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— SZANSA CZY ZAGROZENIE DLA ROZWOJU
ZROWNOWAZONEGO TRANSPORTU

W POLSKICH MIASTACH I AGLOMERACJACH?

Streszczenie: Coraz wigkszym zagrozeniem dla miast i aglomeracji miejskich, uznawanych
w Polsce i Unii Europejskiej za niekwestionowane motory wzrostu i rozwoju, staje si¢ niezrow-
nowazony transport, obnizajacy jako$¢ zycia i efektywno$¢ ekonomiczna, a takze negatywnie
oddziatujacy na stan $rodowiska. Z tego wzgledu Wspoélnota, przy poszanowaniu zasady
subsydiarnosci, podejmuje liczne dziatania na rzecz zréwnowazenia miejskich i aglomera-
cyjnych systemow transportowych. Niniejszy artykul przedstawia w syntetycznym ujgciu
problematyke¢ oddzialywania integracji Polski z Unia Europejska na ksztaltowanie zrowno-
wazonego transportu polskich obszaréw zurbanizowanych.

Stowa kluczowe: Unia Europejska, obszary zurbanizowane, zrOwnowazony system transpor-
towy, miasta i aglomeracje w Polsce.

1. Wstep

Jednym z niezbgdnych warunkdéw rozwoju spoteczno-gospodarczego jest sprawny
i efektywny system transportowy, co uwidacznia si¢ na réznych poziomach: lokal-
nym, regionalnym, krajowym oraz mig¢dzynarodowym. Transport generuje cala
gamg¢ pozytywnych efektow zewngtrznych w sferze gospodarczej i spotecznej —
zwigksza potencjalna produktywno$¢ gospodarki poprzez obnizanie kosztow czyn-
nikow produkcji, podwyzsza mobilnos$¢ czynnikow produkeji, wplywa na dochodo-
wos¢ handlu, powigksza asortyment dostepnych dobr i ustug, taczy rynki i w ten
sposob pobudza i usprawnia konkurencyjno$¢ w gospodarce. To dzigki niemu moz-
liwa staje si¢ ekspansja rynkow, co za tym idzie — ekonomia skali w roznych sekto-
rach gospodarki'. Tymczasem wspoétczesne trendy rozwoju transportu, opartego
w przewazajacej mierze na drogowych przewozach osob i tadunkow, prowadza do
rosnacego poziomu kosztow zewngtrznych analizowanego sektora. Ich negatywne

! J. Platje, Institutional Change in the Polish Economy Since the 1970s- Incentives and Transaction
Cost, Oficyna Wydawnicza ,,Nasz Dom i Ogrod”, Wroctaw 2004, s. 44.
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skutki obciazaja nie tylko srodowisko, ale tez spoteczenstwo, przyczyniaja si¢ takze
do obnizenia efektywnosci ekonomicznej oraz strat gospodarczych. Na tych obsza-
rach, ktére cechuje duza gestos¢ zaludnienia i tym samym intensyfikacja procesow
spoteczno-gospodarczych, wystepuje szczegodlnie silne natezenie kosztow zewngetrz-
nych transportu. Z tego wzgledu miasta i aglomeracje sa narazone na silne obnizenie
efektywnosci ekonomicznej oraz jakosci zycia wskutek niskiej wydajnosci syste-
moéw transportowych, jak rowniez wskutek pejoratywnego wydzwigku dziatalnosci
transportowej. Zagadnienia te sa tym bardziej ztozone, ze systemy transportowe cha-
rakterystyczne dla tworow miejskich posiadaja specyficzne wlasciwosci i zmagaja
si¢ ze swoistymi problemami.

2. Znaczenie miast i aglomeracji w spoleczno-gospodarczej
przestrzeni Polski i Unii Europejskiej

Az 80% obywateli Unii Europejskiej zamieszkuje tereny zurbanizowane?, co wiaze
si¢ z rozlicznymi konsekwencjami. Z jednej strony sprawia, ze miasta odgrywaja
kluczowa rolg, jesli chodzi o konkurencyjnos¢ gospodarki europejskiej. Obszary
miejskie i aglomeracyjne uznawane sg za osrodki wzrostu, a poziom ich rozwoju
wplywa na sytuacje spoteczno-gospodarcza catych regionow czy panstw. W raporcie
podsumowujacym stan europejskich miast, opublikowanym przez Komisj¢ Europej-
ska w 2007 r., stwierdza si¢, ze ,,miasta sa nieckwestionowanymi motorami wzrostu
gospodarczego w calej Europie jako centralne osrodki globalizujacej si¢ gospodar-
ki3, W samej Wspodlnocie obszary zurbanizowane odpowiadaja za wytwarzanie pra-
wie 85% PKB, tworza miejsca pracy w niemal wszystkich zawodach, zapewniaja
warunki do rozwoju przedsigbiorczosci, przyciagaja roznorodne inwestycje, stano-
wig osrodki naukowe, kulturalne, przemystowe itp., a takze osrodki rozwoju. Wszyst-
kie te aspekty sktadaja si¢ na niezliczona ilo$¢ funkcji spoteczno-gospodarczych
realizowanych na obszarach zurbanizowanych, ktoére przede wszystkim jednak,
0 czym nie mozna zapomina¢, stanowia Srodowisko zycia dla ogromnej liczby ludzi.
Przyjeta przez rzad Polski w lipcu 2010 r. Krajowa Strategia Rozwoju Regional-
nego na lata 2010-2020 wskazuje, jako priorytetowe strategiczne wyzwanie zapew-
niajace wzrost konkurencyjnosci i spdjnosci polskiej przestrzeni, ,,Lepsze wykorzy-
stanie potencjalow obszaréw miejskich najwazniejszych dla rozwoju, do kreowania
wzrostu i zatrudnienia oraz stymulowania rozwoju pozostatych obszarow™. Podob-
nie rolg miast w rozwoju Polski definiuje si¢ w opublikowanym w styczniu 2011 r.
projekcie Koncepcji Przestrzennego Zagospodarowania Kraju 2030. Zgodnie z tym
dokumentem pierwszorzednym celem polskiej polityki przestrzennej jest ,,Podwyz-

2 Okoto 60% zamieszkuje miasta o liczbie ludnosci przekraczajacej 10 000; Zielona Ksiega
., W kierunku nowej kultury mobilnosci w miescie”, KOM (2007) 551 wersja ostateczna, s. 3.

3 Stan europejskich miast. Sprawozdanie podsumowujqce, Komisja Europejska, maj 2007, s. 7.

4 Krajowa Strategia Rozwoju Regionalnego 2010-2020: Regiony, Miasta, Obszary Wiejskie. Pro-
Jjekt, Ministerstwo Rozwoju Regionalnego, Warszawa 2009, s. 14.
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szenie konkurencyjno$ci gldownych osrodkow miejskich Polski w przestrzeni euro-
pejskiej poprzez ich integracje funkcjonalna przy zachowaniu policentrycznej struk-
tury systemu osadniczego sprzyjajacej spojnosci”’. Wszystkie aktualnie obowiazujace
dokumenty z zakresu rozwoju regionalnego i przestrzennego Polski wskazuja, ze naj-
wazniejszymi ogniwami rozwoju kraju sa miasta. Sytuacja taka dotyczy wszystkich
rozwinigtych i rozwijajacych si¢ systemoéw gospodarczych, poniewaz miasta sa ob-
szarami koncentracji czynnikéw decydujacych o poziomie konkurencyjnosci i atrak-
cyjnos$ci inwestycyjnej (kapitat spoteczny, jako$¢ nauczania, innowacyjno$¢, produk-
tywnos¢ itp.) oraz determinujacych potencjat rozwoju.

3. Transport jako czynnik warunkujacy funkcjonowanie miast
i aglomeracji

Rozwoj uktadow urbanistycznych przebiega w bardzo duzym uzaleznieniu od roz-
woju transportu oraz od jego cech ekonomiczno-technicznych, wptywajacych na
aktywno$¢ spoteczno-gospodarcza mieszkancow, sie¢ osadnicza, ksztalt przestrzen-
ny obszarow zurbanizowanych, poziom i styl zycia ludnos$ci oraz warunki funkcjo-
nowania przedsigbiorstw®. Mozna wigc traktowaé transport jako element spajajacy
miasta, a w nieco wigkszej skali — aglomeracje, w uktadzie funkcjonalnym. Systemy
transportowe obszarow zurbanizowanych maja specyficzny charakter. Z jednej stro-
ny stanowig one wezet sieci krajowej czy regionalnej, z drugiej zas sa uktadem we-
wnetrznym o wyjatkowych, indywidualnych wtasciwosciach, ksztattowanych pod
wplywem czynnikow egzogenicznych i endogenicznych, sposobu zagospodarowa-
nia przestrzeni i uzytkowania gruntéow, jak rowniez warunkow gospodarczych i spo-
tecznych®. Transport odgrywa niebagatelna role takze z tego wzgledu, ze nie tylko
stuzy zaspokajaniu roznego rodzaju potrzeb przewozowych powstajacych na terenie
wchodzacym w sktad aglomeracji, ale tez zapewnia przemieszczanie 0sob, towarow
i ushug pomigdzy poszczegdlnymi osrodkami urbanistycznymi i pomigdzy zespotem
miast a uktadem zewngtrznym.

Problemy funkcjonowania systemow transportowych na obszarach zurbanizo-
wanych maja r6zny charakter i odmienne zrédta. Ich konsekwencje sa jednak odczu-
walne zarowno w sferze spotecznej i gospodarczej, jak i ekologicznej, prowadza
bowiem do obnizania jako$ci zycia ludno$ci, do wycofywania kapitatu, wzrostu
kosztoéw, braku nowych inwestycji, zanieczyszczenia srodowiska itp. Wiele proble-
mow podsystemow transportowych miast i aglomeracji wynika z ich niedoskonato-
$ci — przeciazenia drog, niedostosowania jakos$ci infrastruktury do potrzeb transpor-
towych, braku obwodnic i obej$¢ wyprowadzajacych ruch tranzytowy z centrow
miast, niewystarczajacego wykorzystania inteligentnych systemow transportowych

5 S. Dziadek, Systemy transportowe osrodkow zurbanizowanych, PWN, Warszawa 1991, s. 25.

¢ Szerzej: A. Rudnicki, W. Starowicz, Transport miejski — ekspertyza dla Polityki Transportowej
Panstwa i Narodowej Strategii Rozwoju Transportu, ,,Transport Miejski i Regionalny” 2005, nr 7-8,
s. 2—4.



520 Monika Paradowska

Tabela 1. Wiasciwosci zrownowazonych systemow transportowych

Zréwnowazony system transportowy

funkcjonuje w sposob bezpieczny, nie zagrazajac ludziom ani ekosystemom,

ogranicza koszty zewngtrzne w postaci emisji zanieczyszczen i CO,, hatasu, kongestii itp.
w ramach zdolnos$ci absorpcyjnych planety,

ogranicza energochtonnos¢ oraz terenochtonnose,

wykorzystuje surowce odnawialne ponizej ich mozliwos$ci tworzenia, a nieodnawialne na
lub ponizej poziomu ich odnawialnych substytutow

W sensie
srodowiskowym
L]

sprzyja dynamicznemu ogoélnemu rozwojowi gospodarczemu regionu oraz rozwojowi
przedsigbiorstw przy jednoczesnej racjonalizacji popytu na transport (towarowy

i osobowy),

oddziela wzrost i rozw0j gospodarczy od wzrostu przewozow osob i tadunkow,
 sprzyja uczciwej konkurencji pomigdzy gateziami transportu, przy jednoczesne;j
promocji i rozwoju galezi przyjaznych cztowiekowi i srodowisku, jak rowniez pomigdzy
przedsigbiorstwami

W sensie
ekonomicznym
L]

zapewnia dostgpno$¢ 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),

e zapewnia rownos¢ migdzy obecnymi i przysztymi pokoleniami,

¢ wplywa na podnoszenie jakosci zycia

W sensie
spotecznym
L]

Zrodto: M. Paradowska, Problematyka rozwoju zréwnowazonych systemoéw transportowych w polskich
miastach i aglomeracjach w kontekscie integracji z Uniq Europejskq — przyktad aglomeracji
wroctawskiej, Wydawnictwo Uniwersytetu Opolskiego, Opole (planowane wydanie — 2011 r.),
maszynopis, s. 297.

itp.” Dodatkowo wyjatkowo uciazliwe w miastach i aglomeracjach staja si¢ nega-
tywne efekty zewnetrzne transportu®, do ktérych zalicza si¢ przede wszystkim wy-
padki, kongestig, zanieczyszczenie powietrza, wody 1 gleby, hatas i wibracje, zaj¢-
tos¢ terenu czy degradacje krajobrazu. Wszystkie te aspekty powoduja, ze systemy
transportowe obszarow zurbanizowanych maja wspolczeSnie niezrOwnowazony
charakter, co negatywnie oddziatuje na ich konkurencyjnos¢, jakos¢ zycia ludzi oraz
mozliwosci rozwoju gospodarczego. Dlatego tez wtadze roznych szczebli przykta-

7 Por.: B. Tundys, Logistyka miejska. Koncepcje, systemy, rozwiqzania, Difin, Warszawa 2008,
s. 124-125.

8 Efekty zewnetrzne transportu zdefiniowa¢ mozna jako ,.takie skutki dziatalno$ci gospodarczej
wytworcow, w tym i producentow ustug transportowych, oraz zatadowcow — konsumentow tych ustug,
ktore oddziatuja, w sposob niezamierzony lub czasami zamierzony, na pozostatych, nieuczestniczacych
w tej dziatalnosci cztonkow spotecznoscei” (T. Szczepaniak (red.), Transport i spedycja w handlu zagra-
nicznym, PWE, Warszawa 2002, s. 82). Moga mie¢ one wymiar pozytywny, jak tez negatywny, stano-
wiac tzw. koszty zewngtrzne obnizajace poziom dobrobytu spotecznego; szerzej: M. Paradowska, Unij-
ne metody internalizacji kosztow zewnetrznych transportu a sytuacja w Polsce, ,,Zeszyty Naukowe
‘Logistyka i Transport” MWSLIiT” 2006, nr 1(2).
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daja duza wage do zrownowazonego rozwoju transportu w miastach i aglomera-
cjach, tak aby optymalnie korzysta¢ z jego pozytywnych efektéw, a jednoczesnie
minimalizowa¢ lub catkowicie eliminowa¢ generowane przez ten sektor koszty ze-
wnetrzne. W tab. 1 zawarto podstawowe cechy charakteryzujace zrownowazony
transport, ktéory w ogdlnym sensie powinien prowadzi¢ do kompromisu pomigdzy
sfera spoleczna, gospodarcza i srodowiskowa.

4. Wplyw integracji z Unia Europejska na przeksztalcenia
systemoéw transportowych polskich miast i aglomeracji’

Wstapienie do Wspolnoty oznaczato liczne zmiany w zasadzie w kazdej sferze zycia
spoteczno-gospodarczego Polski. W ogromnym stopniu wptyngto rowniez na spo-
sob funkcjonowania miejskich i aglomeracyjnych systemow transportowych, takze
pod katem spetniania przez nie zalozen zrownowazonego rozwoju. Przeksztalcenia,
ktore sig¢ dokonatly, miaty charakter wielokierunkowy, na co sktadaty sig liczne prze-
stanki. Wielo$¢ funkcji realizowanych przez obszary zurbanizowane sprawia, ze wy-
stepuja na nich praktycznie wszystkie zrddta potrzeb transportowych. Dlatego tez
zmiany systemow transportowych wynikaty z czynnikéw popytowych i podazowych
spowodowanych przeobrazeniami w takich sferach, jak np. prawne warunki funk-
cjonowania przedsigbiorstw, styl zycia ludnos$ci, szerokie mozliwosci dofinansowa-
nia z funduszy europejskich, dynamizacja gospodarki, zwigkszony naptyw inwesty-
cji zagranicznych oraz wiele innych. Wszystkie te czynniki mozna ogolnie podzieli¢
na te, ktore oddziatywaty bezposrednio oraz posrednio na ksztattowanie zréwno-
wazonych systemow transportowych w polskich miastach i aglomeracjach. Syste-
matyczne ujecie czynnikow wptywu akcesji Polski do Wspolnoty na mozliwosci
rozwoju zréwnowazonych systemow transportowych polskich obszaréw zurbanizo-
wanych wraz z podstawowymi skutkami zaprezentowano w tab. 2.

Warto zaznaczy¢, ze Unia Europejska, dostrzegajac zalezno$¢ migdzy funkcjo-
nowaniem obszaroéw zurbanizowanych i poziomem wtasnej konkurencyjnosci z jed-
nej strony, a kosztami zewngtrznymi transportu obnizajacymi mozliwos$ci rozwoju
spoteczno-gospodarczego miast i aglomeracji z drugiej, podejmuje od dtuzszego
czasu, respektujac zasadg subsydiarnosci'®, liczne dziatania na rzecz zrownowazenia

? Za podstawg rozwazan zaprezentowanych w niniejszym podpunkcie postuzyt rozdz. 111 ,,Roz-
woj polityki zrownowazonego transportu na obszarach zurbanizowanych w ramach Unii Europejskiej”
monografii M. Paradowskiej, Problematyka rozwoju..., s. 93—158.

10" Zgodnie z zasada subsydiarnoéci wszelkie dziatania powinny by¢ realizowane na tym poziomie
administracyjnym, na ktérym moga by¢ i sa wykonywane w najbardziej efektywny sposob i najblizej
obywateli; szerzej: J. Adamiec, Subsydiarnos¢ w Unii Europejskiej, Kancelaria Sejmu, Biuro Studiéw
i Ekspertyz, Wydziat Analiz Ekonomicznych i Spotecznych, Warszawa 1994. W kontekscie zrownowa-
zonego rozwoju transportu nalezy zatem rozumieé, ze to wladze lokalne sa w stanie najlepiej opraco-
wac i wprowadzi¢ w zycie te narzedzia, ktore sa najodpowiedniejsze z punktu widzenia specyficznych
dla danego obszaru warunkow.
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miejskich i aglomeracyjnych systemow transportowych. Podstawowe kategorie

dziatan obejmuja'':

e promowanie dobrej praktyki,

e wspieranie i utatwianie wspolpracy migedzy wtadzami lokalnymi z catej Europy,

* badania w sferze zrownowazonych rozwiazan transportowych dotyczace szere-
gu aspektow (np. paliwa alternatywne, ekologiczne i energooszczgdne pojazdy,
zastosowanie ITS itp.),

* Wwypracowywanie oraz promowanie juz istniejacych narzedzi i rozwiazan,
np. poprzez przewodniki i podreczniki,

* wytyczne w zakresie tworzenia Zrownowazonych Planow Transportu Miejskie-
go (Sustainable Urban Transport Plans — SUTP) przez wtadze lokalne,

e liczne projekty badawcze, programy oraz inicjatywy dotyczace zrownowazonej
mobilnos$ci w miastach,

e wsparcie finansowe,

* legislacj¢ niezwiazana bezposrednio ze zrownowazonym rozwojem miejskich
systemow transportowych, jednak istotnie wptywajaca na ich jako$¢.

Biorac pod uwagg znaczenie, jakie Wspolnota przypisuje zrownowazonemu roz-
wojowi miejskich i aglomeracyjnych systemow transportowych, mozna przypusz-
cza¢, ze wskutek integracji Polski z Unia zwigkszyl si¢ nacisk oraz mozliwosci
zrownowazonego ksztalttowania transportu w polskich obszarach zurbanizowanych.
I rzeczywiscie, postulaty zrownowazonego rozwoju transportu znalazly odzwiercie-
dlenie w licznych dokumentach szczebla centralnego i samorzadowego, a niektore
sfery oddzialywania wptyngly na poprawg warunkow przewozowych dla gospodarki
i spoleczenstwa. Na przyktad transpozycja acquis communautaire przyczynila si¢ do
wzrostu bezpieczenstwa wynikajacego m.in. z uregulowania kwestii czasu pracy
kierowcow, kwalifikacji zawodowych, przewozu materiatéw niebezpiecznych itp.,
lepszej jakosci ustug dla klientow czy do poprawy bezpieczenstwa ekologicznego
wskutek wprowadzania norm wspolnotowych w zakresie réznego rodzaju parametréw
dotyczacych pojazdow'?. Nie bez znaczenia okazal si¢ rowniez wptyw nowych prze-
pisow na strukturg rynku przewozoéw w aglomeracjach miejskich, co oddziatuje nie
tylko na charakter systemu transportowego, lecz takze na konkurencyjnos¢ regionu.
Ale juz kolejny z bezposrednio oddzialujacych na analizowane systemy transporto-
we czynnikoOw w postaci mozliwosci otrzymania dofinansowania, np. na infrastruk-
ture, zostal w przewazajacej mierze wykorzystany na rozwoj transportu drogowego,
a zatem najmniej ekologicznej gatezi, odpowiedzialnej za wigkszo$¢ kosztow ze-

1" M. Paradowska, Problematyka rozwoju..., s. 109.

12 Por. m.in.: J. Burnewicz, K. Szatucki, Wplyw czlonkostwa w Unii Europejskiej na transport
w Polsce, Urzad Komitetu Integracji Europejskiej, Warszawa 2003; Polska: partnerstwo dla czton-
kostwa, Centrum Informacji Europejskiej, Urzad Komitetu Integracji Europejskiej, Warszawa 1998;
Narodowe Programy Przygotowania do Czlonkostwa w Unii Europejskiej z lat 1999-2003, UKIE,
Warszawa 1999-2003.
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wnetrznych'3. Natomiast zniesienie barier administracyjnych na import uzywanych
pojazdéw z krajow UE-15 doprowadzit do dynamicznego, niekontrolowanego wzro-
stu liczby samochodéw prywatnych w Polsce, potegujac pejoratywne wydzwigki
motoryzacji indywidualnej w miastach i aglomeracjach. W latach 1993-2002 liczba
nabywanych za granicg samochoddéw nie przekraczata poczatkowo 100 tys., a na-
stepnie ok. 200 tys. rocznie. W 2003 r. sprowadzono z zagranicy jedynie okoto
36 tys. aut, natomiast prawdziwy boom importowy nastapit od maja 2004 r.'* Od
stycznia do kwietnia analizowanego roku sprowadzono 16 tys. pojazdow, a od maja
do grudnia w przyblizeniu 812 tys. W 2005 r. liczba importowanych samochodow
wyniosta ok. 845 tys., w 2006 — ok. 817 tys., w 2007 niemal 995 tys., natomiast
w 2008 az 1103 tys., mimo ze uksztattowat si¢ tez rynek wtdrny samochodow uzy-
wanych w kraju'®,

Ponadto nalezy uwzgledni¢ wiele efektow integracji, ktére oddzialtywaty na
zmiany popytu na transport i podazy ustug transportowych w sposob posredni. Naj-
czesciej wyizolowanie sity i charakteru wptywu poszczegodlnych czynnikow jest nie-
zmiernie trudne. Na przyktad jako jeden z przejawdw integracji traktuje si¢ wzrost
aktywnos$ci ekonomicznej i mozliwo$ci rozwojowych polskiej gospodarki, w tym
naplyw inwestycji zagranicznych, zwigkszanie si¢ dochoddéw realnych ludnosci,
spadek bezrobocia, intensyfikacje¢ handlu zagranicznego itp., co bezsprzecznie wia-
ze sig¢ ze wzrostem popytu na transport. Jednak udowodnienie, w jakim stopniu
wzrost popytu na transport wynikat stricte z pozytywnych rezultatow cztonkostwa
Polski we Wspdlnocie, a nastgpnie zbadanie, jak bardzo przetozyt si¢ na zréwnowa-
zenie badz niezrownowazenie miejskich i aglomeracyjnych systemow transporto-
wych, moze okaza¢ si¢ problematyczne. Podobnie zmiany w stylu zycia, zachowa-
niach konsumpcyjnych Polakow itp., a zatem przeobrazenia sfery czysto spotecznej,
odzwierciedlaty si¢ we wzro$cie mobilnosci i popytu na transport, a zwlaszcza na
motoryzacj¢ indywidualna. Trudno jednak stwierdzi¢, w jakim stopniu wynikaty
wylacznie z proceséw integracyjnych, chociaz bezsprzecznie pociagaty za soba
zwigkszone wykorzystanie samochodéw osobowych, a zatem negatywnie wptywaty
na poziom zréwnowazenia systemow transportowych miast i aglomeracji.

Pomijajac trudnosci w jednoznacznym okresleniu sity oddziatywania integracji
Polski z Unia Europejska na zmiany systemow transportowych polskich obszarow
zurbanizowanych, warto przytoczy¢ wybrane dane statystyczne. W latach 2001—
—2008 w Polsce wskaznik motoryzacji indywidualnej (liczba samochodéw osobo-

13 Por.: M. Paradowska, Problematyka rozwoju..., s. 121-130.

14 J. Waskiewicz, Import uzywanych aut — argumenty za i przeciw, ,,Przeglad Komunikacyjny”
2004, nr 12, s. 3.

15 Sprzedaz nowych i import uzywanych samochodow osobowych w Polsce w 2008 r., Instytut
Badan Rynku Motoryzacyjnego SAMAR, http://www.samar.pl/_/ la/pl/__ac/sec,4/new/17962/
Polska-Sprzeda%C5%BC-nowych-i-import-u%C5%BCywanych-samochod%C3%B3w-osobowych-
w-2008-roku.html; dane statystyczne Instytutu Badan Rynku Motoryzacyjnego SAMAR dostepne pod
adresem http://www.samar.pl (25.10.2009).
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wych na 1000 mieszkancow) wzrost z 275 do 422'¢. Udziat transportu drogowego
w towarowych przewozach ladowych wzrost w okresie 2001-2007 z 61,1 do 73,5%
i — co oczywiste — odbyto si¢ to kosztem innych, bardziej przyjaznych srodowisku
i cztowiekowi, gatezi transportu'’. Z kolei emisja zanieczyszczen ze $rodkow trans-
portu drogowego wzrosta w latach 20002008 w odniesieniu do niemal wszystkich
substancji szkodliwych, np. w przypadku CO, z 28 942 do 39 862 gigagraméw, meta-
nu—2z4,20 do 5,17, czastek statych —z 17,90 do 18,95, a podtlenku azotu —z 717,5 do
718,5 gigagramow, a za przewazajaca czes$¢ emisji odpowiadaja samochody osobo-
we'8, Jednocze$nie wzrost poziom wielu innych kosztow zewnetrznych transportu.

5. Podsumowanie

Ogolnie rzecz biorac, mozna stwierdzié¢, ze w ciagu ostatnich kilkunastu lat systema-
tycznie, a po 2004 r. w bardzo szybko zwigkszal si¢ poziom niezréwnowazenia sys-
temow transportowych polskich miast i aglomeracji. Wynikato to w pierwszym rzg-
dzie z gwaltownego wzrostu motoryzacji indywidualnej oraz udzialu transportu
drogowego w przewozach towarowych. Integracja Polski z Unia Europejska w wie-
lowymiarowy i roznokierunkowy sposdb przyczynita si¢ do przeksztatcen transpor-
tu na obszarach zurbanizowanych. Analiza czynnikoéw oddziatujacych bezposrednio
oraz posrednio na rozwdj zrownowazonego transportu pozwala wnioskowaé, ze
mimo zatozen i wsparcia Wspolnoty na rzecz ksztaltowania zrownowazonej mobil-
no$ci w miastach, to wlasnie pochodne procesu integracji przyczynity si¢ do eskala-
cji kosztow zewnetrznych analizowanego sektora. Trudno jednak wini¢ tutaj sam
fakt cztonkostwa Polski w Unii Europejskiej. Polskie wladze samorzadowe, zgodnie
z zasada subsydiarnos$ci, ponosity najwicksza odpowiedzialno$¢ za rozwoj syste-
mow transportowych. Tymczasem czerpanie z pozytywnych efektow integracji (jak
np. naptyw inwestycji zagranicznych czy wzrost wymiany towarowej) okazato sig
w duzej mierze zalezne od stopnia rozwoju transportu drogowego'. Tym mozna
thumaczy¢ m.in. koncentracje $rodkow z funduszy europejskich na rozwoju trans-

16 Dane Eurostatu, http://epp.eurostat.ec.europa.eu/tgm/table.do?tab=table&init=1&language=
en&pcode=tsdpc340&plugin=1 (27.03.2011). Nalezy przy tym pamigta¢, ze wskaznik motoryzacji
w miastach jest zwykle znacznie wyzszy anizeli $rednia dla Polski.

'7 Dane Eurostatu, http://epp.eurostat.ec.europa.eu/tgm/table.do?tab=table&plugin=1&language-
=en&pcode=tsien080 (27.03.2011).

8 Ochrona srodowiska 2010, GUS, Warszawa 2010, s. 2301 n.

1 Np. stan rozwoju infrastruktury transportowej, a przede wszystkim potaczenia drogowe, byt
jednym z najwazniejszych czynnikow uwzglednianych przez przedsigbiorstwa zagraniczne przy loka-
lizacji inwestycji (por. m.in.: T. Kalinowski, Atrakcyjnosé¢ inwestycyjna wojewodztw i podregionow
Polski, Raporty z lat 2005-2008, Instytut Badan nad Gospodarka Rynkowa, Gdansk 2005-2008. Ra-
porty dostepne sa na stronie internetowej IBnGR: http://ez1.ibngr.pl/index.php/pl/publikacje/menu/ra-
porty ibngr (23.11.2009).
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portu drogowego. Co wigcej, preferencje spoleczenstwa, przejmujacego nowy styl
zycia i wzorce konsumpcyjne, sktaniaty si¢ w wigkszym stopniu ku motoryzacji in-
dywidualnej anizeli bardziej ekologicznemu transportowi publicznemu.

Konkludujac, nalezy stwierdzi¢, ze: implementacja zrownowazonych systemow
transportowych, zaktadajacych pogodzenie interesow gospodarczych, spotecznych
i srodowiskowych, napotkata bariery wynikajace wlasnie ze sprzecznosci migdzy
tymi priorytetami. Gdyby np. wladze miejskie stawiaty na rozwdj transportu pu-
blicznego kosztem motoryzacji indywidualnej, spotkatyby si¢ ze sprzeciwem miesz-
kancow nastawionych na korzystanie z samochodéw osobowych. Natomiast rozwoj
kolei lub zeglugi $rodladowej kosztem towarowych przewozow drogowych przy-
czynitby si¢ zapewne do spadku atrakcyjnosci inwestycyjnej polskich obszarow
miejskich i aglomeracyjnych. Cztonkostwo we Wspdlnocie oznaczato zatem upodob-
nienie systemow transportowych polskich obszarow zurbanizowanych do warun-
koéw europejskich, tak aby wzmocni¢ efekty integracyjne, nawet jesli wiazato si¢ to
Z niezrownowazonym rozwojem transportu.
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INTEGRATION WITH THE EUROPEAN UNION

— A CHANCE OR A THREAT FOR THE DEVELOPMENT
OF SUSTAINABLE TRANSPORT IN POLISH CITIES
AND AGGLOMERATIONS

Summary: Urban areas are the indisputable engines of economic growth and development in
Poland and in the European Union. However, unsustainable transport is becoming bigger and
bigger threat for cities and agglomerations, as it lowers the quality of life as well as economic
efficiency and negatively influences the environment. For this reason the Community, respect-
ing the subsidiarity principle, undertakes a variety of actions aimed at making urban transport
systems sustainable. This article presents a synthetic depiction of issues connected with the
impact of integration between Poland and the European Union on creating sustainable trans-
portation systems of Polish urban areas.

Keywords: European Union, urban areas, sustainable transport system, cities and agglomera-
tions in Poland.





