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Streszczenie  Artykut  poswigcony  jest  podstawowym  aspektom
zrOwnowazonego rozwoju transportu intermodalnego w Polsce 1 Europie. Autor
przedstawilt wymogi zrownowazonego rozwoju w polityce Unii Europejskiej oraz
dokonat analizy 1 oceny polityki transportowe; w tej sferze ze szczegdlnym
uwzglednieniem przestanek 1 uwarunkowania rozwoju transportu intermodalnego
oraz jego wptywu na Srodowisko.

Abstrakt The article is devoted to the basic aspects of sustainable development
of intermodal transport in Europe. The author presented the requirements of
sustainable development in the policy of the European Union and made an analysis
and assessment of the transport policy in this sphere, with particular emphasis on the
premises and conditions for the development of intermodal transport and its impact
on ecodevelopment.
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Zewnetrznym efektem funkcjonowania transportu jest jego oddziatywanie na
srodowisko naturalne i cztowieka. Objawia si¢ ono w roznej skali degradacji jego
poszczegdlnych elementow, zwlaszcza ziemi, gleby, powietrza, wody 1 roslinnosci.
Transport oddziatujagc na wymienione elementy Srodowiska, jest takze gtownym
zrodlem hatasu 1 wypadkowosci; wptywa wiec w sposob  szkodliwy na to
srodowisko, wprowadzajac do niego powazne zmiany. O szerokim zakresie tych
zmian $wiadczy fakt, ze w klasyfikacji zagrozen $rodowiskowych na 14 grup
sprawcow tych zagrozen, az w 11 wymienia transport lub dziatalno$¢ bezposrednio z
nim zwigzang. Ostatnie dziesigciolecia, to dynamiczny rozwoj transportu drogowego
przy jednoczesnym spadku liczby przewozow wykonywanych ekologicznymi
srodkami transportu.  Pogarszajaca si¢ jako$¢ Srodowiska naturalnego jest
szczegoOlnie dotkliwa dla ludno$ci zamieszkujgcej duze aglomeracje miejskie oraz
wzdluz przelotowych tras komunikacyjnych. Stad aspekty srodowiskowe 1 rosnace
zattoczenia na sieci drog kolowych powoduja potrzebe rzeczywistego promowania
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przyjaznych dla srodowiska gatezi 1 technologii transportu, w tym przede wszystkim
kolei, transportu intermodalnego oraz wodnego. Aspekty te znalazty swe odbicie w
wielu dokumentach Unii Europejskiej, w tym gléwnie w Biatych 1 Zielonych
ksiegach, w ktorych stwierdza si¢, ze ,kierunki europejskiej polityki transportu
powinny by¢ podporzadkowane zasadom zroOwnowazonego rozwoju’.

W Biatej ksigdze podkreslono, ze intermodalno$¢ ma kluczowe znaczenie dla
rozwijania innych sposobow przemieszczania, ktore w sposob optymalny tacza
najlepsze wlasnosci poszczegolnych gatezi transportu 1 zarazem sg bardziej przyjazne
dla $§rodowiska naturalnego. Promowanie tych zasad moze przyczyni¢ si¢ w istotny
sposob do rozwigzania obecnych 1 przysztych problemow transportowych w Europie,
w tym przede wszystkim poprzez:

a) odcigzenie nadmiernie zatloczenie sieci drogowej z czgsSci przewozow
towarowych 1 w konsekwencji wzrost bezpieczenstwa ruchu;

b)  zmniejszenie negatywnych dla zdrowia 1 zycia cztowieka oraz
srodowiska naturalnego skutkow i1 kosztow zewnetrznych powodowanych przez
transport drogowy .

Dziatalnos¢ transportowa, glownie w odniesieniu do infrastruktury drogowe;,
jest istotnym czynnikiem niszczenia zasobow ziemi, przede wszystkim przez
betonowanie i asfaltowanie jej powierzchni’. Transport samochodowy powaznie
zanieczyszcza powietrze atmosferyczne, a skazone spalinami powietrze zatruwa inne
elementy srodowiska: gleby, wody, rosliny 1 zwierzeta. Jest tez niebezpieczne dla
organizmu czlowieka. Coraz wigksze zagrozenie dla $srodowiska stanowi bowiem
hatas komunikacyjny, zwlaszcza wywotany przez motoryzacje. Jest on ucigzliwy, a
wyeliminowanie go jest prawie niemozliwe. Szczegolnie dotkliwy dla mieszkancow
pobliskich domow jest hatas uliczny, czesto przekraczajacy - w godzinach szczytu
transportowego - 100 decybeli i1 towarzyszacy im przez calg dobeg. Istotnym
czynnikiem jest rOwniez wplyw transportu samochodowego na zdrowie 1 zycie
cztowieka w zwigzku z zanieczyszczeniem powietrza 1 wypadkami. Zanieczyszczenie
powietrza najsilniej odczuwaja mieszkancy dzielnic $rédmiejskich oraz okolic
przelotowych tras samochodowych. Potwierdzony zostat zwigzek miedzy
zachorowaniami na niektére choroby pluc a zanieczyszczeniem powietrza
weglowodorami 1 innymi substancjami. Transport samochodowy jest takze przyczyna
tysiecy kolizji 1 wypadkéw drogowych. Zastosowanie innych $rodkow i technologii
przewozu oraz budowa obwodnic niektorych miejscowosci moglyby te statystyke
znacznie poprawic.

Najmniejszg powierzchni¢ ziemi w stosunku do wykonywanej pracy
przewozowe] zajmuje transport rurociggowy, stuzacy do przemieszczania ropy 1
produktow naftowych. Nastepne pod wzgledem oszczednoSci terenu miejsce
przypada zegludze $rodladowej. Przy tym zajmowanie drogi w tej zegludze ma w

' J. Wronka, Transport kombinowany w aspekcie wymogow zrownowazonego rozwoju, OBET P.P., Warszawa-
Szczecin 2012, s. 8. Zob. rowniez J. Wronka, Transport kombinowany/intermodalny. Teoria i praktyka. Wydawnictwo
Naukowe Uniwersytetu Szczecinskiego, Szczecin 2009.

> Powierzchnia zaj¢ta przez infrastrukture liniowa i punktowa transportu w Polsce w koncu 2012 roku przekroczyta
1,1 min ha (3,5% powierzchni kraju), z czego okolo 80% przypada na infrastruktur¢ drogowa. Dla poréwnania,
infrastruktura kolejowa zajmowata okoto 95 tys. ha, co stanowito okoto 8,6% ogdlnego zagospodarowania
transportowego kraju.
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duzym stopniu charakter naturalny i nie powoduje zaboru ziemi. Z drugiej strony,
powolnos¢ zeglugi §rédladowej sktania do rownoleglego rozwoju drog kotowych lub
kolejowych. Niemniej, z powodow ekologicznych, ale rowniez ekonomicznych i
spotecznych, powinno si¢ dazy¢ do ograniczania inwestycji terenochlonnych,
zwlaszcza tam, gdzie sie¢ transportowa jest dostatecznie rozwinigta, aby nie dopuscic¢
do jej dublowania 1 tym samym marnotrawstwa ziemi.

Transport kolejowy w stosunku do wykonywanej pracy przewozowej jest
gatezig o $redniej terenochtonnosci, zréznicowanej jednak zaleznie od rodzaju trakeji
1 stosowanych wagondow. Niewielkie jest - w poréwnaniu z transportem
samochodowym - zanieczyszczenie atmosfery ze strony transportu kolejowego i
zeglugi érodladowej. Srodki transportu napedzane energia elektryczna (elektrowozy)
nie zanieczyszczaja powietrza w ogole’, a lokomotywy spalinowe w przeliczeniu na
kazda tone¢ przemieszczonego ladunku zanieczyszczaja atmosferg dziesigciokrotnie
mniej w porOwnaniu z samochodami ci¢zarowymi. Podobna proporcja w stosunku do
transportu samochodowego wynika z zastosowania barki rzecznej. Oddzialywanie
hatasu w tym przypadku na otoczenie jest niewielkie. Halas wywotywany przez
przejezdzajace pociagi nie jest bowiem w poroOwnaniu z hatasem z innych srodkow
transportu bardzo ucigzliwy dla $rodowiska. Nalezy zauwazy¢ ponadto, ze hatas
powodowany przez przejezdzajacy pociag wystepuje w zasadzie tylko przez krotki
okres, natomiast halas wywotywany przez transport samochodowy podczas duzego
natezenia ruchu ma charakter trwaty, a wiec jest bardziej przykry dla cztowieka.
Réwniez usytuowanie linii kolejowych w terenie jest korzystniejsze dla klimatu aku-
stycznego cztowieka w porOéwnaniu z drogami kolowymi z racji wigkszych
odlegltosci kolei od zabudowan ludzkich. Takze glosno$¢ taboru zeglugi srédladowe;j
jest niewielka i niegrozna dla otoczenia.

Potrzeba rozwoju transportu intermodalnego wynika - oprécz potrzeby
oszczedzania no$nikoOw energii, bezpieczenstwa ruchu oraz odcigzenia coraz bardziej
zageszczonych drog samochodowych - z koniecznosci ochrony s$rodowiska
naturalnego. Transport ten jest jednym z priorytetéw polityki transportowej Unii
Europejskiej, ktorej celem jest przede wszystkim ograniczenie w przewozach zbyt
duzego wudzialu transportu drogowego. Stymulatorem rozwoju transportu
kombinowanego (zwtaszcza kolejowo- -samochodowego) w Polsce 1 Europie jest
niedostateczna do potrzeb zdolno$¢ przepustowa drog oraz dbatos¢ o czystos¢
srodowiska przyrodniczego, tj. dazenie do zaostrzania stawianych transportowi
wymagan ekologicznych. Zatem zatory na drogach oraz dazenie do minimalizacji
szkodliwego wpltywu transportu samochodowego na Srodowisko przemawiaja za
szybkim rozwojem réznych form * przewozéw kombinowanych, z wykorzystaniem
przede wszystkim kolei’. Zwickszenie bowiem przepustowosci infrastruktury drogo-
wej w celu ograniczenia kongestii wymaga zainwestowania znacznych Srodkow
finansowych 1 czasu potrzebnego do ich zrealizowania. Ponadto, sg to narzedzia
kolidujace z zatozeniami zrOwnowazonego rozwoju.

’ Trakcja elektryczna jest najmniejszym zagrozeniem dla powietrza atmosferycznego. Elektrowozy nie s3 bowiem
pojazdami autonomicznymi i jako takie nie wytwarzaja wlasnych zanieczyszczen.
* Zob. J. Stoktosa, Transport intermodalny. Technologia i organizacja, Wyzsza Szkota Ekonomii i Innowacji,

Lublin 2011.
/ Zob. H. Zielaskiewicz, Transport intermodalny na rynku ustug przewozowych, PS Trade Trans, Warszawa 2010.

6



3bipnux me3 VI-i Mixnapoonoi nayKpeo-npaxmuunoi Kongepenuti «Asmomobireruil mpancnopm ma ingpacmpyKmypas

Wazng przestanka rozwoju transportu intermodalnego, zwlaszcza w Polsce, sg
znaczne rezerwy zdolno$ci przewozowej transportu kolejowego, co oznacza
mozliwos$¢ przejecia przez kolej sporej czesci przewozoOw wykonywanych obecnie
przez transport samochodowy. Sprzyja¢ rozwojowi, gtownie w zakresie przewozow
migdzynarodowych, moze bardzo dobre, tranzytowe polozenie naszego kraju.
Przewozy kolejowe - zatem - mogg sta¢ si¢ w przewazajacym stopniu konkurencyjne
ekonomicznie, a zwlaszcza ekologicznie w stosunku do przewozéw drogowych.
Konieczne s3 wigc odpowiednie 1 skuteczne dziatania (prawno-organizacyjne oraz
techniczne 1 technologiczne) zmierzajagce do zwigkszenia atrakcyjnosci tej galezi
transportu. Jedng jednak z waznych barier rozwoju transportu intermodalnego w
Polsce jest nieodpowiedni stan techniczny wigkszosci linii kolejowych, na ktérych
srednia predko$¢ pociggow towarowych nie doréwnuje S$redniej predkosci
samochodow ci¢zarowych mimo zattoczenia drog. Inng barierg jest niska jako$¢
ustug kolejowych, ktére s3 trzonem przewozoéw kolejowo-drogowych, stad
opOznienia w przewozach, brak mozliwosci monitorowania przewozow online, a
takze brak centrow logistycznych, co powoduje rozproszenie potoku tadunkow i
utrudnia uruchomienie catopociggowych polaczen intermodalnych, ktore sa
najkorzystniejsze dla operatora kolejowego. Ponadto brakuje nowoczesnych terminali
przetadunkowych zlokalizowanych w roéznych czgsciach kraju 1 potaczonych siecig
szybkiej kolei towarowej. Znaczacym czynnikiem ograniczajagcym sa tez wysokie
stawki za dostgp do infrastruktury kolejowej. Pomimo tych trudnosci transport
intermodalny w Polsce rozwija si¢ dynamicznie.

Korzystanie przez firmy z réznych srodkow transportu w celu przyjaznego dla
przyrody 1 sprawnego przesylu towarOw w naszej globalnej gospodarce na catym
swiecie stanowi doskonalg alternatywe dla skutecznego zarzadzania logistyka. Dobrze
jesli w praktyce polega to na naukowym rozwazaniu jak najwigkszej ilosci stosowanych
1 mozliwych do zastosowania rozwigzan prowadzacych do podnoszenia jakos$ci
usprawnien logistycznych. Zdecydowanie za maty w realizowanych tancuchach dostaw
udziat transportu rzecznego $rodladowego 1 transportu kolejowego na przyktad na
terenie niektorych krajow w Srodkowej Europie — w tym Polski - powoduje
wielomiliardowe straty dla pelnowymiarowej gospodarki tych panstw. Podsumowujac -
upowszechnienie przewozoOw wykonywanych z udzialem transportu kolejowego,
rurociggowego a takze wodnego $rdédladowego 1 morskiego z zastosowaniem technik
transportu  intermodalnego jest jednym z waznych narzedzi zapewnienia
zrownowazonego ekologicznie rozwoju systemu transportowego Polski 1 Europy.
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