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ZROWNOWAZONE SYSTEMY TRANSPORTOWE
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Abstract: Sustainable Transport Systems in the Context of External Effects. In this
article, the sustainability of transport systems is discussed in the context of positive and
negative externalities caused by the functioning of these systems. After a presentation
of these positive and negative externalities, the influence of transport on different ele-
ments of sustainable development is discussed. It is shown that transport policy faces
multiple challenges due to the fact that theoretically positive externalities should be
supported, which may require an increase in transport activity and an expansion of
transport systems, while the situation should be the other way round in case of nega-
tive externalities.
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Wstep

Systemy transportowe oraz infrastruktura stanowig istotne elementy plano-
wania przestrzennego. W momencie, gdy wybuduje si¢ dany odcinek infrastruk-
tury jako czes¢ systemu transportowego, trudno juz go zmieni¢ [Rydzkowski,
Wojewddzka-Krol 2000]. Poniewaz liczne elementy miejskich systemow
transportowych powstawaty wiele lat temu 1 uwzglednialy 6wczesne potrzeby
spoleczno-gospodarcze, kwestie sSrodowiskowe byly niejednokrotnie pomijane.
Zwlaszcza starsze obszary zurbanizowane zmagajg si¢ z pozostatosciami roz-
nych wymogoéw rozwojowych kolejnych wiekéw. Budowa nowej infrastruk-
tury moze trwac kilka lat, dziesigcioleci czy nawet stuleci, czego przyktadem
jest konstrukcja sieci kanatéw w Holandii kilka wiekdéw temu [De Vries,
Van der Woude 1997]. W konsekwencji, planowanie zmian w infrastrukturze
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transportowej ma charakter raczej przyrostowy. Z tego wzgledu podczas etapu
projektowania nalezy uwzgledni¢ potrzeby rozwojowe, ktére beda pojawialy
si¢ w kolejnych dekadach (tj. potrzeby przysztych pokolen).

Poziom zrdwnowazenia systemow transportowych nalezy rozpatrywac w ra-
mach tradycyjnej definicji zrownowazonego rozwoju — ,,prawo do zaspokojenia
aspiracji rozwojowych obecnej generacji bez ograniczania praw przyszlych
pokolen do zaspokojenia ich potrzeb rozwojowych” [WCED 1987]. Kluczowa
role odgrywa to, ze transport powinien przyczyniac si¢ do wysokiej jakosci zycia
obecnych oraz przysztych pokolen. Zréwnowazony transport powinien spetniac
nastepujace warunki [OECD 1996]: nie zagraza¢ zdrowiu ludzi i ekosystemom,
zaspokaja¢ obecne oraz przyszite potrzeby przemieszczania osdb 1 towarow,
wykorzystywa¢ odnawialne zasoby ponizej ich mozliwosci regeneracji, a nie-
odnawialne ponizej mozliwosci rozwoju ich odnawialnych substytutow. Istote
zrOwnowazenia systemow transportowych mozna ujg¢ w pytaniu: ,,co moze
sprawic, ze system transportowy si¢ zatamie?””. Mozna zaobserwowac, ze in-
tensywnos¢ wszystkich rodzajow transportu wzrasta. Dlatego tez pojawia si¢
kwestia, czy obecny system transportowy jest w stanie zaspokoi¢ coraz wigkszy
popyt; albo nalezy go rozbudowac, albo wykorzystywac¢ w bardziej wydajny
sposob. O ile ciggta rozbudowa wydaje si¢ watpliwa (coraz wigcej przestrzeni
musialoby zosta¢ przeznaczone na infrastrukturg, a ponadto wyjatkowo dys-
kusyjne jest, aby w dtugim okresie zwigkszona przepustowos¢ rozwigzata
problemy wynikajace z nadmiernego korzystania z transportu, czego wyrazem
jest np. kongestia [Sterman 2000], o tyle ograniczenia obecnych systemow
determinowane sg szybkoscig innowacji oraz zmianami technologicznymi.
Co wiecej, ogromna zaleznos¢ od paliw kopalnych sktania do kolejnego pytania,
czy przejscie do systemu opartego na odnawialnych zasobach energetycznych
moze zostac osiggni¢te w stosownym czasie [[International Energy... 2008;
OECD 1996; Platje, Paradowska 2011]. W przeciwnym razie realny moze staé
si¢ scenariusz pesymistyczny czy nawet zatamanie systemu. Narastajgce pro-
blemy z przepustowoscig mogg prowadzi¢ do wzrostu natezenia negatywnych
efektow zewnetrznych z jednoczesnym ograniczeniem pozytywnych efektow
zewnetrznych transportu.

Celem prezentowanego opracowania jest ukazanie znaczenia pozytywnych
1 negatywnych efektow zewnetrznych dla rozwoju polityki na rzecz wigkszego
zrbwnowazenia systemow transportowych. Najpierw omowiono zrOwnowazony
transport w kontekscie pozytywnych oraz negatywnych efektow zewnetrznych.
Nastepnie przedstawiono oddziatywanie transportu na rozne aspekty zrowno-
wazonego roZwoju.
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1. Zrownowazony transport
a pozytywne i negatywne efekty zewnetrzne

Podstawowy problem zwigzany z rozwojem systemow transportowych'
oraz polityka zrbwnowazonego rozwoju polega na tym, ze budowa, utrzyma-
nie oraz korzystanie z tych systemow powoduje powstawanie pozytywnych
1 negatywnych efektow zewnetrznych [zob. Paradowska 2011]. Podstawowe
efekty zewnetrzne transportu ujeto w tab. 1. Sg one przyktadem niedoskonatosci
rynku 1 przemawiajg za interwencja panstwa w mechanizm rynkowy.

Negatywne efekty zewnetrzne wystepujg wowczas, gdy spoteczne koszty ko-
rzystania z systemoOw transportowych przewyzszaja koszty prywatne [zob. Begg
et al. 1994]. Na przyktad na koszty prywatne korzystania z prywatnego samo-
chodu sktadaja si¢ wydatki na paliwo, ubezpieczenie, naprawy, utrate warto-
sci itp. Natomiast negatywne efekty zewnetrzne obejmujg m.in. rdznego rodzaju
zanieczyszczenia, kongestie, a takze niszczenie krajobrazu oraz zajetosc¢ terenu.
Ogolnie rzecz biorac, te negatywne efekty zewnetrzne, podobnie zreszta, jak
1 pozytywne, stanowig swego rodzaju dobro publiczne (by¢ moze lepiej uzy¢
okreslenia ,,negatywne dobro publiczne” albo ,,zto publiczne”), poniewaz cechuje
je brak wytacznosci (nikt nie moze unikng¢ danego efektu) oraz brak rywalizacji
(szkody poniesione przez jedng osobe nie zmniejszajg potencjalnych szkod,
ktore poniosg inne osoby). O ile zanieczyszczenie powietrza czy zajetos¢ terenu
W rzeczywistosci nie zagrazaja zbytnio poziomowi ZzrOwnowazenia systemow
transportowych (natomiast moga negatywnie oddziatywac na zdrowie ludzi
czy ogranicza¢ mozliwosci alternatywnego wykorzystania przestrzeni), o tyle
kongestia (). ,,korki” uliczne) stanowi realne niebezpieczenstwo dla przysziego
funkcjonowania systemu. Na przyktad w momencie, gdy wzrasta liczba samo-
chodéw w miescie, moga nie tylko pojawi¢ si¢ korki, ale tez utrudnienia dla
sprawnego transportu publicznego czy rozwoju mozliwosci poruszania si¢ dla
rowerzystow 1 pieszych. Zbyt silny rozwdj drogowych przewozow tadunkow
moze prowadzi¢ do degeneracji zeglugi srodladowej czy przewozow koleja.
W ten sposdb bardzo tatwo moze dojs$¢ do sytuacji, gdy przepustowos¢ zosta-
nie wykorzystana w niemal maksymalnym stopniu, a kongestia stanie si¢ statg

I System transportowy mozna zdefiniowac¢ jako ,,zbior przedmiotow (siec transportowa, masy
komunikacyjne, inwestycje transportowe, procesy przewozowe wszystkich gatezi transportu),
tacznie ze zwigzkami istniejagcymi pomiedzy tymi przedmiotami, jak i pomiedzy ich atrybutami,
ktére wykorzystuje polityka transportowa, bedaca ogniwem spajajagcym system transportowy
w jedng catos$¢ przy pomocy prowadzonej przez siebie koordynacji” [Tomala 1966, s. 73].
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cechg systemu. Tymczasem powoduje ona dodatkowe bezposrednie koszty dla
uzytkownikow transportu (strata czasu, wyzsze koszty paliwa), a ponadto moze
ogranicza¢ pozytywne efekty zewnetrzne systemu transportowego, zmniejszajac
tym samym spoteczno-ekonomiczne korzysci wynikajace z transportu. Innymi
stowy, coraz bardziej intensywna aktywnos¢ ekonomiczna moze sprawic,
ze system transportowy stanie si¢ zattoczony i opanowany przez kongestie,
co z kolei moze okaza¢ si¢ zagrozeniem nie tylko dla srodowiska, ale 1 dla
samego rozwoju spoteczno-gospodarczego.

Tabela 1
Zrébwnowazony rozwoj oraz pozytywne i negatywne efekty zewnetrzne

Pozytywne efekty zewnetrzne Negatywne efekty zewnetrzne

— fgczenie i ekspansja rynkow, a tym samym ekonomia | — wypadki
skali w okreslonych sektorach

— stymulowanie konkurencyjno$ci w gospodarce — zanieczyszczenie powietrza

- zmniejszanie niektérych kosztéw transakcyjnych - zanieczyszczenie wody

— wspieranie podziatu i specjalizacji na rynku pracy - zanieczyszczenie gleby

— przestrzenna dystrybucja aktywno$ci ekonomicznej - hatas i wibracje

— wzrost asortymentu dostepnych débr i ustug — zmiany klimatyczne

- wzrost dochodowosci handlu - kongestia

— wzrost mobilnosci czynnikdw produkcji - niszczenie przyrody i krajobrazu

— wzrost potencjalnej produktywnosci gospodarki przez | — zajmowanie terenu
obnizanie kosztow czynnikdéw produkcji

Zrédto: Opracowanie whasne na podstawie [Boehme ez al. 1998; Rydzkowski, Wojewodzka-Krol 2000].

Transport odgrywa fundamentalng role z punktu widzenia rozwoju mozli-
wosci produkcji. Ziemia 1 zasoby naturalne (kapitat naturalny), kapitat ludzki
oraz fizyczny [Begg et al. 1994], prawa wiasnosci 1 informacja [North 1990;
Furubotn, Richter 1997; Platje 2011] sg uznawane za czynniki produkcji, jednak
bez transportu rozwoj gospodarczy byltby po prostu niemozliwy.

Pozytywne efekty zewnetrzne transportu oraz systemdw transportowych sa
zwigzane z funkcjonowaniem rynkdw. Przyjmuje si¢ zatozenie, ze zwigkszona
produkcja 1 konsumpcja na efektywnie dziatajacych rynkach jest korzystna,
poniewaz podnosi dobrobyt jednostek. Zaktada si¢ rowniez, ze produkcja 1 kon-
sumpcja jako taka nie powoduja negatywnych efektow zewnetrznych w postaci
zanieczyszczenia srodowiska albo nadmiernego wykorzystywania zasobow
naturalnych, zagrazajac mozliwosciom rozwojowym przysztych pokolen.
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W rzeczywistosci mechanizm rynkowy nie spetnia tych zatozen. Co wiece;,
efektywnie funkcjonujacy system transportowy wspierajacy niedoskonate rynki
moze prowadzi¢ do nasilenia niedoskonatosci rynku. Problem dotyczacy pozy-
tywnych efektow zewnetrznych wynikajacych z rozwoju gospodarczego oraz
negatywnego oddzialywania na zrOwnowazony rozwdj zostal w opracowaniu
omdwiony na podstawie pewnych aspektow pozytywnych efektow zewnetrz-
nych przedstawionych w tab. 1. Kwestie te zostaly zaprezentowane bardzie;j
szczegotowo w podpunkcie 2 w kontekscie wpltywu transportu na r6znorodne
elementy zréwnowazonego rozwoju.

Wiasciwe funkcjonowanie systemu transportowego poprawia dostepnosé
czynnikow produkcji. Przede wszystkim utatwia to taczenie 1 ekspansj¢ rynkow,
a tym samym ekonomi¢ skali w okreslonych sektorach. Produkcja masowa
wynikajaca z redukcji kosztow jednostkowych umozliwia udostgpnienie sze-
rokiemu gronu konsumentow licznych doébr konsumpcyjnych. Jak zdawat sig
argumentowac¢ Schumpeter [1943], tego rodzaju koncentracja zwigksza dobrobyt
wigkszej czesci populacji. Wielu ludzi praktycznie w ogole nie zastanawia sie,
dlaczego niemal kazdy Europejczyk ma lodowke, pralke, odkurzacz, a takze
inne dobra, dzigki ktérym ich Zycie staje si¢ bardziej komfortowe. Jednak
ekonomia skali powoduje rOwniez bardziej intensywng eksploatacje zasobow
naturalnych. Wydajniejszy system transportowy sprawia, ze wydobycie gazu
lupkowego, piasku bitumicznego czy innych surowcow energetycznych staje
si¢ bardziej atrakcyjne, poniewaz zwigksza si¢ zasieg rynku a malejg koszty
dostawy do odbiorcy. Korzysci skali w rolnictwie mogg tatwo prowadzi¢ do
intensyfikacji upraw, co w potaczeniu z rozwojem na szeroka skale przemystu
przetworstwa spozywczego ogranicza popyt na sil¢ robocza na obszarach
wiejskich, podczas gdy przemyst przetworstwa spozywczego lokalizowany
jest raczej na terenach zurbanizowanych [Yakovleva, Flynn 2004a, 2004b].
Ponadto, sama intensywnos¢ upraw moze negatywnie oddziatywac na bioroz-
norodnos¢ [Rao 2000].

Poprawa funkcjonowania rynkow prowadzi takze do stymulowania konku-
rencyjnosci w gospodarce. Jesli na wsi jest otwarty wytacznie jeden sklep, a do
drugiego konsumenci majg zbyt daleko, bedzie on miat swego rodzaju pozycje
monopolistyczng 1 mozna si¢ spodziewac, ze ceny dobr bedg w nim wyzsze
niz w miejscach, gdzie zlokalizowanych jest wiecej sklepow. Gdy klienci beda
mogli podrozowa¢ srodkami transportu do innych wsi, gdzie sg inne sklepy,
ceny dobr konsumpcyjnych najpewniej bedg wykazywaty tendencje spadkowa.
Zalezy to jednak od charakteru danego dobra, poniewaz ludzie rzadko kiedy
decydujg si¢ na podréz np. po chleb (wysokie koszty transportu oraz koszty
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alternatywne czasu w poréwnaniu do réznicy cen) w przeciwienstwie do
np. zakupu telewizora. Z tego wzgledu sklep oferujacy telewizory w matym
miescie bedzie w wiekszym stopniu odczuwat konkurencje podobnych placo-
wek w innych, w tym wigkszych, miastach, a takze sprzedazy internetowej niz
piekarnia czy sklep miegsny.

Jednak pozytywne efekty zewnetrzne wynikajace z efektywnie dziata-
jacego systemu transportowego zalezg od samego funkcjonowania rynku.
Na wigkszych rynkach, na ktorych tatwo osiagnaC korzysci skali, zwicksza
si¢ prawdopodobienstwo tworzenia struktur monopolistycznych, ze wzgledu
na wyzsze bariery wejscia. Na przyktad integracja panstw europejskich, ktorej
towarzyszy integracja systemow transportowych, moze prowadzi¢ do zwielo-
krotnionych korzysci osigganych przez wielkie przedsigbiorstwa migdzynaro-
dowe z jednoczesnym spadkiem znaczenia matych 1 srednich przedsiebiorstw,
co z kolei moze powodowac¢ zatamanie na lokalnych rynkach pracy i zwia-
zane z tym negatywne efekty mnoznikowe. Ogromne przedsigbiorstwa maja
wigksze mozliwosci korzystania z duzych sieci dystrybucji na catym swiecie.
W rzeczywisto$ci sprawniejsze systemy transportowe w globalnej sieci moga
sprzyja¢ podobnym pozytywnym i1 negatywnym efektom zewnetrznym, jak
to ma miejsce w przypadku samej globalizacji rynkéw. Powiekszenie skali
dziatalnosci wynikajace z wydajnych sieci dystrybucji zapewnionych przez
sprawne systemy transportowe moze prowadzi¢ do ograniczenia asortymentu
dobr 1 ustug (ujetego w tab. 1 jako pozytywny efekt transportu). Na przyktad,
gdy wigksza kompania piwowarska wykupi niewielki lokalny browar, moze
utrzymac¢ dochodowe marki piwa, ale zrezygnowac z produkcji tych, ktére
przynosza mate zyski albo z matych lokalnych rynkow, ktore nie przyczyniaja
si¢ do osiggniecia korzysci skali w sieci dystrybucji.

Transport, ze wzgledu na tatwiejszy dostep do uczestnikow rynku, pobudza
konkurencje. Dlatego tez silniejsze stajg si¢ bodzce do obnizania cen oraz po-
prawy jakosci produktéw. Jesli jednak producent utrzymuje kontakty handlowe
z wigksza liczbg kontrahentéw z roznych krajow lub regionow, moga narastac
problemy zwigzane z asymetryczng informacja, co z kolei dostarcza bodzcow do
obnizania cen kosztem jakosci wyrobow. Wynika to nie tylko z tego, ze wskutek
ekspansji rynku jego uczestnicy posiadajg zwykle mniejsza wiedz¢ oraz mniej
informacji o sobie nawzajem, rosng koszty transakcyjne 1 nasilajg si¢ bodzce
do zachowania oportunistycznego [Pejovich 1995]. Kiedy ma miejsce specja-
lizacja 1 zwigksza si¢ liczba dostawcdw surowcow 1 potfabrykatow, a takze
zasieg geograficzny dziatalnosci (np. wydtuzajg si¢ tancuchy logistyczne), juz
tylko ze wzgledu na liczbe kontrahentow oraz odleglos¢ rosng koszty uzyskania
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informacji na temat procesu produkcyjnego. W przypadku lokalnego rzeznika
wytwarzajacego wedliny z prosiat dostarczanych przez lokalnego rolnika
konsumenci mogg relatywnie tatwo zdoby¢ informacje, natomiast producent/
sprzedawca moze odczuwac¢ dos¢ silne bodzce do utrzymywania wysokiej
jakosci wyrobdw ze wzgledu na bezposredni kontakt z klientami oraz reputa-
cje. Na wiekszych rynkach, gdzie funkcjonujg dluzsze tancuchy logistyczne,
nalezy wprowadzi¢ nowe instrumenty, aby uzyska¢ informacje dotyczace ja-
kosci produktow. Jak juz wspomniano, wyzsze koszty transakcyjne dostarczaja
silniejszych bodzcow do zachowania oportunistycznego. Jako przyktad moze
postuzy¢ skandal, ktéry niedawno miat miejsce w Unii Europejskiej, zwigzany
z wykorzystywaniem koniny do produkcji hamburgeréw wieprzowych 1 woto-
wych czy tez wieprzowiny do produkcji migsa dozwolonego prawem religijnym
dla Muzutmanow (prawo to zabrania spozywania wieprzowiny).

Nie mozna réwniez zapominac¢, ze infrastruktura oraz transport w duzym
stopniu przyczyniajg si¢ do utatwien dla terrorystow czy agresorow zewnetrz-
nych. Zgodnie z jednym z zalozen, stanowigcym podstawe dla znacznej czesci
teorii ekonomicznej, ludzie wykorzystuja czynniki produkcji do celow pro-
dukcyjnych. Tymczasem n6z moze stuzy¢ do pokrojenia chleba albo tez jako
narzedzie zbrodni czy grozby podczas rozboju. Innymi stowy, nalezy rowniez
uwzgledni¢ zachowanie oportunistyczne lub polegajace na poszukiwaniu renty
[zob. Furubotn, Richter 1997].

2. Wplyw transportu na poszczegolne
elementy zrownowazonego rozwoju

Wprawdzie zréwnowazony rozwdj zdaje si¢ by¢ oparty na idei harmonij-
nego rozwoju w sferze srodowiskowej, spotecznej oraz gospodarczej, jednak
mozna wyrozni¢ szes¢ istotnych elementow przydatnych podczas analizy
oddziatywania transportu na zrownowazony rozwoj [Jepma, Munashinge
1998]. Nalezg do nich sfera gospodarcza (wydajnos¢, wzrost, stabilnosc),
sfera spoteczna (ubostwo, dziedzictwo kulturowe), sfera ochrony srodowiska
(bioréznorodnos¢, zasoby naturalne, zanieczyszczenie), zwigzek miedzy sferg
gospodarczg a spoleczng (rownos¢ wewnatrzpokoleniowa, bezrobocie), zwigzek
miedzy sfera gospodarcza a ochrong srodowiska (internalizacja) oraz zwigzek
mie¢dzy sferg spoteczng a ochrong srodowiska (rdwnos¢ miedzypokoleniowa,
partycypacja spoleczna).

Zaleznos$¢ migdzy transportem a sferg gospodarczag jest scisle zwigzana ze
znaczeniem systemow transportowych dla dziatania rynkow (co omowiono
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powyzej). Wiasciwie funkcjonujace systemy transportowe, z zatozeniem nie-
zmiennosci pozostatych czynnikow, zwiekszaja konkurencje na rynku (w tym
samym czasie 1 przy tym samym poziomie kosztow dostepna jest wicksza liczba
producentéw 1 konsumentow), dostarczajac silnych bodzcéw do podnoszenia
wydajnosci oraz redukcji kosztow jednostkowych, co moze prowadzi¢ do
wzrostu wielkosci produkeji oraz wolumenu handlu. Jednak wyzszy poziom
produkcji oraz wymiany handlowej moze powodowac nasilenie catkowitego
wykorzystania zasobow naturalnych, stwarzajac zagrozenie dla zrownowa-
zenia sfery srodowiskowej. Prowadzi takze do wzrostu liczby zawieranych
transakcji [por. Pejovich 1995], czego najczestszym rezultatem jest z kolei
wiekszy popyt na przewozy tadunkow, a wyzsze dochody konsumentow indy-
widualnych odzwierciedlajg si¢ we wzmozonym popycie na samochody oraz
motoryzacj¢ indywidualng. Jesli system transportowy nie zostanie poddany
zmianom, a indywidualni uczestnicy rynku beda z réznych przyczyn sktaniac
si¢ do korzystania z transportu drogowego [zob. Rydzkowski, Wojewodzka-

-Kro612000; Paradowska 2011], negatywne efekty zewnetrzne zapewne wzrosna,

a stabilno$¢ 1 wzrost gospodarczy moga by¢ zagrozone. Wskaza¢ nalezy dwie

istotne dla glgbszej analizy kwestie:

1. System transportowy wspiera wzrost gospodarczy oraz wydajnos¢. Jest
jednak pytanie, czy sam system pozostanie juz na zawsze wydajny, czy
bedzie musiat zosta¢ rozbudowany, aby nadal wspierac postepujacy wzrost
ekonomiczny. Ponadto, wzmocniona funkcja rynkowa ma tendencje¢ do
koncentracji na duzych obszarach miejskich, co nie tylko ogranicza zna-
czenie gospodarcze oraz mozliwosci utrzymania si¢ 1 rozwoju obszarow
wiejskich, ale tez nasila relacje miedzy samymi aglomeracjami kosztem
powigzan miejsko-wiejskich [zob. Jacobs 1986; Castells 1996].

2. Systemy transportowe to swego rodzaju dobro publiczne [Platje 2012],
w szczegbdlnosci ze wzgledu na powodowane przez nie pozytywne oraz
negatywne efekty zewnetrzne, ktére z zasady cechuje brak wytacznosci
1 brak rywalizacji. Kluczowa role odgrywa takze aktywne zaangazowanie
r6znych poziomoéw wspotrzadzenia (wielopoziomowe wspoirzadzenia, ang.
multilevel governance), poniewaz systemy te pelnig roznorodne funkcje,
jesli rozpatruje si¢ rézny zasieg administracyjny.

Oddzialywanie na sfere spoteczng (ubostwo, dziedzictwo kulturowe) nie
jest jasne. O ile wydajne systemy transportowe zwigkszajg mobilnos¢ sity ro-
boczej (np. w mniejszej liczbie przypadkow trzeba si¢ przeprowadza¢ w inne
miejsce, poniewaz mozna dojezdzac do pracy na wieksze odlegtosci), a zatem
mogg ogranicza¢ bezrobocie 1 ubdstwo, o tyle przyczyny ubdstwa sg raczej
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zwigzane z brakiem kapitatu ludzkiego (np. wyksztalcenie) oraz innych zdol-
nosci ludzi [por. Sen 1999]. Jednak zdolnosci 1 mozliwosci ludzi mogg ulec
poprawie dzigki dostepowi do stuzby zdrowia, edukacji, roznych urzedow, ustug
spotecznych 1 dobr publicznych. Jakkolwiek negatywne efekty zewnetrzne
transportu (np. zanieczyszczenie, wypadki) negatywnie wptywaja na kapitat
ludzki. Ponadto, negatywne efekty transportu zagrazajg jakosci 1 dostepnosci
kapitatu naturalnego (ziemia, zasoby naturalne, ekosystemy, bior6znorodnosc¢).
Nizsza jakos¢ kapitatu ludzkiego 1 naturalnego zagraza z kolei trwatosci eko-
nomicznej i spoteczne;.

To wielokierunkowe oddziatywanie transportu na spoteczng sfere zréwno-
wazonego rozwoju wydaje si¢ w petni widoczne w przypadku turystyki [Ko-
walczyk 2010]. Turystyka moze stanowic istotne Zrédto dochodow, stwarzaé
miejsca pracy 1 ogranicza¢ ubdstwo, a jednoczesnie pobudzac interes ekono-
miczny, aby zachowac dziedzictwo kulturowe oraz zasoby srodowiska (sfera
srodowiskowa). Jednak negatywne efekty zewnetrzne transportu niekorzystnie
oddziatlujg na jakos¢ zycia ludzi, a ciezki transport oraz zanieczyszczenie po-
wietrza powodujg niszczenie historycznych budynkow. Duza liczba turystow
moze zmieni¢ strukture spolteczng na danym obszarze oraz uzalezni¢ go od
zmian dochoddw z regionow, z ktdrych przybywaja turysci. Wreszcie transport
umozliwia czynnikom produkcji, dobrom 1 ustugom, a w omawianym przy-
padku — turystom — osiggna¢ wlasciwe miejsce przeznaczenia. W przypadku
katastrof naturalnych, glodu oraz mniej ekstremalnych sytuacji wymagajacych
pomocy, poszkodowani mogg liczy¢ na szybsze nadejscie wsparcia. Jednak
utatwia takze rozprzestrzenianie si¢ chordb zakaznych, jak réwniez, o czym
wspomniano wczesniej, zwigksza zasieg dziatania organizacji przestepczych
1 terrorystycznych.

Poza funkcja produkcyjng i konsumpcyjng (ktore sa silnie zwigzane z eko-
nomiczng sferg zrownowazonego rozwoju) istotng rolg odgrywa funkcja in-
tegracyjna transportu [Rydzkowski, Wojewodzka-Krol 2000]. Bez systemow
transportowych niemal niemozliwe jest utworzenie panstwa, poniewaz miesz-
kancy mieliby utrudniony dostep do instytucji rzadowych, policja 1 wojsko
nie moglyby dotrze¢ do oddalonych obszaréw, nie mozna by tez ustanowic
wydajnego systemu administracyjnego. Odrebng kwesti¢, niezwykle wazng
Ww opinii autora, stanow1 wptyw turystyki, podrozowania oraz handlu na sposob
myslenia ludzi oraz otwarcie na inne kultury. Nasilona wymiana handlowa
stwarza wzajemne zaleznosci miedzy podmiotami ekonomicznymi. Gdy ludzie,
regiony lub kraje handlujg migdzy soba, koszty rozpoczecia dziatan wojennych
wzrastajg ze wzgledu na ich negatywne oddzialywanie na wielkos¢ produkc;i,
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konsumpcji oraz dochodu w momencie zaniku relacji handlowych (tj. wyzsze
koszty alternatywne wojny [por. Plucinski 2008]. Co wiecej, dzigki wzajemnym
interakcjom miedzy ludzmi zdobywaja wiedzg, umiejgtnosci jezykowe, a takze
ostatecznie zrozumienie swoich kultur, zwyczajéw itp. Wprawdzie zapewne
pojawig si¢ pewne negatywne zjawiska 1 napigcia, jednak taki proces moze
wspiera¢ integracje danego obszaru.

Silnie powigzania istniejg miedzy sferg ochrony srodowiska (bioréznorod-
nos¢, zasoby naturalne, zanieczyszczenie) a negatywnymi efektami zewnetrz-
nymi generowanymi przez transport. Ostateczne oddzialywanie na srodowisko
zalezy od galezi transportu [Grzelec 2011; Paradowska 2011]. Na przyktad
wpltyw srodowiskowy (liczony za pomocg pasazerokilometrow) transportu
rowerowego jest mniejszy niz autobusowego czy kolejowego, a z kolei ich
negatywne oddziatywanie jest mniejsze niz indywidualnego transportu samo-
chodowego. Wiele problemow srodowiskowych jest specyficznych dla danego
obszaru (ma charakter lokalny, tzn. przyczyny 1 konsekwencje pojawiajg si¢
w tym samym miejscu w postaci zanieczyszczenia, hatasu lub korkéw ulicznych),
jednak transport przyczynia si¢ rowniez do wigkszej emisji CO, [Paradowska
2011] 1 powoduje problemy srodowiskowe o charakterze transgranicznym.
Sita wtadz lokalnych w odniesieniu do problemow srodowiskowych zalezy od
ich rodzaju [zob. Van der Gaast, Platje 1997]. Problemy globalne, jak zmiany
klimatyczne, nie mogg by¢ rozwigzane samodzielnie przez wtadze lokalne,
poniewaz ich przyczyny oraz konsekwencje sg rozproszone na catej planecie.
Samorzady lokalne w najwiekszym stopniu moga zajmowac si¢ specyficznymi
dla danego obszaru kwestiami sSrodowiskowymi powodowanymi przez systemy
transportowe [por. Platje 2011]. Jako przyktad mozna wymieni¢ optaty za wjazd
do centrow miast, zakaz poruszania si¢ po miescie pojazdami nie spetniajagcymi
norm emisyjnych, Inteligentne Systemy Transportowe, polityka optat parkingo-
wych, rozwoj lokalnego transportu publicznego czy infrastruktury rowerowe;.
Réwniez rozwoj transportu kombinowanego/multimodalnego moze przyczyniaé
si¢ do osiggniecia celow zwigzanych z ochrong srodowiska. Jednak ostatnie
z wymienionych narzedzi nie moze zosta¢ wdrozone na wtasng reke na poziomie
lokalnym w porozumieniu z indywidualnymi dostawcami ustug transportowych,
poniewaz transport tadunkow ma przewaznie charakter transgraniczny (mi¢dzy
jednostkami administracyjnymi, regionami, krajami). Z tego wzgledu niezbedna
staje si¢ wspoOtpraca miedzy roznymi samorzadami lokalnymi, regionalnymi oraz
panstwem, jak tez mi¢dzy panstwami. Transgraniczna natura transportu oraz
generowane przez ten sektor negatywne efekty zewnetrzne swiadczg o duzym

160



znaczeniu tzw. wielopoziomowego wspotrzqdzenia, ktore mozna zdefiniowaé
jako: ,,System cigglych negocjacji pomigdzy istniejacymi systemami wspotrza-
dzenia [Marks 1993, s. 292]” systemow transportowych na roznych poziomach
terytorialnych oraz administracyjnych. Wspotrzadzenie dotyczace systemow
transportowych ,,jest uwiktane we wszechobecne sieci polityczne” [Van den
Brande et al. 2008, s. 5], przy wspotudziale szerokiego kregu interesariuszy na
roznych poziomach terytorialnych i administracyjnych, bedacych pod wpty-
wem badz dysponujacych roznymi poziomami istotnosci wptywu na rozwoj
1 funkcjonowanie systemow transportowych [Platje 2012, s. 41]”.

W dyskusji dotyczacej zrownowazonego rozwoju czesto lekcewazy sie
to, ze migdzy sferg spoteczng, sSrodowiskowg oraz ekonomiczng pojawiajg si¢
znaczne interakcje. Ponizej podano kilka przyktadow ukazujacych, ze mimo
ze interakcje mogg prowadzi¢ do efektow synergii, w wielu przypadkach moga
zaistnie¢ rowniez kompromisy oraz konflikty sprawiajace, ze harmonijny rozwdj
poszczegdlnych elementow staje si¢ dyskusyjny. Podazajac tym tokiem rozumo-
wania, wedlug autora, zrdwnowazonego rozwoju nie powinno si¢ interpretowac
jako harmonijnego rozwoju wszystkich jego elementéw w tym sensie, ze wszyst-
kie cele moga zosta¢ osiggnigte jednoczesnie, ze wzgledu na wystepowanie
zjawiska rzadkosci (ograniczone czynniki produkcji i nieograniczone potrzeby
[zob. Lomborg 2004, s. 1]). Celem polityki na rzecz zrOwnowazonego rozwoju
moze stac si¢ osiggniecie satysfakcjonujgcego poziomu poszczegdlnych jego
elementow (sfer) z jednoczesnym brakiem zagrozenia dla przysziej stabilnosci
1 trwatosci systemu (w analizowanym przypadku — systemu transportowego)
1 pozostawieniem mozliwosci rozwojowych przysztym pokoleniom.

Zatrudnienie, podobnie jak rownos¢ wewnatrzpokoleniowa, mozna rozwazac
w kategoriach zalezno$ci miedzy sferg gospodarczg a spoteczng. Zwigkszona
mobilnos¢ sity roboczej wynikajaca z poprawy infrastruktury transportowej moze
wplyna¢ na spadek bezrobocia. Jednak pobudza takze state 1 czasowe emigracje,
co mozna zaobserwowac¢ w wielu regionach Polski, a zwtaszcza w woj. opolskim.
Lepsze potaczenia autostradg oraz mozliwos¢ skorzystania z podrozy lotniczych
sprawiaja, ze wiele osob przeprowadzito si¢ do krajéw Europy Zachodniej,
mimo Ze oficjalnie nadal sg oni zameldowani w Polsce [Jonczy, Rokita-Poskart
2013]. Takze kapitatl fizyczny staje si¢ bardziej mobilny, co przyczynia si¢ do
jego wyzszej] produktywnosci oraz wydajnosci. Jednak przeniesienie kapitatu
fizycznego (fabryk, maszyn) do innych obszaréw lub krajéw 1 stwarzanie tam
miejsc pracy moze prowadzi¢ do znacznego bezrobocia strukturalnego w tych
regionach, gdzie kapitat ten byt pierwotnie ulokowany.
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Zwiazek migdzy sferg gospodarcza a ochrong srodowiska, tzw. interna-
lizacja, stanowi obszar zainteresowania ekonomii srodowiska [zob. Fiedor
et al. 2002]. W odniesieniu do transportu celem polityki ochrony srodo-
wiska powinno by¢ ograniczenie negatywnych efektéw zewnetrznych bez
ograniczania efektow pozytywnych. Jednak ostateczny efekt ekonomiczny
zalezy od rodzaju uzytego narzedzia. Na przyktad promocja alternatywnych
gatezi transportu (np. transportu publicznego, rowerowego) moze zmienic
zachowania transportowe ludzi, ale rzadko kiedy ograniczy ich mobilnos¢.
Wprowadzenie oplat za wjazd samochodem do wydzielonych obszaréw
miasta czy tez wysokie oplaty parkingowe, ktorym nie towarzyszy poprawa
dostepnosci innych gatezi 1 srodkdéw transportu, moze ograniczy¢ liczbe
klientow korzystajacych z ustug/produktéw podmiotéw prowadzacych okre-
slong dziatalnos$¢ gospodarcza. Jesli jednak w centrum udostepni si¢ wigcej
przestrzeni dla pieszych, sektor ustugowy moze nawet zyska¢ ze wzgledu na
wigkszg atrakcyjnos¢ obszaru.

Pod uwage nalezy wziac¢ takze efekty o charakterze dynamicznym. Zatézmy,
ze promuje si¢ niewielkie elektryczne samochody. Nie zanieczyszczaja bezpo-
srednio powietrza, wymagaja mniej miejsca do parkowania, w mniejszym stopniu
przyczyniaja si¢ do powstawania korkow, a ich wigksze wykorzystanie moze
doprowadzi¢ nawet do zmniejszenia catkowitego zuzycia energii. Jesli jednak
pojazdy te stang si¢ bardziej atrakcyjne ze wzgledu na wigksze mozliwosci
parkowania oraz mniejsze korki, pasazerowie korzystajacy dotad z transportu
publicznego lub tez rowerzysci mogg si¢ zdecydowac na ich kupno (zaktada-
jac, ze cena nabycia jest przystepna). Podobne argumenty mozna przedstawic
w stosunku do ,,normalnych” samochodow. W konsekwencji w dtugim okresie
transport publiczny moze si¢ zalamac wskutek zbyt matej liczby pasazerow,
a problemy wynikajace z kongestii moga si¢ nawet nasili¢, jesli nie bedg im
towarzyszy¢ odpowiednie dziatania w ramach polityki transportu publicznego
[zob. Sterman 2000].

Wreszcie nalezy podkresli¢ role, jaka dla zrOwnowazonego rozwoju sys-
temow transportowych w kontekscie rownosci miedzypokoleniowej odgrywa
zwigzek migdzy sferg spoteczng a srodowiskowa. Jesli skupi¢ si¢ na wcigz
rosngcej mobilnosci, ktora wydaje si¢ by¢ priorytetem Unii Europejskiej
[Sustainable Urban... 2013], majacym doprowadzi¢ do poprawy migdzyna-
rodowej pozycji konkurencyjnej ugrupowania, mozna zastanowic si¢, czy cel
ten mozna osiggna¢ bez rozbudowy istniejacych systemow transportowych.
Rozbudowa ta moze doprowadzi¢ do ograniczenia lub rozdzielenia obszarow
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przyrodniczych, co z kolei negatywnie wptynie na ekosystemy 1 roznorodnos¢.
Co wigcej, jedno z najistotniejszych wyzwan, poza zmiang struktury galezio-
wej przewozow w celu zapobiezenia kongestii, wigze si¢ z tym, ze transport
jest w ponad 95% zalezny od paliw kopalnych [International Energy... 2008].
Mozna dywagowac, czy kiedy te nieodnawialne zasoby ulegna wyczerpaniu,
ludzkos¢ bedzie dysponowaé wystarczajaca liczbg substytutow, aby unikngc
czarnego scenariusza.

Whioski

Mozna argumentowac, ze polityka transportowa powinna koncentrowac si¢
na ograniczaniu negatywnych efektoéw zewnetrznych transportu bez ograniczania
efektow pozytywnych. Jednak, ze wzgledu na prymat wzrostu gospodarczego
[zob. Platje 2011], wigksza mobilnos¢ jako cel moze prowadzi¢ do silniejszej
presji na wzrost pozytywnych efektow zewnetrznych jako dobra publicznego.
To pociaga za sobg potrzebe bardziej wydajnego wykorzystywania lub tez
ekspansji systemow transportowych. Cigglta rozbudowa systemoéw moze okazaé
si¢ niemozliwa z powodu fizycznych ograniczen wynikajacych z dostepnosci
przestrzeni. Natomiast ciggle rosngca wydajnos¢ moze by¢ watpliwa, poniewaz
zawsze moga pojawi¢ si¢ negatywne efekty zewnetrzne, a popyt na transport
moze rosng¢ szybciej niz mozliwosci systemu transportowego. Czesto zapo-
mina si¢, ze wzrost potencjalu systemu transportowego (wigksza podaz ushug
transportowych 1 mozliwosci przemieszczania osob 1 fadunkow) powoduje
zwiekszenie popytu [Sterman 2000]. Co wigcej, jak juz wspomniano, w ramach
ZrOwnowazonego rozwoju stawia si¢ liczne cele spoleczne, sSrodowiskowe oraz
ekonomiczne, ktore mogg sta¢ ze sobg w sprzecznosci. Poniewaz wszystkich
celow nie da si¢ 0siagna¢ w tym samym czasie, a rozwoj wszystkich elementow
zroOwnowazonego rozwoju wydaje si¢ by¢ niemozliwy, priorytetem polityki
transportowej, jak zaznaczono w opracowaniu, powinno by¢ osiggniecie sa-
tysfakcjonujacego poziomu kazdego z celow w poszczegdlnych sferach (ele-
mentach) zrdwnowazonego rozwoju. Kluczowa role w wyznaczaniu tych celow
moze odegrac partycypacja spoteczna, poniewaz gdy interesy spoteczne oraz
srodowiskowe sg stabo reprezentowane, przewazac¢ zaczynaja cele gospodarcze,
zagrazajgc zrOGwnowazonemu rozwojowi systemow transportowych w dtugim
terminie ze wzgledu na rosngca presj¢ na ich rozbudowe.
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