bl M TPeOOBAaHUs HACeIeHHs B 00J1aCTM MOTOPU3aLIMK, TPYIHO BHEAPSATh PaUKalb-
Hble M3MEHEHUS U MOJIOKEHUSI HOBOM, MPOIKOJOrHYECKONH TPAHCMOPTHOM nonuTuku. Tlostomy npwu-
HLMIIBI 3TH CJIEYeT BHEAPSATh MOCTENEHHO, YUUThIBAsA YETbIPE OCHOBHbBIX MPUHLIMMA:

1. TocymapcTBO, OpraHbl MECTHOTO CaMOYMpaBJIEHUs W HEroCyAapCTBEHHble OPraHM3alUM J10JI-

JKHBI TPETNPUHATL COBMECTHbBIE YCUIIUSL B 10JIb3y (POPMUPOBAHHSA MPOIKOJIOTMYECKUX ACHCTBHIA

1 HACTPOEHHU S HACEIEHUS U NPEANPHUATHIA.

2. CyliecTBYIOIIME HbIHE MPOIKOJIOTHYECKME PELIEHHS U TMOJIOKEHHUS IOJDKHBI MOOIIPATHCA TOCY/I-
apCTBOM M OpraHaMu MECTHOT'O CAMOYIPABJIEHHS, JUT UX CO3PAHCHUS, yIPOYEHHS U PA3BUTHA.
3. V3MeHeHHUs B 9KOHOMUKE, KOTOPbIe MPOUCXOAT HbiHe B [Tosblie, He TODKHBI HCKITIOYaTh BO3-

MOXHOCTH, YTO B HeJajgeKkoM OyaylieM y Hac OyaeT BHEAPATbCS MPOIKOJOTMYECKHI BapHAHT

pa3BUTHSL.

4. TocyaapcTBO M OPraHbl MECTHOT'O CAMOYIPABJIEHHs, C OMOILBIO U MPYU MOOLIPEHNUHU HErocyaap-

JTBEHHBbIX OpraHu3aluii, OyayT co3/aBaTh YCJIOBHUS JUIs BHEAPEHHUS MPOrPaMMbl YPABHOBEILICH-

HOT'O pPa3BUTHS TPAHCMIOPTHOM CUCTEMBI.

Jlnist TOro, uToObl yKa3aHHbIE BbIlE MPUHLMUIMBI MOCTENEHHOTO BHEAPEHUs M3MEHEHUH TpaHc-
MOPTHLIX NPUBbIYEK MpeACTABUTENCH OTAEAbHLIX OTpacjied SKOHOMMKHM W HACEIE€HHs MOIJIH CTaTh

peanbHOCTbIO, HEOOXOAUMO:
— B caMoM OJimKaiilleM BPEMEHM MepecMOTpPEeTb TPAHCIMOPTHYIO MOJMTHKY roCyAapcTsa B AyXe
MPUOIIMIKEHUS €€ MOJOXKEHHI K MPUHLMIAM 5KOPa3BUTHS,
— MPUOCTAHOBUTH PEaTM3alMI0 NPOrPAMMbl CTPOMTENLCTBA ABTOCTPA/L B €€ HBIHEIIHEM BUJIE,
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—  YCKOPHUTb 3(PEKTUBHYIO PECTPYKTYPHU3aLIMIO TOCyaapcTBeHHOro npeanpustus [Tonbckue XKer-
e3Hble Jloporu;

— TMOCIIEA0BATENIbHO BHEAPATH MPUHLIMM MOJTHOTO BO3HATPaXAEHUs yllepOa, HAHOCUMOIO OKPYXK-
amleli cpese, ECEMY YY2CTHUKAMY M NOJIb30BaTeNAMK TPAHCIOPTHOM UE(PPACTPYKTYPbI;

— MNOonyJspU3MpOBaTh TaKHUE CPEACTBA TPAHCIOPTA, KOTOPbIE HE HAHOCAT OOJIBLIOrO Bpeda OKp-
y>KaAKoLLEn cpeae;

— MOOWIPATH TOPOJACKOM MyOJIMYHbIA TPAHCNOPTO KAk OpraHaMH rocyapCTBEHHON aJMMHUCTpA-
LIMU, TAK © M MECTHLIMH CAMOYNPABJIEHYECKMMHU OPTaHU3alUsIMMU;

— NpearnpUHUMAaTbh JEHCTBUS U MEPONPUSITHS B MOJb3Yy YPABHOBELIEHHOW pallMOHAIM3alMU Mep-
€BO30K JIIOJEN U TPY30B.

[Tonbwa cerofiHs HaXOAMUTCS B TOYKE MOBOPOTA, MOCKOJbKY TaKash TPAHCIMOPTHAs CHCTeMa,
KoTOpast OyJeT co3JaHa B HACTOSILIMI MOMEHT, OY/IeT CylecTBOBATh B Halllei cTpaHe B Oikaiiiime
necatuiietus. B teuenne oxoso 100 et He 6yaeT BO3MOXHOCTH U3MEHATh UHPPACTPYKTYPY, KOTOPYIO
Mbl CO3/laIMM CETrOJHSl WM B Onmkaiiuiee Bpemsi. B 3TOi CBA3M BO3HHUKAET BOMPOC, KaAK HaM ObIThb:
MOBTOPSATb PELIEHUs, KOTOPbIE BHEAPHIN Yy ce0s BbICOKOPA3BUTBLIE CTPaHbl, HO KOTOPbIE HE MO3BO-
JISIFOT BBECTHU MPUHLIMITIOB YPAaBHOBELWIEHHOTO pa3BUTHs BIU10Th 10 XXII Bexa? Mimn yunThCsl HA UyKHX
olMOKax, BHEAPSTb caMble COBPEMEHHbIE pelieHus, KoTopblie B XX 1 Beke Oy/1yT OOIIENPUHITBLIM CTa-
HaapaoM? BbiOupaTh NpuaETCcs HallleMy MOKOJIEHHUIO — MIIOJbl MJIM COPHSIKM cOOMpaTh OyayT Hallu
HACIeAHUKH.
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