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PROBLEMY ZROWNOWAZONEGO ]
ROZWOJU TRANSPORTU W KONTEKSCIE
MIEDZYNARODOWEGO HANDLU I INWESTYCJI

Streszczenie: Artykul porusza wybrane kwestie dotyczace wyzwan i probleméw wynikaja-
cych ze $cistej zalezno$ci pomigdzy miedzynarodowa wymiang i inwestycjami a transportem,
przy coraz silniejszej potrzebie uwzgledniania wymogow zréwnowazonego rozwoju w plano-
waniu i rozwoju systemow transportowych. Transport stanowi niezwykle istotna determinante
handlu miedzynarodowego oraz atrakcyjnosci inwestycyjnej, ale generuje wiele ucigzliwosci
zagrazajacych czlowiekowi i srodowisku oraz powodujacych straty gospodarcze. Dziatania
na rzecz zréwnowazonego rozwoju tego sektora sa podejmowane na roznych szczeblach,
nalezy jednak uwzglednic je rowniez w kontekscie dazenia do intensyfikacji korzysci i zwigk-
szania wolumenu z wymiany oraz naptywu inwestycji.

Slowa kluczowe: migdzynarodowy handel, migdzynarodowe inwestycje, zréwnowazony
transport.

1. Wstep

Wspolczesny wzrost wymiany migdzynarodowej oraz inwestycji, opartych na mig-
dzynarodowej specjalizacji i podziale pracy, bylby niemozliwy bez jednoczesnego
rozwoju transportu. Jednak rosngca presja na nakierowanie proceséw rozwojowych
na $ciezke zgodng z zalozeniami zrownowazonego rozwoju (ZR) rodzi wiele wy-
zwan, w tym takze w dziedzinie zmian w sektorze transportu i systemach transporto-
wych stuzacych miedzynarodowym przeptywom towardéw oraz inwestycjom. Celem
niniejszego artykutu jest proba wstepnej analizy, do jakiego stopnia wspotczesny
sposob organizacji wymiany migdzynarodowej pozwala na realizacj¢ idei zrowno-
wazonego transportu. Ze wzgledu na §wiatowe powigzania ujete ponizej rozwazania
koncentruja sie gtownie na wybranych problemach przemian w transporcie w skali
globu. Przedstawione kwestie sg jedynie wstepnym zarysem glebszej analizy, po-
zwalaja jednak wyrozni¢ kilka najwazniejszych obszarow problemowych z punktu
widzenia ZR w sektorze transportu.
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2. Rola transportu w wymianie mi¢dzynarodowej

Transport bez watpienia nalezy do tej grupy czynnikéw, bez ktorych niemozliwy
bytby rozwdj gospodarek na wszystkich szczeblach. Umozliwia zdobywanie ryn-
kéw oraz mobilno$¢ czynnikow produkcji, wptywajac tym samym na ich dostep-
no$¢ i poziom cen. Stymuluje zatem konkurencyjnos¢ i produkcyjnos$¢ gospodarek,
a przede wszystkim — w konteks$cie rozwazanych problemow — determinuje rozwoj
specjalizacji i migdzynarodowego podziatu pracy, bedacych fundamentem migdzy-
narodowego handlu i przestanka inwestycji zagranicznych. Rozwijajac te ogdlne za-
leznosci, nalezy wskazac, ze z punktu widzenia efektywnosci i sprawno$ci wymiany
migdzynarodowej wplyw transportu ma dwojaki charakter. Przede wszystkim oma-
wiany sektor oddziatuje na oplacalno$¢ handlu poprzez udziat kosztow transportu
w ostatecznej cenie towaréw poddawanych wymianie. Z drugiej strony oddziaty-
wanie to nalezy rozszerzy¢ o rozliczne aspekty jakosciowe, gdzie uwzglednic trze-
ba takie kryteria, jak szybkos¢ i niezawodno$¢ dostawy, bezpieczenstwo towardw,
kompleksowo$¢ ushug transportowych itp.

Spogladajac na powyzsze zagadnienia z perspektywy neoklasycznej, mozna po-
wiedzie¢, ze typowy homo oeconomicus uczestniczacy w wymianie migdzynarodo-
wej bedzie dazyl do tego, aby przewiez¢ towary jak najtaniej, ale takze w sposob
zapewniajacy spetnienie jego (ewentualnych) dodatkowych wymagan'. Wspotczes-
nie wymiana handlowa opiera si¢ na szesciu glownych gateziach: drogowej, ko-
lejowej, lotniczej, wodnej srodladowej, morskiej oraz rurociggowej, a poziom ich
wykorzystywania jest uwarunkowany wieloma réznorodnymi czynnikami, w tym
wiasciwosciami techniczno-eksploatacyjnymi samych gatezi’. Ogolnie rzecz biorac,
najwiekszy udziat w przewozach handlu $wiatowego przypada na transport morski,
a nastepnie drogowy. Na rysunku 1 przedstawiono strukture gatgziowa przewozow
w handlu $wiatowym w 2006 r.

O ile w ujeciu globalnym prym wiedzie transport morski, o tyle w skali we-
wnatrzkontynentalnej (lub migdzykontynentalnej tam, gdzie to mozliwe) coraz wigk-
sza dynamike wzrostu odnotowuja przewozy transportem drogowym. Na przyktad
w Unii Europejskiej struktura gateziowa przewozoéw towarowych (w tkm) w 2009 r.
wygladata nastepujaco: 46,6% — transport drogowy, 10% — kolej, 3,3% — zegluga
srodladowa, 3,3% — rurociagi, 36,8% — transport morski, 0,1% — transport lotniczy>.

! Wymagania dotyczace sposobu realizacji potrzeb przewozowych, a zatem postulowanej przez
uzytkownikow jakosci ustug transportowych, okreslane sa mianem postulatow transportowych (szerzej
m.in. S. Marszatek, Ekonomika, organizacja i zarzqdzanie w transporcie, Wyd. Slaskiej Wyzszej Szko-
ly Zarzadzania, Katowice 2001, s. 85).

2 Szerzej m.in.: M. Paradowska, Transport migdzynarodowy, [w:] Wspdlczesne tendencje w hand-
lu miedzynarodowym, red. J. Rymarczyk, M. Niemiec, Arboretum, Wroctaw 2007, s. 100-126;
T. Szczepaniak (red.), Transport i spedycja w handlu zagranicznym, PWE, Warszawa 2002, s. 33.

* Dla handlu zagranicznego z krajami spoza EU w strukturze gal¢ziowej przewozow towarowych
dominuje transport morski (48,7%), a nastgpny w kolejnosci jest transport lotniczy (18,4%), drogowy



Problemy zrownowazonego rozwoju transportu w kontekscie migdzynarodowego... 157

t.
nurociagowy
2%

t.
rurociagowy
9%

t. lotniczy

10% t. lotniczy

0.27%

t. ladowy
16%

t. ladowy L ’;‘;‘/‘ki
o

t. morski
75%

Rys. 1. Struktura gat¢ziowa przewozow w handlu $wiatowym w 2006 r. wedtug wartosci (USD)
oraz wielkosci (tony)*

Zrodto: opracowanie whasne na podstawie: W. Mandryk, Measuring global seaborne trade, Lloyd’s
Marine Intelligence Unit, International Maritime Statistics Forum, New Orleans, 4-6 May
2009;  http://www.imsf.info/papers/NewOrleans2009/Wally Mandryk LMIU IMSF09.pdf,
10.03.2012.

Postulat tanio$ci (transport drogowy jest drozszy od kolejowego, morskiego i zeglu-
gi srodladowej, przy czym dwie ostatnie gatezie cechuja wzglednie najnizsze koszty)
ustepuje zatem innym wymaganiom, zwigzanym przede wszystkim z elastycznoscia
1 bezposrednio$cig dostaw, czasem i punktualno$cia, organizacja przewozow itp.
Stad coraz wigkszego znaczenia nabiera nie tylko transport drogowy, ale i lotniczy.
Cho¢ procentowo zmiany w obrebie gateziowej struktury transportu miedzynaro-
dowego nie s3 znaczace, mozna je traktowac jako oznaki przysztych przeobrazen,
w tym przesunigcia z gatezi obstugujacych transport towaréw masowych na gatezie
przystosowane do kompleksowych przewozéw towardow wysoko przetworzonych.
Struktura gat¢ziowa przewozow odgrywa duzg rolg z punktu widzenia poruszanej
problematyki z tego wzgledu, ze transport drogowy uznawany jest za najmniej przy-
jazng Srodowisku gataz transportu, decydujaca o wigkszosci sSrodowiskowych i spo-
tecznych problemow wynikajacych z dziatalnos$ci transportowej. Za ,.ekologiczne”

(12,9%), rurociagowy (6,8%) i kolejowy (1%) (EU transport in figures. Statistical pocketbook 2011,
European Union, Publications Office of the European Union, Luxembourg 2011, s. 28 i 32; http://ec.eu-
ropa.eu/transport/publications/statistics/doc/2011/pocketbook2011.pdf, 11.03.2012).

4 Dane zaprezentowane na rysunkach sg rezultatem badan przeprowadzonych w 2006 r. przez fir-
me Lloyd’s Marine Intelligence Unit (www.lloydslistintelligence.com), ktéra dazyta do weryfikacji po-
wszechnie (m.in. przez Migdzynarodowa Organizacj¢ Morska, Organizacj¢ Narodow Zjednoczonych
czy rzad Standéw Zjednoczonych) podawanych statystyk, wedtug ktérych na transport morski przypa-
da¢ ma 90% przewozoéw w wymianie migdzynarodowe;j (szerzej: W. Mandryk, Measuring global se-
aborne trade, Lloyd’s Marine Intelligence Unit, International Maritime Statistics Forum, New Orleans,
4-6 May 2009; http://www.imsf.info/papers/NewOrleans2009/Wally Mandryk LMIU IMSF09.pdf,
10.03.2012).
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galezie uznaje si¢ przede wszystkim kolej oraz transport wodny, chociaz i one powo-
duja powstawanie kosztow zewnetrznych®. Z tego punktu widzenia struktura handlu
swiatowego przedstawia si¢ relatywnie korzystnie.

Zréznicowana struktura galeziowa przewozow w wymianie mi¢dzynarodo-
wej stanowi jeden z przejawdw nierdwnomiernosci rozwoju transportu w uktadzie
swiatowym. Podobnie bowiem jak rozwdj gospodarczy, rozwoj transportu przebie-
ga niejednolicie, poza stopniem zastosowania réznych gatezi w obstudze wymiany
mie¢dzynarodowej rowniez pod wzgledem przestrzennego uksztattowania gtdéwnych
szlakow i drog przewozowych czy uktadu sit w transporcie swiatowym. Gléwne
szlaki przewozowe w ujeciu globalnym z jednej strony lacza kluczowe centra go-
spodarcze $wiata i kraje najbardziej rozwinigte z miejscami wydobycia surowcow
energetycznych, a z drugiej obejmuja drogi przewozowe pomiedzy krajami wyso-
ko rozwinigtymi, po ktérych odbywa si¢ przemieszczanie towaréw wysoko prze-
tworzonych, gtdéwnie konsumpcyjnych, o wysokiej wartosci jednostkowej. Nato-
miast nierowny uktad sit w transporcie mi¢dzynarodowym przejawia si¢ dominacjg
w przewozach obstugujacych handel $wiatowy przewoznikow z krajow wysoko
rozwinietych®.

Wskazane zalezno$ci maja swoje odzwierciedlanie m.in. w udziale kosztow
transportu w warto$ci przewozonych towaréw, a takze w optacalnosci podejmowa-
nia wymiany czy inwestycji. I tak na przyktad malejace koszty transportu (gtdéwnie
wskutek postepu technologicznego, ale tez inwestycji infrastrukturalnych) stanowig
jedng z przyczyn szybszej dynamiki wzrostu handlu migdzynarodowego anizeli
wzrostu §wiatowej produkcji’. O ile jednak w latach 1948-2005 warto$¢ Swiatowego
eksportu wzrosta 175-krotnie (z 58 mld do 10,16 bln USD), o tyle udziat Ameryki
Potnocnej zmniejszyt sie z 28,3 do 14,5%, Ameryki Srodkowej i Potudniowej z 12,3
do 3,5%, Afryki z 7,3 do 2,9%, natomiast Europy zwiekszyt si¢ z 31,5 do 43%, Azji
za$ z 13,6 do 27,4%8. Wysokie koszty transportu uznawane sg obecnie za jedng
z gtéwnych barier rozwoju gospodarczego, wymiany zagranicznej, a takze naptywu
inwestycji w Afryce oraz wielu krajach rozwijajacych si¢’. Niejednokrotnie jawig si¢

5 Szerzej m.in.: M. Paradowska, Rozwdj zrownowazonych systemow transportowych polskich
miast i aglomeracji w procesie integracji z Unig Europejskq — przyklad aglomeracji wroctawskiej,
Wyd. Uniwersytetu Opolskiego, Opole 2011; Handbook on estimation of external costs in the transport
sector, European Commission DG TREN, Delft 2008.

¢ T. Szczepaniak (red.), wyd. cyt., s. 38-42.

7 M. Dean, M. Sebastia-Barriel, Why has world trade grown faster than world output?, ,,Bank of
England Quarterly Bulletin”, Autumn 2004, s. 314; http://www.econ.brown.edu/fac/Mark Dean/Oth-
er_Paper 1.pdf, 12.03.2012.

8 International trade statistics 2006, World Trade Organization 2006, s. 28.

° Badania przeprowadzone przez Ernst & Young wskazuja, ze stabo rozwinigta infrastruktura
transportowa i logistyczna to piaty pod wzgledem znaczenia czynnik stanowiacy przeszkode dla inwe-
stowania w Afryce (It 5 time for Africa, Ernst & Young’s 2011 Africa attractiveness survey; http://www.
ey.com/Publication/vwLUAssets/2011_Africa_Attractiveness_Survey/$SFILE/I1EDA187 attractive-
ness_africa_low_resolution_final.pdf, 12.03.2012).
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one jako powazniejsza przeszkoda niz cla czy bariery pozataryfowe, zwlaszcza dla
,,matych” gospodarek, ktore nie sa w stanie oddzialywac na §wiatowe ceny podda-
wanych wymianie towarow i musza si¢ do nich dostosowac!’.

Niewatpliwy wplyw kosztéw transportu na poglebianie si¢ w skali globu réznic
W poziomie rozwoju gospodarczego to niejedyny problem zwigzany ze wspotczes-
nymi trendami rozwoju transportu. Kolosalne tempo wzrostu wymiany mi¢dzy-
narodowej pociaga za sobg takze niezwykle dynamiczny wzrost przewozow, a to
z kolei wiaze si¢ z intensyfikacja ucigzliwosci spotecznych i srodowiskowych ge-
nerowanych przez transport. Koszty spoteczne transportu'' znacznie przewyzszaja
koszty prywatne, odzwierciedlone w stawkach przewozowych i ostatecznie w ce-
nach produktow. Problematyka ta komplikuje si¢ przy uwzglednianiu dyskontowa-
nia spolecznych kosztow i korzysci rozwoju w czasie, a zatem m.in. przy probie
uwzglednienia w analizie sprawiedliwosci miedzypokoleniowej. Kwestie te zostang
omowione w kolejnych podpunktach.

3. Zréwnowazony transport

Idea zréwnowazonego transportu powstata wskutek sektorowego podejscia do pro-
blematyki ZR i podobnie jak samo pojecie i zatozenia tego ostatniego, podlegata
w ostatnich latach intensywnemu rozwojowi. Za punkt wyjscia mozna tu uznac de-
finicje ZR ujeta w Raporcie ,,Nasza Wspolna Przyszto$¢”!?. Traktuje ona zrowno-
wazony rozwoj jako taki, ktory ,,zaspokaja potrzeby obecnego pokolenia bez pozba-
wiania mozliwosci przysztych pokolen do zaspokojenia ich potrzeb”, i nawiazuje
przede wszystkim do problemu wyczerpywania si¢ zasobow naturalnych naszej
planety oraz konieczno$ci ograniczenia negatywnego oddziatywania cztowieka na
srodowisko. Tymczasem ZR coraz powszechniej utozsamiany jest z osiggnigciem
kompromisu pomiedzy priorytetami sfery spolecznej, gospodarczej i §rodowisko-

10 Dotyczy to krajow rozwijajacych sie, praktycznie na catym §wiecie. Szerzej m.in.: Global Eco-
nomic Prospects and the Developing Countries 2002, The International Bank for Reconstruction and
Development / The World Bank, Waszyngton 2001, s. 97-127; http://siteresources.worldbank.org/INT-
GEP2002/Resources/gep2002complete.pdf, 12.03.2012; N. Christ, M.J. Ferrantino, Land Transport
for Exports: The Effects of Cost, Time and Uncertainty in Sub-Saharan Africa, Office of Economics,
U.S. International Trade Commission, Waszyngton 2009; http://www.usitc.gov/research_and_analysis/
economics_seminars/2009/ChristandFerrantino-LandTransportforExportTheEffectsofCostsTimend-
UncertaintynSSAApril2009.pdf, 12.03.2012.

' Koszty spoteczne transportu obejmujg koszty prywatne oraz zewnetrzne. Te ostatnie zdefinio-
wac¢ mozna jako koszty, ktore powstaja wskutek dziatalnos$ci transportowej, jednak nie sa ponoszone
bezposrednio przez przewoznikow czy uzytkownikow, a obcigzaja osoby (spoleczenstwa) nieuczest-
niczace w tej dziatalno$ci. Naleza do nich m.in. koszty zanieczyszczenia powietrza i wody, kongestii,
hatasu i wibracji, zmian klimatycznych, czgsciowo koszty wypadkow.

12 Our Common Future”, Report of the World Commission on Environment and Development,
WCED 1987, United Nations, 11 December 1987, http://www.un.org/documents/ga/res/42/ares42-187.
htm, 12.03.2012.
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wej, a przede wszystkim z zapewnieniem trwato$ci proces6w rozwojowych. W tym
kontekécie zmieniato si¢ tez podejscie do zrownowazonego transportu'®, ktorego
gtéwne cechy zaprezentowano w tab. 1.

Tabela 1. Wiasciwosci zrownowazonego transportu

Zréwnowazony transport

§ — funkcjonuje w sposob bezpieczny, nie zagrazajac ludziom ani ekosystemom,
o % |- ogranicza koszty zewngtrzne w postaci emisji zanieczyszczen i CO,, hatasu, kongestii
é % itp. w ramach zdolnosci absorpcyjnych planety,
; E — ogranicza energochtonnos¢ oraz terenochtonnosc,
2 | — wykorzystuje surowce odnawialne ponizej ich mozliwosci tworzenia, a nieodnawialne
7 na poziomie ich odnawialnych substytutow lub ponizej tego poziomu
— sprzyja dynamicznemu ogoélnemu rozwojowi gospodarczemu regionu oraz rozwojowi
§ przedsigbiorstw przy jednoczesnej racjonalizacji popytu na transport (towarowy
é § i osobowy),
2 'E | — oddziela wzrost i rozwdj gospodarczy od wzrostu przewozow osob i tadunkow,
= £ |- sprzyja uczciwej konkurencji pomiedzy galeziami transportu, przy jednoczesnej
% promocji i rozwoju galezi przyjaznych cztowiekowi i srodowisku, jak réwniez

pomiedzy przedsigbiorstwami

— wplywa w duzym stopniu na podnoszenie jako$ci zycia,

— zapewnia dostgpnos¢ funkcjonalng i finansowa,

— oferuje mozliwo$¢ wyboru gatezi transportu przy jednoczesnym upowszechnianiu
zrownowazonych zachowan komunikacyjnych uzytkownikow,

— sprzyja rozwojowi jednostek i spoteczenstw przy jednoczesnej racjonalizacji popytu na
transport (towarowy i osobowy),

— zapewnia rowno$¢ miedzy obecnymi i przysztymi pokoleniami

W sensie
spotecznym

Zrédto: M. Paradowska, Rozwdj zréwnowazonych systeméw transportowych polskich miast i aglo-
meracji w procesie integracji z Unig Europejskq — przyktad aglomeracji wroctawskiej, Wyd.
Uniwersytetu Opolskiego, Opole 2011, s. 312-313.

Odnoszac si¢ do zaprezentowanych wlasciwosci, jakimi powinien cechowac si¢
zrownowazony transport, nalezy zauwazy¢, ze nieco inne kwestie bedg wysuwac
si¢ na pierwszy plan w skali globalnej i migdzynarodowej (a zatem i w kontek$cie
mi¢dzynarodowej wymiany handlowej 1 inwestycji), inne za$ w skali krajowe;j, re-
gionalnej czy lokalnej (do ktérych transport migdzynarodowy w mniejszym badz
wiekszym stopniu i tak si¢ przyczynia). Znajduje to odzwierciedlenie nie tylko
w hierarchii problemoéw zwigzanych z niezréwnowazonym rozwojem transportu,
ale tez w charakterze dziatan i zmian, ktére powinny pozwoli¢ zblizy¢ si¢ do za-

¥ Por. m.in.: OECD Proceedings Towards Sustainable Transportation. The Vancouver Confer-
ence. Conference highlights and overview of issues, OECD, Vancouver 1996; http://www.oecd.org/
dataoecd/28/54/2396815.pdf, 12.03.2012; OECD Guidelines towards Environmentally Sustainable
Transport, OECD 2002; http://esteast.unep.ch/phocadownload/oecd9714.pdf, 12.03.2012; Defining an
Environmentally Sustainable Transport System, Commission Expert Group on Transport and Environ-
ment, 2000.
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tozen ZR. Na przyktad w skali lokalnej przede wszystkim rézne grupy interesa-
riuszy (samorzady, spolecznos¢ lokalna, przedsicbiorstwa itp.) koncentrowac sig
beda na bezposrednich efektach widocznych na obszarze, w ktoérym dziataja, np. na
ograniczaniu wypadkow, kongestii, zanieczyszczenia powietrza, rozwoju lokalnej
infrastruktury, ograniczaniu ruchu transportu drogowego itp. Tymczasem z punktu
widzenia poruszanych w niniejszym artykule zagadnien nalezy rowniez uwzgled-
ni¢ przyczyny i efekty niezréwnowazonego rozwoju transportu w sensie globalnym
1 migdzynarodowym oraz w kontekscie handlu §wiatowego i inwestycji. Postugujac
si¢ przyjetym juz w literaturze przedmiotu podziatem na trzy gtoéwne sfery, w sferze
srodowiskowej jako kluczowe problemy wskaza¢ mozna rosngce zuzycie energii
przez transport'* i wyczerpywanie si¢ konwencjonalnych zrodet energii, zmiany kli-
matyczne czy (bardziej w skali migdzynarodowej i regionalnej) zanieczyszczenie
powietrza i wod, w sferze gospodarczej i spotecznej natomiast m.in. nierbwnomier-
ny rozwdj infrastruktury transportowej, co zwigksza dysproporcje w uczestnictwie
w wymianie mi¢dzynarodowej pomi¢dzy krajami i kontynentami, a w konsekwencji
i w podziale dochodu globalnego. Za pochodne zjawiska uzna¢ mozna problem ubod-
stwa w skali globu, pogtebianie si¢ dysproporcji rozwojowych, a przy dalszej anali-
zie nawet narastanie niepokojow spolecznych, politycznych i konfliktéw zbrojnych.

Oczywiscie powyzsze problemy, tak jak i poszczegoélne sfery, sg ze soba Scisle
powigzane. Dazenie do zwigkszania wolumenu handlu migdzynarodowego i popra-
wy atrakcyjno$ci inwestycyjnej panstw i regiondw wynika z checi zwigkszenia sta-
bilnosci i usprawnienia rozwoju gospodarczego oraz podnoszenia jakosci zycia (sfe-
ra gospodarcza i spoleczna). Towarzyszacy temu wzrost przewozow stanowi niejako
,naturalng” konsekwencje tych procesow, paradoksalnie jednak negatywnie oddzia-
hujaca na wiele elementow ze wszystkich sfery. Pojawia si¢ tu kolejny problem,
zwigzany z racjonalizacjg przewozoéw oraz dynamikg ich wzrostu w porownaniu
ze wzrostem $wiatowej produkcji 1 handlu. Na przyktad w Unii Europejskiej w la-
tach 1995-2006 wielko$¢ przewozow (w tkm) rosta sredniorocznie szybciej (2,8%)
niz PKB dla EU-27 (2,4%)" i jednym z aktualnych celow polityki transportowej
pozostaje postulat ,,rozdzielenia” (decoupling) wzrostu obydwu tych wskaznikow.
Wspomniang juz kwestig, ktora stawia pod znakiem zapytania dalsze mozliwosci

4 Wedlug danych Migdzynarodowej Agencji Energetycznej (International Energy Agency),
udziat transportu w $§wiatowym zuzyciu energii wzrost w latach 1973-2006 z 23 do 27,5% (lacznie
0 106,2%), w tym w $wiatowym zuzyciu ropy naftowej z 45,4 do 60,5% (J. Platje, M. Paradowska, Za-
rzqdzanie kryzysowe w przedsigbiorstwie transportowym, Wyd. Nasz Dom i Ogrod ,,Flora”, Wroctaw
2011, s. 170).

15 Energy and Transport in figures 2007, European Union 2007, s. 8; http://ec.europa.eu/dgs/
energy_transport/figures/pocketbook/doc/2007/pb_3 transport 2007.pdf, 12.02.2012. Dane te ulegly
modyfikacji po zmianie roku bazowego z 1995 na 2000. Wowczas $rednioroczne tempo wzrostu PKB
w latach 1995-2009 zmalato do 1,8%, a wzrostu przewozow do 1,2%. Nalezy tu jednak uwzglednié¢
takze skutki §wiatowego kryzysu, w tym gwaltowne zatamanie wielkosci przewozow (spadek w latach
2008-2009 o 11,2%, przy spadku PKB o0 4,2%) (EU transport in figures..., s. 20).
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rozwojowe gospodarek $wiatowych, w tym rozwdj wzajemnej wymiany towarow
oraz inwestycji pomiedzy krajami, jest problem zaleznosci transportu od paliw ko-
palnych, ktérych zasoby coraz gwaltowniej si¢ kurcza. Mimo ze Swiatowe opinie
sa w tym wzgledzie podzielone'®, zasoby paliw kopalnych przy obecnym rosngcym
tempie zuzycia starczg najprawdopodobniej na nastepnych kilkadziesiat lat, co wy-
maga glebszej refleksji nad charakterem i determinantami procesow rozwojowych
anizeli wyltacznie $lepe zaufanie w postep technologiczny, oparte na paradygmacie
technocentrycznym!’.

4. Problematyka wdrazania idei zrownowazonego transportu
z punktu widzenia mi¢gdzynarodowego handlu i inwestycji

Powyzsze rozwazania ukazujg jedynie ogolny zarys problematyki zwigzanej z ne-
gatywnymi efektami zewnetrznymi i innymi pejoratywnymi nastepstwami wzrostu
przewozdw obstugujacych swiatowy handel i inwestycje, przy tendencji do niezréw-
nowazonego rozwoju transportu. I cho¢ analizy tej nie mozna traktowacé jako petne;j,
mozna na jej podstawie wskaza¢ pewne kategorie problemow, ktore mogg wyto-
ni¢ si¢ w procesie dazenia do ZR w kontekscie wzajemnych zaleznosci pomigdzy
transportem a sprawnoscig i optacalnoscig handlu mi¢edzynarodowego.

Rozwoj wymiany migdzynarodowej uznawany jest za jeden z gtdéwnych symu-
latorow rozwoju gospodarki w ujeciu globalnym, ale tez miedzynarodowym (przy-
ktadem sa liczne ugrupowania integracyjne), krajowym czy nawet regionalnym.
Nic wiec dziwnego, ze stanowi niezwykle istotny priorytet polityki gospodarczej
prowadzonej na réznych szczeblach. Z tego wzgledu na relacje pomigdzy trans-
portem a mozliwo$ciami prowadzenia wymiany nalezy spojrze¢ z nieco szerszej
perspektywy, uwypuklajac znaczenie tych czynnikow, ktore sa decydujace z punktu
widzenia intensyfikacji handlu. Dazenie do zwigkszenia obrotoéw handlowych po-
miedzy krajami mozna traktowac jako jedna z gtownych przyczyn zmian w technolo-
gii oraz w strukturze gateziowej przewozow. Jak wspomniano, w kontekscie potrzeb
wymiany mi¢dzynarodowej transport ma by¢ przede wszystkim sprawny, szybki,
niezawodny, punktualny, a przy tym wzglednie tani. Kwestie zwigzane z ochrong
srodowiska, wzrostem zuzycia energii czy ucigzliwosciami dla spoleczenstw w per-
spektywie globalnej schodza na dalszy plan, m.in. z powodu ich posredniego i od-
roczonego w czasie pod wzgledem efektow charakteru. Co wiecej, uwzglednia sig
je na szczeblu miedzynarodowym czy krajowym wtedy, gdy mamy do czynienia
z krajami relatywnie wysoko rozwinigtymi'®, w ktorych zapewniony jest juz pewien

' Por. m.in. S. Shafiee, E. Topal, When will fossil fuel reserves be diminished?, ,,JEnergy Policy”,
January 2009, vol. 37, issue 1, s. 181-189 .

17 Por. m.in. J. Platje, Institutional Capital — Creating Capacity and Capabilities for Sustainable
Development, Wyd. Uniwersytetu Opolskiego, Opole 2011.

18 Mozna si¢ tu powota¢ na prawo Engla. Jesli ,,czyste” $rodowisko potraktuje si¢ jako dobro
wyzszego rzedu, beda o nie zabiega¢ kraje bogate, w ktorych osiagnigto juz pewien poziom dobrobytu
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poziom dobrobytu spolecznego (zaleznego tez od poziomu handlu zagranicznego),
negatywne efekty wynikajace z dziatalno$ci transportowej obnizajg ten dobrobyt
1 obciazajg gospodarke (np. zanieczyszczenie powietrza, kongestia, wypadki), kwe-
stie energochtonno$ci wiaza si¢ z problemami zaleznosci czy samowystarczalno-
$ci energetycznej (np. Unia Europejska), a dodatkowo istnieja $rodki, ktére mozna
przeznaczy¢ na ,,rownowazenie” transportu przy wzglednie rozszerzonym rachunku
optacalnosci’.

W kontek$cie powyzszych przemys$len wytania si¢ kolejny problem. Skoro roz-
wo0j wymiany mig¢dzynarodowej traktowany jest przez panstwa jako jeden z prio-
rytetow gospodarczych, a charakter wspotczesnego transportu mozna uznaé za
pochodna wymogoéw usprawnienia handlu, nalezy si¢ zastanowi¢ nad identyfika-
cjg interesariuszy zrownowazonego transportu. Zgodnie z ogdlnym rozumieniem
zrownowazony transport zaktada kompromis pomigdzy celami gospodarczymi,
spotecznymi i $rodowiskowymi, a zatem ,,z definicji” moze oznacza¢ konieczno$¢
poswiegcenia czesci efektow w sferze gospodarczej na rzecz pozytywnych efektow
w pozostalych sferach. Moga tym by¢ zainteresowane panstwa bogate i jako takie
beda wzglednie silnymi interesariuszami, za pomocg narzgdzi administracyjnych
i ekonomicznych wprowadzajac zmiany w systemach transportowych i zapewniajac
bardziej zrbwnowazony transport dla wymiany handlowej. Dzialania te jednak doty-
czy¢ moga tylko terytorium danego panstwa lub — w przypadku wspotpracy gospo-
darczej — grupy panstw?’. Wowczas za$ zrOwnowazony rozwoj transportu nabiera¢
moze cech (regionalnego, krajowego) dobra klubowego?'. Nadal jednak pozostaje
kwestia interesariuszy zrownowazonego transportu w kontekscie globalnej wymia-
ny handlowej. Zbyt duza liczba podmiotow zaangazowanych (bezposrednio lub
posrednio) w handel migdzynarodowy (panstwa, przedsigbiorstwa o réznym zasi¢gu
i sile dziatania, organizacje mi¢dzynarodowe, ugrupowania integracyjne itp.), spo-
srod ktorych kazdy ma swoj partykularny interes, niejednokrotnie sprzeczny z in-

(B. Fiedor (red.), Podstawy ekonomii srodowiska i zasobow naturalnych, C.H. Beck, Warszawa 2002,
s. 36). Podobnie zrownowazony rozwdj, takze w sektorze transportu, jawic si¢ bedzie zatem jako dobro
wyzszego rzedu, o ktore zabiegaja raczej spoteczenstwa wyzej rozwinigte, podczas gdy kraje ubozsze
koncentruja si¢ w wigkszym stopniu na priorytetach gospodarczych, aby osiagna¢ okreslony poziom
dobrobytu materialnego.

1 Uwzgledniajagcym nie tylko koszty i korzysci czysto ekonomiczne, ale tez spoteczne i posrednio
(przede wszystkim ze wzgledu na ich znaczenie dla dwoch pierwszych sfer) srodowiskowe.

20 Jako przyktad mozna tu poda¢ Stany Zjednoczone, wysoko rozwinigte pafistwa cztonkowskie
Unii Europejskiej, ale takze samg Uni¢ Europejska pod wzgledem wspotpracy panstw w tworzeniu
podstaw zroéwnowazonego rozwoju transportu (oczywiscie efekty tej wspotpracy moga by¢ dyskusyjne
z punktu widzenia ich nizszej pozycji w hierarchii priorytetéw Wspolnoty w pordwnaniu z zapewnie-
niem optymalnych warunkéw do wewnatrzwspolnotowej wymiany handlowej).

2l Platje omawia problem zrownowazonego rozwoju jako swego rodzaju dobra klubowego, a za-
tem takiego, ktore charakteryzuje brak rywalizacji w konsumpcji, ale — w przeciwienstwie do czystego
dobra publicznego — juz nie brak wylacznosci w konsumpcji. Mozna bowiem ustanowié bariery, ktore
wyklucza ,,nie-cztonkow” klubu z konsumpcji (szerzej: J. Platje, wyd. cyt.).
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teresem innych uczestnikow, komplikuje lub wrecz uniemozliwia podjecie dziatan,
ktorych ostateczny cel miatby charakter kompleksowej przemiany transportu w ska-
li globalnej. Panstwa nizej rozwinigte badz tez dazace do rozwoju i intensyfikacji
korzys$ci z wymiany migdzynarodowej oraz naptywu inwestycji beda koncentrowaty
si¢ w przewazajacej mierze na dostosowaniu swej infrastruktury transportowej do
obecnego charakteru i organizacji handlu $wiatowego oraz wymogow inwestorow,
niejednokrotnie poglebiajac poziom niezrownowazenia transportu w skali §wiata.

Jednakze, jak juz zaznaczono, kwestie zwiazane z konieczno$cig stworzenia wa-
runkow do bardziej zrbwnowazonego rozwoju transportu znajdujg si¢ na do$¢ wy-
sokiej pozycji wsrdd priorytetow wielu panstw oraz licznych ugrupowan (z mniej-
szym lub wickszym odzwierciedleniem w sferze realizacji), ktore sa sktonne ponies¢
dos$¢ wysokie koszty transakcyjne z tym zwigzane. Jesli jednak spojrze¢ na mozliwe
koszty transakcyjne zrownowazenia przeptywow transportowych towarzyszacych
wymianie mi¢gdzynarodowej w skali globu, okazalyby si¢ one ogromne. Postulaty
szybkosci i tanio$ci musiatyby ustgpi¢ wymogom zwigzanym z ograniczeniem kosz-
tow zewnetrznych oraz mniejszym uzyciem energii, co prawdopodobnie w krotkim
i $rednim okresie wplynetoby na wyzsze koszty i mniejsza optacalno$¢ wymiany,
obnizajac wskazniki makroekonomiczne gospodarek. Ograniczanie przewozow
transportem drogowym na rzecz bardziej ekologicznych gatezi pociagnetoby za
sobg konieczno$¢ podniesienia wydatkow na rozwdj infrastruktury tych gatezi, tech-
nologii przewozu, ale tez zmiany organizacyjne w systemach transportowych, logi-
stycznych, produkcyjnych itp. Co wigcej, koszty transakcyjne tych przemian w rdz-
nym stopniu obcigzatyby panstwa, przedsiebiorstwa oraz konsumentéw finalnych.
Istnieje mozliwos¢, ze dla panstw relatywnie stabo rozwinigtych moglyby stanowic¢
kolejna przeszkodg uniemozliwiajaca zwigkszenie partycypacji lub w ogole partycy-
pacje w korzysSciach z wymiany.

5. Podsumowanie

Procesy internacjonalizacji, globalizacji i integracji stanowig ceche charaktery-
styczng wspotczesnego $wiata, w ktorym wymiana miedzynarodowa jest jedng
znajwazniejszych podstaw rozwoju gospodarczego. Problemy zwigzane zpodwazang
trwato$cig tego modelu rozwoju dotycza roéwniez zaleznosci handlu zagranicznego
oraz atrakcyjno$ci inwestycyjnej od transportu, ktorego niezrownowazony charakter
stanowi przyczyng licznych kosztow zewnetrznych i innych pejoratywnych na-

22 Infrastruktura transportu jest uznawana za jedna z najwazniejszych determinant konkurencyjno-
$ci na poziomie globalnym i migdzynarodowym pod wzgledem atrakcyjnos$ci inwestycyjnej i rozwoju
handlu (szerzej: A.P. Groh, M. Wich, 4 composite measure to determine a host country s attractiveness
for foreign direct investment, IESE Business School — University of Navarra, Working Paper WP-833,
2009; http://www.iese.edu/research/pdfs/DI-0833-E.pdf (12.03.2012); The Global Competitiveness Re-
port 2010-2011, World Economic Forum, Switzerland 2010, s. 4-5; http://www3.weforum.org/docs/
WEF_GlobalCompetitivenessReport 2010-11.pdf, 12.03.2012).
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stepstw odczuwanych z odmienng intensywnoscig na roznych szczeblach. Potrzeba
wdrozenia instrumentow, ktére pozwolityby osiggna¢ zatozenia zréwnowazonego
transportu, wydaje si¢ niepodwazalna. Jednak z punktu widzenia przewozoéw ob-
stugujacych handel migdzynarodowy realizacja tej idei rodzi wiele problemow,
ktore w wielkim uogoélnieniu zostaty zarysowane powyzej. Wiaza si¢ one przede
wszystkim z dominacja priorytetow gospodarczych nad celami spotecznymi czy
srodowiskowymi. O ile interesariuszy rozwoju wymiany mi¢dzynarodowej i w tym
kontekscie podporzadkowanego jej transportu i infrastruktury jest wiele, o tyle
identyfikacja podmiotéw zainteresowanych zrdwnowazonym rozwojem transportu
w skali powigzan §wiatowych nastrecza trudnosci. W obliczu wyksztatcenia si¢ juz
pewnych uwarunkowan i zalezno$ci pomigdzy transportem a wymiang miedzyna-
rodowa koszty transakcyjne przemian moga by¢ ogromne i tak naprawdg trudne do
przewidzenia. Zréwnowazony transport na rzecz handlu zagranicznego, podobnie
jak ZR w skali calego $wiata, wydaje si¢ bardzo trudny (niemozliwy?) do osiggnig-
cia. Skoro bowiem priorytety gospodarcze silnych panstw przewazaja nad proble-
mem ubdstwa czy kurczeniem si¢ kapitatu naturalnego w skali globalnej, trudno
przypuszczac, aby pojawity sie impulsy do wspotdziatania na rzecz transportu, ktory
podporzadkowany bylby nie tylko wymogom sprawnej i optacalnej wymiany, ale
tez aspektom spolecznym i srodowiskowym. Tym bardziej ze negatywny wydzwick
dziatalno$ci transportowej, nawet przy wzglednie korzystnej z punktu widzenia ZR
strukturze gateziowej i racjonalizacji popytu na transport, poteguje si¢ w ogromnym
stopniu wskutek (pozgdanego) wysokiego tempa rozwoju wymiany mi¢dzynarodo-
wej 1 inwestycji zagranicznych. Ustepstwo w sferze gospodarczej w postaci zmnigej-
szenia rozmiarow handlu $§wiatowego na rzecz ograniczenia wielko$ci przewozow
i tym samym negatywnych implikacji dzialalnos$ci transportowej moze wydawac si¢
w obecnych uwarunkowaniach nierealne.
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PROBLEMS OF SUSTAINABLE TRANSPORT DEVELOPMENT
IN THE CONTEXT OF INTERNATIONAL TRADE
AND INVESTMENTS

Summary: This paper discusses chosen issues connected with challenges resulting from close
relations between international trade, investments and transport, including more and more
visible need of taking sustainable development requirements into account while planning and
developing transport systems. Transportation is one of the most important determinants of
international trade as well as investment attractiveness. However, it creates many problems
threatening human’s life, environment and contributing to economic losses. Policies aimed at
sustainable transport development are undertaken on different levels. They should also com-
prise activities connected with striving for intensification of benefits and increase in volume
of international trade and investments.

Keywords: international trade, international investments, sustainable transport.





