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Wstep

Systemy transportowe mozna poréwnac¢ do krwiobiegu obszaréw zurbani-
zowanych. Sprawny i wydajny transport warunkuje bowiem przeptywy surow-
coéw i towaroéw, a takze mobilno$¢ mieszkancéw, wptywajac tym samym na efek-
tywno$¢ gospodarowania oraz poziom zycia ludno$ci. Stanowi zatem niezbedny
czynnik wzrostu gospodarczego oraz rozwoju spoteczno-ekonomicznego, tym
bardziej, ze wspdtcze$nie miasta odgrywaja role tak zwanych ,motoréw wzro-
stu”l. Z drugiej strony, transport nalezy do sektoréw niosacych najpowazniejsze
zagrozenie z punktu widzenia zréwnowazonego rozwoju, przyczyniajac sie mie-
dzy innymi do coraz szybszego tempa wyczerpywania zasobéw naturalnych oraz
zanieczyszczenia Srodowiska. Na poziomie lokalnym najbardziej ucigzliwe staty
sie negatywne efekty zewnetrzne dziatalnosci transportowej? w postaci konge-
stii, zanieczyszczenia powietrza, wypadkow, hatasu i wibracji, a takze dewastacji
krajobrazu i zajmowania coraz wiekszych przestrzeni pod infrastrukture trans-
portowa. Nie bez znaczenia s3 takze zmiany klimatyczne oraz duza energochton-
no$¢ omawianego sektora, determinujgce mozliwos$ci rozwoju oraz zaspokajanie
biezacych potrzeb ludnosci.

Celem niniejszego artykutu jest ukazanie, w jaki sposéb polityka Unii Euro-
pejskiej (UE), zmierzajgca do zapewnienia zréwnowazonego rozwoju transportu
(ZRT)?, moze wptyna¢ na wybrane aspekty funkcjonowania polskich miast w uje-
ciu spoteczno-ekonomicznym. W pierwszym rzedzie oméwiono podstawowe in-
strumenty i dziatania UE ukierunkowane na bardziej zréwnowazony transport,
przy czym gtéwny nacisk potozono na zréwnowazony rozwoéj transportu miej-
skiego (ZRTM). Nastepnie podjeto prébe analizy efektow unijnej polityki w kon-
tekscie niektorych zagadnien zwigzanych z ekonomika polskich miast. We wnio-
skach stwierdzono, ze ZRT, w tym ZRTM, musi sie wprawdzie wigza¢ z pewnymi
wyrzeczeniami, ale powinien by¢ osiggany poprzez budowanie zintegrowanych
strategii, uwzgledniajacych mozliwe skutki spoteczno-ekonomiczne w polskich
miastach i ograniczajacych w miare mozliwosci ,negatywne” efekty wynikajace
z kompromisu na rzecz zréwnowazonego rozwoju transportu.

1 State of European Cities Report. Adding value to the European Urban Audit, Komisja Europej-
ska, 2007, s. 5, www.ec.europa.eu [27-04-2013].

2 Szerzej m.in.: M. Paradowska, Rozwdj zréwnowazonych systeméw transportowych polskich
miast i aglomeracji w procesie integracji z Uniq Europejskq - przyktad aglomeracji wroctawskiej,
Wyd. Uniwersytetu Opolskiego, Opole 2011.

3 Zob. ibidem, s. 75-79.
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Tabela 1

Przyktady dziatar UE na rzecz zréwnowazonego rozwoju transportu

Kierunki dziatan

Wybrane przyktady instrumentdw i iniatyw

Stymulowanie « zmiany legislacyjne (dotyczy na przyktad bezpieczenistwa w transporcie?, obowigzku opraco-
wtadz lokalnych wywania tak zwanych map hatasu® czy planéw transportu publicznego dla wiekszych miast
do dziatan i aglomeracji®)
narzecz ZRTM ¢ promowanie dobrych praktyk
¢ udostepnianie gotowych narzedzi, ekspertyz i opracowan pozwalajacych budowac¢ polityke ZRTM
¢ wsparcie finansowe, na przyktad rozbudowe infrastruktury w ramach miedzy innymi Euro-
pejskiego Funduszu Rozwoju Regionalnego
¢ podnoszenie jako$ci transportu publicznego
* pobudzanie do tworzenia i pomoc finansowa dla stowarzyszen, inicjatyw i platform dziataja-
cych na rzecz ZRTM (na przyktad CIVITAS, ELTIS);
Kreowanie ¢ edukacja na rzecz ZRTM
zréwnowazonych | ¢ inicjatywy zachecajace do rezygnacji z podr6zowania samochodem (na przyktad Tydzien
zachowan Zréwnowazonego Transportu)
transportowych | e wsparcie finansowe dla lokalnych inicjatyw na rzecz ZRTM
» szkolenia i konferencje dla wtadz, instytucji, uczelni, podnoszace kwalifikacje w zakresie edu-
kacji na rzecz ZRTM
Poprawa ¢ rozwdj inteligentnych systemdéw transportowych (ITS) poprzez finansowanie badan, finanso-
efektywnosci wanie implementacji ITS w miejskich systemach transportowych oraz zmiany legislacyjne na
i wydajnosci rzecz wdrazania ITS
miejskich o rozwdj Transeuropejskich Sieci Transportowych?
systemoéw » wsparcie finansowe na rzecz rozbudowy i modernizacji infrastruktury drogowej, szynowej,
transportowych kolejowej, Sr6dladowej, rowerowej
* wsparcie finansowe na rzecz poprawy jakos$ci transportu zbiorowego
» udostepnianie i promowanie dobrych praktyk
Redukcja ¢ rozwdj i rozbudowa infrastruktury réznych gatezi transportu
negatywnych e wprowadzanie norm emisji spalin
efektow * rozwdj technologii stuzacych konstrukcji ekologicznych (gtéwnie niskoemisyjnych i energo-
zewnetrznych oszczednych) pojazdéw
transportu « konieczno$¢ opracowywania map hatasu i planéw transportu publicznego na szczeblu lokal-

nym/ regionalnym

nacisk na internalizacje® kosztéw zewnetrznych transportu poprzez naktadanie optat za ko-
rzystanie z motoryzacji indywidualnej

dziatania na rzecz zmiany zachowan transportowych i wybdr bardziej przyjaznych srodowi-
sku i cztowiekowi gatezi i Srodkéw transportu

a) Szerzej m.in.: Mobility and passenger rights, Transport, energy and the environment, w: Sum-
muries of EU legislation, www.europa.eu [10-05-2013].

b) Dyrektywa 2002/49/WE w sprawie oceny i zarzadzania poziomem hatasu w $rodowisku
c) W prawie polskim te plany reguluje Rozporzadzenie Ministra Infrastruktury z dnia 25 maja
2011 r. w sprawie szczegdtowego zakresu planu zréwnowazonego rozwoju publicznego trans-
portu zbiorowego (Dz. U.nr 117/2011, poz. 684).

d) Stanowig one wprawdzie podwaline dla catego europejskiego systemu transportowego,
jednak oddziatujg takze na sprawnos¢ transportu w miastach i aglomeracjach, stanowiacych
wazne wezty komunikacyjne.

e) Internalizacja negatywnych efektéw zewnetrznych transportu polega na wtaczeniu kosztéw
zewnetrznych w koszty prywatne podmiotu odpowiedzialnego za powstanie negatywnych
efektow (szerzej: Handbook on estimation of external costs in the transport Sector, European
Commission DG TREN, Delft 2008, www.mobilityweek.eu [01-02-2013]. Internalizacja odgry-
wa istotna role w polityce UE narzecz ZRTM, zgodnie z zasadg , zanieczyszczajacy i uzytkownik
ptaca” (zob. miedzy innymi: Zielona Ksiega W kierunku nowej kultury mobilnosci w miescie,
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KOM (2007) 551 wersja ostateczna, Biata Ksiega Plan utworzenia jednolitego europejskiego
obszaru transportu - dqzenie do osiggniecia konkurencyjnego i zasobooszczednego systemu
transportu. KOM(2011) 144 wersja ostateczna).

Irédto: opracowanie whasne na podstawie: M. Paradowska, Rozwdj zréwnowazonych systeméw. ..,
s. 122-132; Dyrekgja Generalna do spraw Mobilnosci i Transportu, www.ec.europa.eu [29-04-2013];
B. Kowalski, Gzy plany transportowe sq potrzebne?, Forum Kolejowe RBF, www.rbf.netpl [29-04-2013]; Eltis — The
urban mobility portal, www.eltis.org [29-04-2013]; Inicjatywa CIVITAS, www.civitas-initiative.org [29-04-2013].

Polityka Unii Europejskiej na rzecz zrownowazonego rozwoju
transportu na obszarach zurbanizowanych

Miasta i obszary zurbanizowane majg dla UE kluczowe znaczenie pod wzgle-
dem konkurencyjnos$ci gospodarki oraz $rodowiska zycia jej obywateli - ponad
70% ludno$ci UE mieszka w miastach, w ktorych wytwarzane jest jednocze$nie
okoto 85% PKB Unii*. Kondycja spoteczno-gospodarcza europejskich obszarow
zurbanizowanych odgrywa tym wiekszg role z tego wzgledu, ze UE podejmuje
liczne dziatania nastawione na wyjscie z kryzysu. Tymczasem koszty zewnetrzne
transportu w duzej mierze przyczyniaja sie do bezposrednich i posrednich strat
gospodarczych oraz spotecznych. Zanieczyszczenie powietrza wywotuje co roku
400 tys. przedwczesnych zgondw wsrdéd Europejczykoéw, a dodatkowo ponad 100
tys. os6b wymaga hospitalizacji®. Ponad 65% wszystkich wypadkéw drogowych
w UE ma miejsce na obszarach zurbanizowanych®, z kolei kongestia i jej negatyw-
ne skutki kosztujg wedtug szacunkéw rokrocznie okoto 1% PKB’. Co wiecej, 90%
Europejczykow deklaruje, ze oczekuje poprawy mobilnosci na obszarach zurba-
nizowanych, przede wszystkim poprzez promowanie i podnoszenie jakosci
transportu publicznego®.

Poczatkow unijnej polityki na rzecz ZRT mozna upatrywac juz we wczesnych
latach dziewiecdziesiatych, kiedy to UE opracowata liczne dokumenty akcentuja-
ce zagrozenia ze strony transportu i nawotujace do odpowiednich dziatan. Wraz
ze wzrostem popytu na transport i wielko$ci przewozdw towarowych oraz oso-

* Plany zréwnowazonego transportu miejskiego. Notatka. Dyrekcja Generalna do spraw Polityk
Wewnetrznych Unii. Parlament Europejski, 2010, s. 15, www.bookshop.europa.eu [27-04-2013].
5 Czas oczysci¢ powietrze, ,Przyroda dla Europejczykow”, Magazyn Dyrekcji Generalnej do
spraw Srodowiska z dnia 27.12.2008, www.ec.europa.eu [27-04-2013].

¢ Program dziatania UE na rzecz bezpieczenstwa ruchu drogowego. Rezolucja Parlamentu Eu-
ropejskiego w sprawie Europejskiego Programu Dziatania na rzecz Bezpieczenistwa Ruchu
Drogowego: Zmniejszenie o potowe liczby ofiar wypadkéw drogowych w Unii Europejskiej do
2010: wspélna odpowiedzialno$¢ (2004 /2162(INI)), P6_TA(2005)0366, s. 2.

7 W. Starowicz, Ekspertyza ,Koncepcja rozwoju transportu publicznego w miastach”, praca wy-
konana na zlecenie dyrektora Departamentu Polityki Transportowej i Spraw Miedzynarodo-
wych w Ministerstwie Infrastruktury, Krakéw 2010, www.rzecznik.dlalodzi.info [28-04-2013].
8 Samochdd osobowy nadal pozostaje jednak gtéwnym $rodkiem transportu w wielu europej-
skich miastach. Szerzej: Sondaz Eurobarometru: Europejczycy oczekujq poprawy mobilnosci,
Komisja Europejska, Bruksela, 26.07.2007, www.europa.eu [28-04-2013].
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bowych, a tym samym nateZenia kosztéw zewnetrznych transportu, nasilita sie
takze aktywno$¢ UE nastawiona na poprawe w tym zakresie. Od poczatku XX
wieku intensywno$¢ unijnej polityki ZRT sukcesywnie ro$nie, przy czym coraz
wieksza uwage poswieca sie kwestiom ZRTM. W ciggu ostatnich ponad dwudzie-
stu lat UE zdotata opracowac i uruchomic¢ szereg r6znego rodzaju dziatan, inicja-
tyw oraz narzedzi nastawionych na bardziej zréwnowazony transport, w tym
transport miejski. W tabeli 1 w bardzo ogélnym zakresie przedstawiono gtéwne
kierunki dziatan UE wraz z przyktadami instrumentéw i inicjatyw na rzecz zrow-
nowazonego rozwoju transportu miejskiego.

Informacje z tabeli 1 nie przyblizajg w pelni unijnego dorobku obejmujgcego
rozliczne instrumenty i dziatania w ramach polityki na rzecz zréwnowazonego
rozwoju transportu miejskiego. Nalezy uwzgledni¢, iz najnowsze dokumenty,
wyznaczajgce priorytety polityki UE w biezacej dekadzie, podkreslajg role i ko-
nieczno$¢ implementacji wybranych rozwigzan. Transport jest jednym z newral-
gicznych sektoréw z punktu widzenia osiggniecia priorytetow strategii ,Europa
2020, Wsrdd siedmiu inicjatyw przewodnich oraz réznorodnych innych doku-
mentéw pochodnych stuzacych realizacji wizji zawartej w strategii'®, najistot-
niejsze w zasadzie znaczenie z punktu widzenia transportu oraz wdrazania ZRT
i ZRTM ma inicjatywa ,Europa efektywnie korzystajgca z zasobow”!! oraz Biata
Ksiega Plan utworzenia jednolitego europejskiego obszaru transportu.

W samej strategii, Europa 2020” najwiekszy nacisk potozono na konieczno$é
postepu technologicznego w sektorze transportu, co ma przyczynia¢ sie do re-
dukcji zuzycia zasobéw oraz ograniczenia emisji gazéw cieplarnianych i innych
szkodliwych zwigzkéw. Z kolei komunikat ,Europa efektywnie korzystajaca z za-
sobéw” akcentuje konieczno$¢ intensyfikacji pozytywnych efektéw sektora
transportu poprzez ksztattowanie niskoemisyjnego, efektywnie korzystajgcego
z zasobdw, bezpiecznego i konkurencyjnego systemu transportu do 2050 r., usuwa-
Jjgcego wszelkie przeszkody na rynku wewnetrznym w zakresie transportu, promu-
Jjgcego zastosowanie czystych technologii i modernizujgcego sieci transportowe®3,
W komunikacie ,Europa efektywnie korzystajaca z zasobéw” poruszono takze
kwestie dotyczaca niezbednych zmian w systemie cen i optat transportowych,
tak aby odzwierciedlaty one rzeczywiste Koszty przemieszczania sie. Po raz ko-
lejny'* zatem zwrdcono uwage na niezbedny kierunek dziatan w postaci interna-
lizacji kosztow zewnetrznych.

9 Komunikat Komisji Europa 2020. Strategia na rzecz inteligentnego i zréwnowazonego rozwo-
ju sprzyjajacego wiaczeniu spotecznemu. KOM(2010) 2020 wersja ostateczna.

10 Zob: Europa 2020. Inicjatywy przewodnie, Komisja Europejska, www.ec.europa.eu [29-04-2013].
11 Komunikat Komisji do Parlamentu Europejskiego, Rady, Europejskiego Komitetu Ekono-
miczno-Spotecznego i Komitetu Regiondw Europa efektywnie korzystajaca z zasobdw - inicja-
tywa przewodnia strategii ,Europa 2020”. KOM(2011) 21 wersja ostateczna.

12 Biata Ksiega Plan utworzenia..., op. cit.

13 Komunikat Komisji do Parlamentu Europejskiego, Rady, Europejskiego Komitetu Ekono-
miczno-Spotecznego i Komitetu Regionéw Europa efektywnie korzystajqca z zasobow..., s. 14.
1* Konieczno$¢ uwzgledniania w systemie optat i cen transportowych zasady ,uzytkownik
i zanieczyszczajacy ptacy” pojawia sie w dokumentach unijnych od kilkunastu lat. W 2008 roku
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Zapowiedziany w Komunikacie Biata Ksiega Plan utworzenia jednolitego eu-
ropejskiego obszaru transportu stanowi zespdt priorytetow oraz najwazniejszych
obszaréw interwencji w zakresie polityki transportowej UE w biezacym dziesie-
cioleciu. Sposrod 8 najwazniejszych celéw jeden dotyczy $cisle transportu miej-
skiego: Zmniejszenie o potowe liczby samochoddéw o napedzie konwencjonalnym
w transporcie miejskim do 2030 roku; eliminacja ich z miast do 2050 roku; osiq-
gnigcie zasadniczo wolnej od emisji CO, logistyki w duzych osrodkach miejskich do
2030 roku®®, a pozostate odnoszg sie do ZRT w tym sensie, Ze maja ograniczy¢
szkodliwe emisje z transportu, ograniczy¢ role transportu drogowego na rzecz
przewozéw multimodalnych oraz przyczynic sie do zmniejszenia zuzycia zaso-
béw. Biala Ksiega takze akcentuje role internalizacji kosztéw zewnetrznych
transportu, postepu technologicznego, wskazuje teZ pewne narzedzia zwigzane
z poprawg transportu publicznego czy promowanie ekologicznego stylu jazdy.

Wybrane efekty polityki UE w kontekscie ekonomiki polskich miast

Mozliwe konsekwencje wdrazania w Polsce wypracowanych na szczeblu eu-
ropejskim rozwiazan z zakresu ZRT oraz ZRTM moga by¢ rozpatrywane z réznej
perspektywy, a oddziatywac¢ beda prawdopodobnie na niemal kazdy aspekt funk-
cjonowania polskich miast, co wynika z ogromnej roli transportu dla proceséw
spotecznych i ekonomicznych. W niniejszym podpunkcie skupiono sie przede
wszystkim na okres$leniu mozliwych skutkéw polityki ksztattowania ZRTM
z punktu widzenia jednego z zaktadanych przez UE celéw: ograniczenia motory-
zacji indywidualnej na rzecz zwiekszenia udziatu transportu publicznego w miej-
skich przewozach osobowych.

Promowanie transportu publicznego, podnoszenie jego jakosci i sktanianie
mieszkancéw miast za pomocg pozytywnych (na przyktad akcje edukacyjne i in-
formacyjne, systemy park&ride) oraz negatywnych (przyktadowo zakaz poru-
szania sie samochodem, dodatkowe optaty za wjazd samochodem do wyznaczo-
nych stref, wysokie optaty parkingowe) narzedzi to jedna z bardzo istotnych osi
dziatan w UE w kontekscie osiggniecia ZRTM. W przypadku polskich miast daze-
nia te prowadza do konieczno$ci duzych zmian w zakresie systeméw transporto-
wych, poniewaz od poczatkéw transformacji podazaja one za ,negatywnym”
wzorcem miast zachodnioeuropejskich'®, w ktérych najpierw nie podjeto kro-
kéw przeciwdziatajgcych nadmiernemu rozwojowi motoryzacji indywidualne;j,
a nastepnie zaczeto podejmowac proby rozwiazywania wyniktych stad proble-
moéw. Nawet jesli Polska osiaggneta juz moment szczytowy z punktu widzenia licz-

zostal wydany podrecznik, majacy wspomdc szacowanie kosztéw zewnetrznych transportu na
poziomie poszczegdlnych krajéw (zob. Handbook on estimation..., op. cit.).

15 Biata Ksiega Plan utworzenia..., op. cit., s. 9-10.

16 Proces ten zostal w duzej mierze nasilony wskutek wstgpienia Polski do UE (zob.: M. Para-
dowska, Rozwdj zréwnowazonych systemdw...).
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by samochodéw (tak zwany peak car)'’, nadmierny rozwoj motoryzacji indywi-
dualnej oznacza duze wyzwanie, miedzy innymi z punktu widzenia obowigzkéw
wiladz samorzadowych, odpowiedzialnych za ksztattowanie i funkcjonalnos¢
transportu publicznego. W wielu polskich miastach sukcesywnie inwestuje sie
i modernizuje transport publiczny, jednak dazenie w najblizszych latach do tego,
aby znaczaco wzrosta liczba pasazeréw (bytych zwolennikéw motoryzacji indy-
widualnej), wymagac¢ bedzie istotnych srodkéw budzetowych na jego (dalszy)
rozwdj. Mozna przypuszczac, ze nawet pomimo zwiekszonej pomocy finansowej
UE na transport publiczny w kolejnej perspektywie finansowania 2014-2020%¢,
wigzaé sie to moze z problemami dotyczacymi miejskich budzetéw, a juz z pew-
noscig pociagnie za soba koszty alternatywne ze wzgledu na przesuniecie fundu-
szy miejskich z innych cel6w wiasnie na ten. Dodatkowo, aby rzeczywiscie zache-
ci¢ ludzi do rezygnacji z samochodu na rzecz autobusu badz tramwaju, najpraw-
dopodobniej uruchomi¢ trzeba bedzie takze inne instrumenty oparte na restryk-
cjach dla kierowcow, poniewaz wtasny samochéd czesto postrzegany jest jako
najatrakcyjniejszy Srodek transportu'®. Pociggnie to za sobg dodatkowe koszty
w krotkim okresie. Warto tez zauwazy¢, ze dotychczasowa polityka transportu
miejskiego w Polsce duzy nacisk ktadta na modernizacje i rozbudowe infrastruk-
tury drogowej, a takze zastosowanie ITS nie tylko w kontekscie funkcjonowania
transportu publicznego, ale tez poprawy warunkéw jazdy dla motoryzacji indy-
widualnej. Oznaczatoby to, Ze osiagniecie priorytetéw UE podwazatoby czeScio-
wo zasadno$¢ wczesniejszych dziatan i wydatkowanych w ich ramach srodkdw,
tym bardziej, Ze infrastrukture drogowa z zatozenia cechowa¢ ma dtugi okres
uzytkowania.

Ograniczanie motoryzacji indywidualnej na rzecz wiekszego udziatu trans-
portu publicznego w przewozach moze powodowaé w krotkim okresie takze
zmiany na lokalnych rynkach pracy. Mniejsza liczba samochodéw oznaczaé be-
dzie najpewniej mniejszy popyt na przyktad na ustugi mechanikéw samochodo-
wych, cze$ci zamienne do pojazdéw?, paliwo i inne, co doprowadzi do ogranicze-
nia rentowno$ci tego rodzaju przedsiebiorstw i punktéw ustugowych (a w szer-
szym kontekscie - branzy motoryzacyjnej). Cze$¢ z nich moze zostanie zamknie-

17 M. Beim, wystapienie podczas Konferencji , Przysztos$c transportu publicznego - perspekty-
wa regionalna i europejska”, Wroctaw, 5 grudnia 2012, www.wspolnesprawy.pl [27-04-2013].
18 W. Kepka, Finansowanie transportu publicznego po roku 2013, INFOR, 21.11.2012, www.sa-
morzad.info.pl [27-04-2013].

19 Wskazujg na to choéby wyniki badan przeprowadzonych przez Ministerstwo Srodowiska
w 2010 r. (zob. Monitorowanie postaw spotecznych w zakresie zréwnowazonego transportu.
Pierwszy etap badania. Raport przygotowany na zlecenie Ministerstwa Srodowiska, PBS DGA
Sp. z 0.0., Sopot 2010, www.mos.gov.pl [31-01-2013]. Ponadto poprawa jakoSci transportu pu-
blicznego na przyktad w wiekszych miastach Polski, jak Wroctaw, Krakéow czy Poznan, nie
przyczynita sie do wzrostu liczby pasazerdw i postepowata réwnolegle z rozwojem motoryza-
cji indywidualnej. Wynika to z okreslonych determinant zachowan transportowych.

20°'W 2010 roku w Polsce zarejestrowanych byto ponad 17 mln samochodéw osobowych,
z czego ponad 70% to auta starsze niz 10 lat, ktérych udziat w catkowitej flocie pojazdéw
systematycznie ro$nie od 2002 r. (Polska, samochody osobowe. Raport PZPM 2012, s. 16-17,
www.kpmg.com [10-05-2013].
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ta, a zatrudnione osoby albo zasila rzesze bezrobotnych, albo tez bedg musiaty
sie przekwalifikowa¢. Podobna analize mozna przeprowadzi¢ w odniesieniu do
przedsiebiorstw odpowiedzialnych za stan infrastruktury liniowej, inZynierie
ruchu i inne. Z drugiej strony przeksztatcenia w transporcie publicznym moga
oznaczac zapotrzebowanie na wieksza liczbe kierowcoéw autobuséw i tramwa-
jow (nowe linie, wieksza czestotliwos¢ kurséw), specjalistéw z zakresu inzynierii
ruchu w transporcie publicznym, serwis i naprawy autobuséw.

Mozliwe skutki zmian w miejskich systemach transportowych dotyczy¢ moga
takze kwestii zagospodarowania przestrzennego i zjawiska suburbanizacji. Aby
transport publiczny byt w stanie obstuzy¢ osiedla peryferyjne, trzeba bedzie po-
nie$¢ dodatkowe koszty na poziomie gmin. By¢ moze zmniejszy sie tez atrakcyj-
no$¢ domoéw i mieszkan potozonych z dala od centréw i Srédmies¢, skoro ograni-
czone zostang mozliwoSci korzystania z motoryzacji indywidualnej. Co wiecej,
rezygnacja z samochodéw osobowych na rzecz transportu publicznego moze
przyczynic sie tez do czeSciowego ograniczenia roli centréw handlowych, zwtasz-
cza peryferyjnych, a spowodowac rozwoj drobnej przedsiebiorczosci w postaci
mniejszych sklepéw, poniewaz to w duzym stopniu samochdd osobowy warun-
kuje mozliwos¢ i atrakcyjnos¢ dokonywania rzadszych, ale wiekszych zakupéw
w duzych o$rodkach handlowych. Nastgpi¢ moze zatem powr6t do sytuacji
sprzed Kilkunastu lat, kiedy to dominowaty liczne niewielkie sklepy, a przynaj-
mniej moze doprowadzi¢ do wzrostu ich liczby. Z jednej strony mozna to uznac za
korzystne, poniewaz spowoduje miedzy innymi rozwdj indywidualnej przedsie-
biorczosci krajowej i wzrost miejsc pracy, z drugiej natomiast ograniczy rentow-
no$¢ i liczbe miejsc pracy w samych centrach handlowych. Innym istotnym
aspektem moze by¢ ,uwolnienie” znacznej przestrzeni w miastach, uzytkowanej
dotychczas w celach parkingowych. Moze to by¢ korzystne z punktu widzenia
wprowadzania nowych funkcji na dane obszary czy poprawy ich estetyki, ale
oznaczac tez moze mniejsze wptywy do budzetéw lokalnych z tytutu optat par-
kingowych?.,

Nalezy tez mie¢ na uwadze, Ze ograniczanie motoryzacji indywidualnej na
rzecz wiekszego wykorzystania transportu publicznego moze przyczynic sie do
zmiany struktury wydatkéw gospodarstw domowych, co odzwierciedli sie row-
niez w wielu innych sferach. Zaktadajac ze koszty podrézowania transportem
publicznym nie ulegna drastycznym zmianom, te osoby, ktére zrezygnuja z samo-
chodu, beda miaty relatywnie wiecej pieniedzy na przyktad na inne wydatki kon-
sumpcyjne. MozZe zatem wzrosng¢ popyt konsumpcyjny (o ile $Srodki te nie zosta-
na przeznaczone na oszczednosci), co jest korzystne z punktu widzenia stymulo-
wania gospodarki lokalnej, ale tez narodowej. W zalezno$ci od tego, na ile zosta-
nie rozwiniety transport publiczny z punktu widzenia ,,dodatkowego” popytu
wynikajgcego ze zmiany struktury przewozdéw, moga tez wystgpic kolejne efekty.
Jesli transport publiczny nie zostanie odpowiednio ,przygotowany”, mogg poja-

21 Nalezy tez zauwazy¢, ze ograniczenie liczby samochodéw prywatnych przyczyni sie tez do
mniejszych wptywow do budzetu centralnego z tytutu podatku akcyzowego zawartego w ce-
nach paliw.
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wic sie opdZnienia, stres, przemeczenie, nieche¢ do zattoczonych miejsc, ktére
przyréwna¢ mozna by do niektérych z negatywnych efektéw przypisywanych
kongestii. MozZe tez zmniejszy¢ sie dostepno$¢ transportowa niektérych obiek-
téw (na przyktad z zakresu infrastruktury spotecznej, administracji), zwtaszcza
dla pewnych grup ludnosci - 0séb starszych czy niepelnosprawnych, co przyczy-
nia¢ sie moze do wykluczenia spotecznego.

Podsumowanie

Niezrownowazony rozwdj transportu, przejawiajacy sie miedzy innymi po-
przez koszty zewnetrzne obnizajace konkurencyjnos¢ i efektywnos$¢ gospodarki
oraz dobrobyt spoteczny, wymusza konieczno$¢ zmian w sposobie funkcjonowa-
nia tego sektora. Obecny sposéb funkcjonowania miejskich systeméw transpor-
towych nie bedzie mozliwy w dtuzszym okresie, przede wszystkim z uwagi na
ograniczone zasoby naturalne, co sprawia, ze niezbedne kroki w kierunku prze-
ksztatcen transportu nalezy z duza intensywno$ci prowadzi¢ juz dzi$. Unia Euro-
pejska wypracowata w ciggu ostatnich kilkunastu lat liczne narzedzia na rzecz
ZRTM, akcentujac w biezgcej dekadzie rozwigzania oparte na postepie technolo-
gicznym oraz internalizacji kosztéw zewnetrznych transportu. O ile jednak poli-
tyka na rzecz ZRTM jest jak najbardziej pozgdana, o tyle w polskich miastach
i aglomeracjach wdrazanie instrumentdéw i wytycznych w ramach europejskiej
polityki wigza¢ sie bedzie z licznymi efektami spotecznymi i ekonomicznymi.
Cze$¢ z nich bedzie miata charakter zdecydowanie korzystny, cho¢by w postaci
ograniczenia kosztoéw zewnetrznych transportu. Nalezy jednak mie¢ na uwadze,
ze wiele konsekwencji przeobrazania systeméw transportowych w kierunku
ZRTM moze wywotac tez negatywne skutki spoteczno-ekonomiczne, zaréwno
w kroétkim, jak tez w dtugim okresie - zréwnowazony rozwoj polega na kompro-
misie i rezygnacji z czeSci celéw (ekonomicznych, spotecznych). Co wiecej, wy-
maga poniesienia duzych naktadéw, na przyktad w obszarze rozwoju transportu
publicznego, co warunkuje efektywno$¢ wielu rozwigzan i minimalizacje nieko-
rzystnych aspektéw spoteczno-ekonomicznych, wynikajacych na przyktad
z ograniczenia motoryzacji indywidualnej. Z tego wzgledu niezwykle istotnego
znaczenia nabiera umiejetne planowanie zmian, opracowywanie mozliwych sce-
nariuszy dla ZRTM i jego efektéw, zwtaszcza pod katem spdjnosci wykorzysta-
nych narzedzi i ich bezposrednich i posrednich skutkéw spotecznych i gospodar-
czych. Przedstawione w niniejszym artykule rozwazania stanowig ujecie jedynie
wybranych mozliwych efektéw jednego z kierunkéw dziatan w ramach ZRTM.
Gdyby potaczy¢ mozliwe efekty zwiekszenia udziatu transportu publicznego
w miejskich przewozach pasazeréw z innym kierunkiem dziatan, na przyktad z
rozwojem nowoczesnych, ,ekologicznych” pojazddw, nalezatoby uwzgledni¢ do-
datkowe kwestie. W pierwszym rzedzie nalezaloby zwrdci¢ uwage na swoisty
konflikt pomiedzy samymi celami - jesliby zacheca¢ ludzi réwnocze$nie do kup-
na energooszczednych, niskoemisyjnych pojazdéw oraz podrézowania transpor-
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tem publicznym, w miare mozliwo$ci wybraliby zapewne pierwsza opcje. Juz
sam ten przyktad wskazuje, Zze osiggniecie ZRTM nie jest tatwe i nie powinno
polegaé na opracowywaniu i implementacji poszczeg6lnych narzedzi, ale zbudo-
waniu strategii opartej na zintegrowanych instrumentach wraz z prognoza moz-
liwych skutkdéw spoteczno-ekonomicznych.





