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Wprowadzenie

Wspolczesny rozwdj cywilizacyjny pociaga za soba nie tylko pozytywne efekty w po-
staci wzrostu i rozwoju gospodarczego czy poprawy jakosci zycia wielu spoteczenstw.
Niesie on takze liczne zagrozenia, miedzy innymi w postaci wyczerpywania zasobéw
naturalnych, zanieczyszczania §rodowiska, co powiaza¢ mozna ze swego rodzaju niedo-
stosowaniem tempa i charakteru rozwoju do mozliwo$ci absorpcyjnych naszej planety,
a ponadto w postaci nietrwatosci proceséw rozwojowych, réznic w podziale dochodu
czy réznego rodzaju negatywnych efektow zewnetrznych! dziatalno$ci cztowieka

! Jak podaje Fiedor i inni (Podstawy ekonomii srodowiska i zasobéw naturalnych, oprac. B. Fiedor i in.,
Warszawa 2002, s. 9-10), ,efekty zewnetrzne wystepuja woéwczas, gdy decyzje gospodarcze podejmowane
przez jeden lub wiecej podmiotéw gospodarczych oznaczaja powstawanie takich zmian w §rodowiskowych
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obarczajacych spoteczenistwa. Transport nalezy do sektoréw w najwiekszym stopniu
obciazajacych srodowisko oraz generujacych uciazliwosci decydujace o niezréwnowa-
zonym? charakterze rozwoju (Paradowska 2011a). Z tego wzgledu okre$lone rozwiaza-
nia transportowe moga w istotny sposéb zawazy¢ na mozliwosciach zréwnowazonego
rozwoju na réznych poziomach — od globalnego po lokalny. Wiele z tych instrumentéw
taczy sie z rozwigzaniami logistycznymi, z tym jednak zastrzezeniem, ze logistyka z de-
finicji obejmuje znacznie szersze spectrum dzialan anizeli tylko procesy transportowe,
a zatem i mozliwy zakres oddzialywania bedzie wigkszy. Koncepcje zréwnowazonego
transportu maja szczegdlne odniesienie do tych obszaréw, w ktérych nastepuje inten-
syfikacja wszelakiej dzialalno$ci spolecznej i gospodarczej, a zatem miast i obszaréw
zurbanizowanych, okre§lanych mianem motoréw wzrostu (Komisja Europejska 2007,
s. 5) ze wzgledu na ich znaczenie dla wzrostu gospodarczego czy szerzej: rozwoju
spoleczno-gospodarczego.

W niniejszym artykule zaprezentowano wybrane zagadnienia dotyczace uwarunko-
wan i spodziewanych efektéw implementacji zréwnowazonych rozwigzan z zakresu
transportu w polskich miastach, w tym takze rozwiazan o charakterze transportowo-
-logistycznym. W pierwszym rzedzie przyblizone zostaly pojecia zréwnowazonego
transportu oraz czesciowo zréwnowazonej logistyki. Nastepnie oméwiono gltéwne
uwarunkowania i mozliwosci wdrazania tych koncepcji w zycie na obszarach zurba-
nizowanych w Polsce. W kornicowej czesci artykutu podano przyklady efektéw, jakie
w dziedzinie zréwnowazonego rozwoju moga przynie$¢ narzedzia z dziedziny trans-
portu oraz logistyki.

Koncepcja zrownowazonego transportu i zrownowazonej logistyki

Pojecie zréwnowazonego transportu podlegalo ewolucji wraz z coraz szerszym ro-
zumieniem samej koncepcji zréwnowazonego rozwoju. Najczesciej cytowana definicja
pochodzaca z raportu Nasza wspdlna przysztosé (WCED 1987) traktuje zréwnowazony
rozwdj jako taki, ktéry ,,zaspokaja potrzeby obecnego pokolenia bez pozbawiania przy-
sztych pokolent mozliwosci do zaspokojenia ich potrzeb” i nawigzuje przede wszystkim
do problemu wyczerpywania si¢ zasobéw naturalnych naszej planety oraz konieczno$ci
ograniczenia negatywnego oddzialywania cztowieka na $rodowisko®. W latach dzie-
wiecédziesiatych ubieglego wieku, gdy koncepcja zréwnowazonego rozwoju zaczela

warunkach gospodarowania, ktére bezpo$rednio — negatywnie (koszty, niekorzysci) lub pozytywnie (korzy-
$ci) — oddzialuja na mozliwosci produkcyjne lub konsumpcyjne innych podmiotéw”.

% Pojecie zréwnowazonego rozwoju zostalo oméwione w dalszej czesci artykutu.

3 Relatywnie malo uwagi poswiecano drugiej czesci definicji, dotyczacej aspektéw spolecznych. Kwestie
te sa tymczasem bardzo wazne i obejmuja szereg réznorodnych probleméw, takich jak walka z ubéstwem,
nieréwnos$ciami spolecznymi czy uwzglednianie potrzeb oséb niepetnosprawnych i zapobieganie ich wyklu-
czeniu spotecznemu (por. P.K. Rao, Sustainable development — economics and policy, Oxford 2000). Znajduje
to odniesienie takze do problematyki zréwnowazonego transportu, np. w polskich miastach potrzeby oséb
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obejmowal coraz wiecej zagadnienn zwiazanych z harmonijnym i samopodtrzymu-
jacym sie rozwojem spolecznym i gospodarczym oraz kiedy zaczeto ja rozpatrywac
réwniez z punktu widzenia poszczegélnych sektoréw, podjeto tez préby usystematy-
zowania pojecia zréwnowazonego transportu i systemu transportowego (zob.: OECD
1996; OECD 2002; Commission Expert Group on Transport and Environment 2000).
Obecnie zréwnowazony rozwdj w szerokim ujeciu utozsamiany jest z kompromisem
pomiedzy sfera gospodarczg, spoteczna i srodowiskowa?, co wplywa takze na sposéb
definiowania zréwnowazonego transportu. Wlasciwosci, jakimi powinien si¢ on cha-
rakteryzowac, zostaly szczegélowo przedstawione w tabeli 1.

Tabela 1

Wiasciwosci zréwnowazonego transportu

Sfery Zréwnowazony transport

— funkcjonuje w sposéb bezpieczny, nie zagrazajac ludziom ani ekosystemom;

— ogranicza koszty zewnetrzne w postaci emisji zanieczyszczen i CO,, hatasu, kongestii

Srodowi- itp. w ramach zdolnosci absorpcyjnych planety;

skowa — ogranicza energochlonno$¢ oraz terenochtonno$¢;

— wykorzystuje surowce odnawialne ponizej ich mozliwosci tworzenia, a nieodnawialne
na lub ponizej poziomu ich odnawialnych substytutéw

— sprzyja dynamicznemu ogélnemu rozwojowi gospodarczemu regionu oraz rozwojo-
wi przedsiebiorstw przy jednoczesnej racjonalizacji popytu na transport (towarowy
i osobowy);

fri(i(c);lr(; — rozdziela wzrost i rozw6j gospodarczy od wzrostu przewozéw oséb i fadunkéw;

— sprzyja uczciwej konkurencji pomiedzy galeziami transportu, przy jednoczesnej pro-
mocji i rozwoju galezi przyjaznych czlowiekowi i srodowisku, jak réwniez pomiedzy
przedsiebiorstwami

— wplywa w duzym stopniu na podnoszenie jakosci zycia;

— zapewnia dostepno$¢ funkcjonalng i finansows;

Spolecz- |~ oferuje mozliwo$¢ wyboru galezi transportu przy jednoczesnym upowszechnianiu
na zréwnowazonych zachowan komunikacyjnych uzytkownikéw;

— sprzyja rozwojowi jednostek i spoleczenstw, przy jednoczesnej racjonalizacji® popytu na
transport (towarowy i osobowy);
— zapewnia réwnos$¢ miedzy obecnymi i przysztymi pokoleniami

2 Racjonalizacja w tym kontekscie oznacza, ze w pierwszym rzedzie powinno si¢ pojawic pytanie, czy w danym przypadku
rzeczywiscie konieczne jest przemieszczenie oséb badz towaréw. Dopiero wtedy, gdy odpowiedz jest twierdzaca, nalezy
w taki sposéb zorganizowac proces transportowy, aby byt on nie tylko efektywny pod wzgledem ekonomicznym, ale takze
zgodny z zasadami transportu zréwnowazonego, a zatem, aby minimalizowal koszty spoteczne oraz nie pomniejszat zaso-
béw naturalnych (J. Grabowska, Zasady tworzenia réwnowazonej polityki transportowej — wybrane aspekty, ,Gospodarka
Materialowa i Logistyka” 2004, nr 7, s. 12).

Zrédto: M. Paradowska, Rozwdj zréwnowazonych systemow transportowych polskich miast i aglomeracji w procesie inte-
gracji z Unig Europejskq — przyktad aglomeracji wroctawskiej, Opole 2011 (w druku).

niepelnosprawnych sa czesto lekcewazone, nawet przy implementacji zréwnowazonych rozwigzan trans-
portowych.

4 W literaturze przedmiotu coraz czesciej wyréznia si¢ przestrzen jako czwarty wymiar zrownowazonego
rozwoju (por. Mierzejewska, 2009).
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Podobnie, a wiec (co najmniej) w trzech wspomnianych powyzej sferach, rozwazane
powinno by¢ pojecie zréwnowazonej logistyki czy tez logistyki na rzecz zréwnowazo-
nego rozwoju. Mimo iz terminy te sa obecne w literaturze przedmiotu, trudno znalez¢é
ich jednoznaczna definicje. O ile w zalozeniu powinny one cechowac si¢ tymi samymi
wladciwosciami, co zréwnowazony transport, o tyle w wymiarze praktycznym — ze
wzgledu na szerszy zakres dziatalno$ci, jaki obejmuje logistyka — zréwnowazona logi-
styka zdecydowanie wykracza¢ bedzie poza rozwiazania stricte w zakresie transportu
czy tez organizacji i zarzadzania systemami transportowymi. Autorzy niniejszego
opracowania uwage skupili przede wszystkim na zréwnowazonych rozwiazaniach
transportowych oraz transportowo-logistycznych, dlatego tez koncepcja zréwnowa-
zonej logistyki nie zostala w pelni rozwinieta, a wrecz zawezono ja tylko i wylacznie
do tychze kwestii.

W $wietle powyzszych rozwazan nalezy zwréci¢ uwage na kilka zagadnien. Pierw-
szym z nich jest pojecie ekologistyki, ktérego nie nalezy myli¢ z pojeciem zréwnowa-
zonej logistyki, poniewaz obejmuje tylko pewien jej zakres, zwiazany z odpowiednia
gospodarka odpadami oparta na recyklingu i z takim projektowaniem calych tancu-
chéw logistycznych, ktére ogranicza presje na srodowisko®. Jednoczesnie w literaturze
angielskojezycznej upowszechnit si¢ termin ,zielona logistyka” (ang. greenlogistics),
oznaczajacy wlasnie logistyke przyjazna srodowisku, oparta na spolecznej odpowie-
dzialno$ci biznesu (ang. socially responsible business — CSR) i nastawiona na optyma-
lizacje rezultatéw ekonomicznych (Rodrigue, Slack, Comtois 2001), a z zalozeniami
zréwnowazonego rozwoju w szerszym ujeciu. W niniejszym opracowaniu zréwno-
wazona logistyka rozumiana jest wlasnie w tym kontekscie. Na uwage zasluguje takze
coraz wigksze znaczenie ekoinnowacji i wykorzystywania ICT na rzecz implementacji
zréwnowazonych rozwiazan, zaréwno w samym transporcie, jak i logistyce, ktére to
dziedziny sa ze sobg $cisle powigzane. Przykladem moga by¢ inteligentne systemy
transportowe (ang. intelligent transport systems — ITS)® czy koncepcja ,madrej logi-

5 Z.Korzen zdefiniowat ekologistyke jako ,zintegrowany system, ktéry: (i) opiera sie na koncepcji zarza-
dzania recyrkulacyjnymi przeptywami strumieni materiatéw odpadowych w gospodarce oraz przeplywami
sprzezonych z nimi informacji; (ii) zapewnia gotowos¢ i zdolno$¢ efektywnego gromadzenia, segregacji, prze-
twarzania oraz ponownego wykorzystania odpadéw wedtug przyjetych zasad technicznych i procesowych,
spetniajacych wymogi normowe i prawne ochrony $rodowiska; (iii) umozliwia podejmowanie technicznych
iorganizacyjnych decyzji w kierunku zmniejszania (minimalizacji) tych negatywnych skutkéw oddzialywania
na $rodowisko, ktére towarzysza realizacji proceséw zaopatrzeniowych, przetworczych, produkeyjnych, dys-
trybucyjnych i serwisowych w logistycznych taricuchach dostaw” (Z. Korzen, Ekologistyka, Poznan 2001).

6 ITS wykorzystuja réznorodne narzedzia z zakresu telekomunikacji, elektroniki i technologii infor-
matycznych oraz tacza je z rozwigzaniami w ramach inzynierii transportu. Relatywnie najnowsza definicja
ITS pochodzi z dyrektywy Unii Europejskiej z lipca 2010 r. Zgodnie z nig s3 to ,zaawansowane aplikacje,
ktére — cho¢ same w sobie sg tylko no$nikami informacji — maja na celu $wiadczenie innowacyjnych ustug
zwigzanych z réznymi rodzajami transportu i zarzadzaniem ruchem, pozwalaja na lepsze informowanie
réznych uzytkownikéw oraz zapewniaja bezpieczniejsze, bardziej skoordynowane i inteligentniejsze ko-
rzystanie z sieci transportowych” (M. Paradowska, Inteligentne systemy transportowe, ,Inwestycje sektora
publicznego” 2011, nr 12).
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styki” (ang. smart logistics)’, obejmujaca ,szeroka grupe narzedzi oprogramowania
i sprzetu komputerowego, ktére monitoruja, optymalizuja i zarzadzaja dziataniami
umozliwiajacymi zredukowanie do minimum koniecznego magazynowania surowcéw,
zuzycia paliwa, przebytej drogi i czestotliwosci pustych przejazdéw lub jedynie czescio-
wo zaladowanych” (Przewodnik ekoinnowacji... 2008, s. 31).

Wybrane uwarunkowania implementacji zréwnowazonych
rozwiazan transportowych i logistycznych w polskich miastach

Determinanty skutecznego wdrazania w Zzycie idei zréwnowazonego transportu
(réwniez w kontekscie logistycznym) w polskich osrodkach miejskich maja swoje
zrédia w licznych zjawiskach i procesach, ktére autorzy niniejszego artykulu podzielili
na dwie gléwne grupy: a) uwarunkowania egzogeniczne, o charakterze zewnetrznym,
niezalezne od dzialan podmiotéw decyzyjnych w kwestiach polityki zréwnowazonego
rozwoju miast i innych interesariuszy, b) uwarunkowania endogeniczne, wynikajace
z charakteru i organizacji tychze dziatan. Podzialu tego nie nalezy traktowac jako roz-
strzygajacego, ma on charakter bardziej umowny, pozwalajacy na pewna wstepna ana-
lize omawianych zjawisk i wyciagniecie ogélnych wnioskéw. Co wiecej, poszczegélne
determinanty niejednokrotnie sg wobec siebie wspoéizalezne, a ich wplyw na zréwno-
wazony rozwdj transportu nie jest jednoznaczny, moze mie¢ rézng site i jednoczesnie
pozytywny oraz negatywny charakter w zalezno$ci od sfery — spolecznej, gospodarczej
i srodowiskowej. Majac na uwadze powyzsze zalozenia, w tabeli 2 zestawiono w duzym
uogdlnieniu kluczowe uwarunkowania implementacji zréwnowazonych rozwiazan
transportowych i transportowo-logistycznych w polskich miastach na poczatku obec-
nego stulecia®. Informacje zawarte w tabeli 2 uswiadamiajg, iz na poziom zréwnowaze-
nia transportu w polskich miastach wplyw wywiera wielo$¢ czynnikéw, oddziatujacych
w réznorodny i wielokierunkowy sposéb.

Jak wspomniano wyzej, bardzo trudno jest dokona¢ jednoznacznej oceny wplywu
poszczegdlnych czynnikéw ujetych w tabeli 2 na mozliwoséci rozwoju zréwnowazo-
nego transportu i ,zielonej” logistyki w polskich o$rodkach miejskich. Odnosi sie to
szczeg6lnie do uwarunkowan o charakterze egzogenicznym. Najprostszym przyktla-

7 Wozniak i inni (por. Przewodnik ekoinnowacji. Diagnoza trenddéw i dobre praktyki, oprac. L. Wozniak
iin., Rzeszéw 2008, s. 30) wyjasniaja, ze koncepcja smart to swego rodzaju zestawienie zasad i wytycznych
dotyczacych wykorzystywania narzedzi ICT w postaci ,norm (standards — S), monitorowania (monitoring
— M) i rachunkowosci (accounting — A) oraz przemysleni (rethinking — R) i optymalizowania tego, w jaki
sposob zyjemy i pracujemy, co moze odegra¢ zasadnicza role w procesie transformacji (transformation — T)’,
aby miedzy innymi osiagng¢ zalozenia zréwnowazonego rozwoju.

8 Szerzej na temat uwarunkowan rozwoju zréwnowazonych miejskich systeméw transportowych wynika-
jacych z integracji z Unig Europejska w: M. Paradowska, Rozwdj zréwnowazonych systeméw transportowych
polskich miast i aglomeracji w procesie integracji z Unig Europejskg — przyktad aglomeracji wroctawskiej,
Opole 2011 (w druku).
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Tabela 2

Gl6éwne determinanty wplywajace na mozliwos¢ wprowadzania w polskich miastach
zalozen zréwnowazonego transportu i logistyki

Determinanty endogeniczne (na poziomie
Determinanty egzogeniczne krajowym, regionalnym oraz poszczeg6l-
nych osrodkéw miejskich)

W sensie ogélnym — transformacja i pozostalo$ci poprzed-
o o . . niego ustroju polityczno-gospodar-
— transformacja i pozostato$ci poprzedniego ustroju cze§0‘ Ju POty gosp

polityczno-gospodarczego;
— procesy globalizacji i internacjonalizacji;
— integracja europejska

— uwarunkowania polityczne, w tym
hierarchizacja celéw rozwojowych;

— dostepnos¢ srodkéw finansowych;

W sensie szczegélowym — istnienie woli politycznej;

— dostepna wiedza, umiejetnosci, do-
$wiadczenie oséb decyzyjnych;

— poziom integracji poszczegélnych po-
lityk (np. planowania przestrzennego,
rozwoju transportu, ekologicznej itp.);

— aktywizacja gospodarki po akcesji do Unii Europejskiej;
— uzaleznienie od sytuacji w gospodarce europejskiej

i $wiatowej;
— wsparcie finansowe dla sektora transportu z funduszy

wspolnotowych; . . L, i )
. . . — wola i umiejetno$¢ wspoétpracy pomie-
— dostosowywanie prawa polskiego do acquiscommu- . A .
K dzy interesariuszami;
nautaire;

— poziom ,niezréwnowazenia” transportu
i logistyki oraz konsekwencje warunku-
jace konieczno$¢ podjecia dziatan;

— partycypacja spoteczna, w tym po-
ziom zaangazowania spoleczenstwa
w polityke zréwnowazonego rozwoju
oraz uksztaltowanie systemu trans-
portowego i implementacje rozwigzan
logistycznych;

— sila i zaangazowanie pozostatych inte-
resariuszy, w tym istnienie lobby;

— poziom rozwoju i wykorzystywania
partnerstwa publiczno-prywatnego;

— poziom rozwoju gospodarczego miasta;

— ranga osrodka w regionie, w kraju itp.;

— poziom rozwoju powiazan (gospo-
darczych, kulturowych itp.) miasta
z otoczeniem blizszym i dalszym

— dostosowywanie polskiego systemu transportowego
do wymogdéw zachodnioeuropejskich i wtaczanie go
w europejski system transportowy;

— uczestnictwo w organizacjach, stowarzyszeniach itp.

o charakterze miedzynarodowym;

— ,zewnetrzny” nacisk na internalizacje kosztéw ze-
wnetrznych transportu i stosowanie zréwnowazonych
rozwigzan transportowych;

— zniesienie barier administracyjnych dla importu tanich
aut z panstw UE-15;

— dostep do wiedzy, dobrych praktyk, informacji, tech-
nologii itp.;

— przejmowanie wzorcéw konsumpcyjnych i stylu zycia,
w tym zmiany zachowan komunikacyjnych mieszkan-
coéw miast i aglomeracji;

— wzrost $wiadomosci spoleczenistwa, w tym takze doty-
czjcej zrGwnowazonego rozwoju;

— otwarcie granic oraz przystapienie do strefy Schengen;

— otwarcie granic i dostep do rynku pracy w UE-15

Zrédto: Opracowanie wlasne.

dem moze by¢ wspélfinansowanie ze srodkéw Unii Europejskiej projektéw z zakresu
budowy i modernizacji infrastruktury transportowej. Z jednej strony przyczynito sie
ono do poprawy stanu infrastruktury, a zatem do zwigkszenia bezpieczenstwa, do-
stepnosci wielu obszaréw, zmniejszenia kosztéw zwiazanych z eksploatacja pojazdéw
itp., co mozna uzna¢ za pozytywne efekty. Z drugiej strony $rodki te przeznaczono
w przewazajacej mierze na infrastrukture drogowa, co podniosto atrakcyjno$¢ trans-
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portu drogowego (najmniej przyjaznej srodowisku gatezi, jednak preferowanej przez
uzytkownikéw w przewozach towarowych i osobowych ze wzgledu na jej wlasciwosci
techniczno-eksploatacyjne) i przyczynito sie do wzrostu jego udzialu w przewozach
ogobtem (Paradowska 2011a).

Warto takze zauwazy¢, ze liczne czynniki o charakterze endogenicznym mozna trak-
towac jako pochodne uwarunkowan egzogenicznych. Na przyklad otwarcie Polski na
$wiat i dokonania z dziedziny transportu i logistyki moga wptynac¢ nie tylko na poziom
wiedzy i umiejetnosci decydentéw w kwestiach transportowych i logistycznych (co nie
zawsze ma miejsce — czesto krytykuje sie podmioty decyzyjne wtasnie za brak kwali-
fikacji), ale tez na wieksza $wiadomo$¢ i wymagania uzytkownikéw systemu transpor-
towego, naciskajacych np. na implementacje innowacyjnych rozwigzan technologicz-
nych w miejskich systemach transportowych. Z kolei aktywizacja polskiej gospodarki
po wstapieniu kraju do Unii Europejskiej przyczynila sie do rozwoju gospodarczego
wielu miast, podniesienia ich rangi i zwiekszenia powigzan z otoczeniem. Skutkuje to
wzrostem popytu na transport (osobowy i towarowy), co ze wzgledu na duzy udziat
transportu drogowego moze prowadzi¢ do ,niezréwnowazenia” i wymuszaé koniecz-
no$¢ wdrazania okreslonych rozwigzan.

Determinanty o charakterze endogenicznym dotyczace ksztaltowania polityki na
rzecz zréwnowazonego transportu i implementacji rozwiagzan logistycznych, w tym
proces6w podejmowania decyzji, opracowywania dokumentéw planistycznych itp.
bardzo czesto podlegaja krytyce. Dzieje sie tak miedzy innymi ze wzgledu na brak umie-
jetnosci decydentéw, brak wspélpracy i integracji réznych polityk, nieuwzglednianie
zalozen zréwnowazonego rozwoju, niedostateczna partycypacje spoteczenstwa lub tez
rozbiezno$¢ pomiedzy sfera planowania a realizacji. W rzeczywistoéci te negatywne
aspekty moga mie¢ réznego rodzaju podlioze, czasem niezalezne od struktury i orga-
nizacji procesu podejmowania decyzji na poziomie samorzadéw lokalnych, jak w przy-
padku niedostatecznych czy wadliwych uregulowan prawnych na szczeblu krajowym.

W ostatecznym rozrachunku determinanty endogeniczne przyczynily sie w ogrom-
nej mierze do zwigkszenia popytu na transport w polskich miastach, a co za tym idzie
— do wzrostu wielkosci przewozéw towarowych i osobowych, przy jednoczesnej
popularyzacji i upowszechnieniu transportu drogowego®. Tymczasem wtadze lokalne
bardzo czesto w czysto deklaratywny sposéb podchodzily do kwestii ksztaltowania
zréwnowazonego transportu i logistyki, uwzgledniajac konieczno$¢ ich wdrazania
w sferze planistycznej, natomiast w sferze wykonawczej nastawiajac si¢ na rozwoj
gospodarczy oraz spoteczny i skupiajac si¢ na maksymalizacji korzysci o charakterze

° Na przyktad wskaznik motoryzacji w Polsce wzrést w latach 1991-2009 ze 160 do 433 pojazdéw na 1000
mieszkaricow, w tym w okresie 2004—2009 tempo jego wzrostu bylo zdecydowanie szybsze ze wzgledu na
procesy integracyjne, m.in. import uzywanych aut z UE-15 (ponad 5 mln pojazdéw). W latach 2000-2009
udzial transportu drogowego w przewozach osobowych zwiekszyl sie z 72,8% do 85,5% i przekracza $rednia
dla UE-15 i UE-27 (odpowiednio 83,8% i 83,3%) (http://epp.eurostat.ec.europa.eu/portal/page/portal/euro-
stat/home/; M. Paradowska, Rozwdj...).
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ekonomicznym. Uogdlniajac, doprowadzito to do rosnacych probleméw wynikajacych
z niezréwnowazonego charakteru systeméw transportowych polskich o$rodkéw miej-
skich, a w tej sytuacji narzedzia zréwnowazonego transportu i rozwigzania logistyczne
staly sie wrecz niezbedne dla podtrzymania funkcjonowania tychze osrodkéw.

Przyklady efektéw stosowania zréwnowazonych rozwiazan
z zakresu transportu i logistyki

Ze wzgledu na fakt, ze procesy transportowe stanowia jeden z najwazniejszych
elementéw logistyki, mozna stwierdzi¢, iz wszelkie dziatania ukierunkowane na zréw-
nowazony rozwdj transportu przyczynia sie¢ réwniez do bardziej zréwnowazonego
charakteru operacji logistycznych w skali lokalnej!®. Narzedzia zréwnowazonego trans-
portu moga zatem by¢ jednoczeénie traktowane jako instrumenty na rzecz zréwnowa-
zonej logistyki i w pewnym zakresie odwrotnie. W sensie ogélnym narzedzia te beda
mialy na celu zmiane struktury galeziowej przewozéw na rzecz zwiekszenia udzialu
bardziej przyjaznych $rodowisku galezi transportu, zmiane zachowan uzytkownikéw,
aby odciggna¢ ich od transportu drogowego, a takze implementacje réznorodnych
usprawnien ($rodkéw transportu, infrastruktury, organizacji ruchu itp.). W ogélnym
zamierzeniu dzialania te powinny maksymalizowa¢ korzys$ci gospodarcze i spoleczne,
przy jednoczesnej minimalizacji negatywnego oddziatywania na gospodarke, spote-
czenstwo i Srodowisko. Podstawowe kategorie narzedzi zréwnowazonego transportu
wraz z przykladami zaprezentowano w tabeli 3.

Cho¢ gléwnym celem kazdego z transportowo-logistycznych narzedzi na rzecz
zréwnowazonego rozwoju jest przynajmniej cze$ciowe osiagniecie zalozen zréwnowa-
zenia, to w praktyce kazde dzialanie ma wielorakie konsekwencje, ktére zawsze nalezy
rozpatrywac nie tylko w bezposrednich skutkach w postaci np. usprawnienia ruchu
czy wzrostu atrakcyjnosci transportu zbiorowego, ale tez w szerszym wymiarze w ka-
tegoriach spolecznych, gospodarczych i srodowiskowych. W niniejszym podpunkcie
nieco szerzej zostang w tym kontekécie omdéwione przyklady centréw logistycznych
oraz inteligentnych systeméw transportowych.

Funkcjonowanie centréw logistycznych w skali lokalnej moze mie¢ wiele pozytyw-
nych skutkéw w sferze ekonomicznej, przejawiajacych sie np. poprawa wydajnosci
i stabilno$ci oraz wzrostem gospodarczym (Platje 2007, s. 7—14). Dzieje si¢ tak wsku-
tek wykorzystywania zaawansowanych technologii i narzedzi logistycznych w tancu-
chach dostaw oraz dzieki wynikajacej stad obnizce kosztéw. Co wiecej, zwiekszone
mozliwosci logistyki kontraktowej sprzyjaja ograniczeniu kosztéw transakcyjnych
poprzez budowanie zaufania procesowego (Social capital... 2001). Te ostatnie efekty

10 Jak wspomniano powyzej, autorzy niniejszego opracowania skoncentrowali si¢ gléwnie na zagadnie-
niach z zakresu transportu oraz pogranicza transportu i logistyki, w zwiazku z tym narzedzia zréwnowazonej
logistyki omdéwione zostaly tylko w tym kontekscie.
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Tabela 3
Klasyfikacja narzedzi zréwnowazonego transportu
Kategoria narzedzi Przyktady
Ekonomiczne — internalizacja kosztéw zewnetrznych transportu;
— innego rodzaju podatki i optaty zwiazane z dzialalno$cia transportowa
Prawno-admini- — regulacje prawne (np. przepisy ruchu drogowego, normy bezpieczernstwa);
stracyjne — nakazy administracyjne (np. strefy ograniczenia réznego rodzaju ruchu)

Infrastrukturalne | — rozbudowa, przebudowa i modernizacja infrastruktury;
— usprawnienia infrastrukturalne (np. ekrany dzwiekochlonne, progi zwalniajace,
systemy park & ride, wydzielone torowiska i pasy dla autobuséw itp.)

Techniczno-tech- | — innowacje technologiczne dotyczace infrastruktury czy $rodkéw transportu
nologiczne (np. inteligentne systemy transportowe, nakladki na silnik ograniczajace hatas,
napedy wykorzystujace paliwa alternatywne, nowoczesne torowiska itp.)

Moralne i eduka- | — akcje edukacyjne i informacyjne nastawione na zmiane mentalnosci (np. spoty

cyjne emitowane w czasie reklamowym, nauka ekojazdy);

— promocja zréwnowazonej mobilnosci (np. tydzien zréwnowazonej mobilnosci,
carsharing itp.)

Inne — planowanie przestrzenne;
— zmiana trybu pracy (praca w domu);
— rozwigzania logistyczne (np. centra logistyczne);

Zrédto: J. Platje, M. Paradowska, Zarzgdzanie kryzysowe w przedsigbiorstwie transportowym, Wroctaw 2011, s. 180.

moga jednak prowadzi¢ w dluzszym okresie do ograniczenia konkurencji na rynku
i zmniejszenia sprawnos$ci adaptacyjnej podmiotéw, wiaza sie ponadto z typowymi
zagrozeniami dla firm zwigzanymi z outsourcingiem (jak np. mniejsza kontrola czesci
kosztéw, utrudniony kontakt bezposredni z odbiorcami, a w zwigzku z tym utrata
pewnych mozliwoéci budowania wizerunku itp.). W wymiarze spolecznym centra
logistyczne moga oddzialywac na ograniczanie bezrobocia poprzez tworzenie nowych
miejsc pracy. Nalezy tu jednak uwzgledni¢ kilka aspektéw. Po pierwsze, popyt na prace
moze wiazac si¢ z okreslonymi wymogami dotyczacymi umiejetnosci i kwalifikacji. Po
drugie, zwiekszony outsourcing logistyczny moze prowadzi¢ do ograniczania miejsc
pracy w innych przedsigbiorstwach, co w ostatecznym rozrachunku nie przyczyni si¢
do znacznego ograniczenia bezrobocia czy tez ograniczenia emigracji zarobkowej za-
granice. Podobne skutki moze mie¢ zreszta stosowanie w logistyce coraz to lepszych
technologii, ktére wypiera¢ beda czynnik ludzki. Wreszcie, ograniczenie ubdstwa
(czy tez wzrost zamozno$ci) uzaleznione bedzie od stawek plac, a te czesto wynikaja
z tendencji panujacych na rynku lokalnym. Niemniej jednak funkcjonowanie centréw
logistycznych wplywa korzystnie na usprawnienie ruchu w miescie poprzez lepsza
organizacje proceséw transportowych, co przyczynia sie czesto do ograniczenia ruchu
ciezarowego i dostawczego, spadku poziomu kongestii itp. Ma to swo6j wydzwiek we
wszystkich sferach — ekonomicznej (wigksza terminowos$¢, lepsza organizacja dostaw
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i wynikajace stad, zaznaczone powyzej, mniejsze koszty), spotecznej (wzrost bezpie-
czenistwa na drogach, mniejsze narazenie na halas i zanieczyszczenia pochodzace
z transportu) oraz srodowiskowej. W tym ostatnim przypadku spodziewanymi rezul-
tatami beda miedzy innymi nizszy poziom kosztéw zewnetrznych transportu, mniejsze
zuzycie energii, prawdopodobnie tez mniejsza zajeto$¢ terenu pod transport. Z drugiej
jednak strony wzrost wydajnosci ekonomicznej oraz funkeji rynkowych i powigzany
z tym wzrost produkcji moga przyczynic¢ sie do wiekszej presji na srodowisko wpierw
ze strony innych sektoréw, a nastepnie (ze wzgledu na wyzszy popyt na transport)
ponownie ze strony transportu.

Wskazane powyzej konsekwencje funkcjonowania w poblizu o$rodkéw miejskich
centréw logistycznych nie wyczerpuja oczywiscie wszystkich mozliwosci. Jednym
z waznych aspektéw jest tez na przyklad wplyw na ochrone dziedzictwa kulturowego
— zmniejszenie zanieczyszczen i drgan wywolanych halasem ogranicza negatywne od-
dzialywanie transportu na zabytki w centrum i $rédmiesciu osrodkéw miejskich (Abt
2001, s. 111-112, Ossowicz 2001, s. 168). Co jednak wazne i tatwe do zauwazenia, to
wielowymiarowy i wieloaspektowy charakter skutkéw, jakie centra logistyczne moga
wywiera¢ na caloksztalt zaleznos$ci pomiedzy sfera ekonomiczna, spoleczng oraz sro-
dowiskowa. O ile zatem nie ulega wigkszym watpliwos$ciom, Ze przyczyniaja sie one
bezposrednio do proceséw rozwojowych miast, o tyle trudno jednoznacznie stwierdzic,
ze rozwdj ten jest zréwnowazony czy samopodtrzymujacy sie.

Podobne rozumowanie mozna przeprowadzi¢ w odniesieniu do coraz szerszego sto-
sowania ITS w miejskich systemach transportowych. W obliczu znaczacej intensyfikacji
przewozo6w, nadmiernego wykorzystywania motoryzacji indywidualnej i rodzacych
sie na tym tle probleméw, upatruje sie w nich (w ITS) remedium na niezréwnowazony
transport!!. W zalezno$ci od potrzeby czy wielkoéci miasta, ITS moga obejmowac
rézne ustugi. Ich tworzenie i implementacja wymaga wprawdzie poniesienia ogrom-
nych kosztéw — inwestycyjnych, operacyjnych, wdrozenia oraz utrzymania systemu
(Birnerové, Krdl 2006, s. 21), ale przynosi za to bardzo duze korzysci w wielu obszarach
(por. Wydro 2008, s. 23, Jamroz, Oskarbski 2009, s. 66, Komisja Europejska 2004). Naj-
cze$ciej przytaczane pozytywne efekty to gléwnie poprawa bezpieczenistwa ruchu (od
30-40% do 80%), poprawa jakosci srodowiska poprzez zmniejszenie emisji spalin (od
10% do 50%), zmniejszenie nakladéw na infrastrukture przy podniesieniu efektywnosci
jej dziatania i wykorzystania (zwigkszenie przepustowosci drég do 20%), zwiekszenie
efektywno$ci ekonomicznej transportu (o 15-30%), skrécenie czasu podrézy i zuzycia
energii, poprawa komfortu i warunkéw przemieszczania sie kierowcdw podrézujacych

11 Jak wskazuje praktyka, rozbudowa infrastruktury podnosi sprawno$¢ i efektywnos$é podrézowania
w miastach jedynie w krétkim okresie. Jezeli nie jest nastawiona tylko i wylacznie na poprawe funkcjono-
wania transportu zbiorowego, to w dluzszym czasie wplywa na zwigkszenie atrakcyjno$ci podrézowania
samochodem, a problem kongestii i pozostalych kosztéw zewnetrznych transportu pozostaje nierozwiaza-
ny (szerzej m.in.: M. Paradowska, Rozwdj...; O. Wyszomirski, Transport miejski. Ekonomika i organizacja,
Gdarisk 2008).
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transportem zbiorowym oraz pieszych, latwiejsza integracja réznych rodzajéw trans-
portu itp. Wida¢ zatem, ze pod pewnymi wzgledami korzysci w sferze ekonomicznej,
spolecznej i Srodowiskowej beda tu zbiezne z uruchamianiem centréw logistycznych.
Z drugiej jednak strony moga sie tez pojawi¢ swego rodzaju ,zagrozenia”. Nie chodzi
tu tylko o wieksza presje na srodowisko wynikajaca ze wzrostu efektywno$ci procesow
produkcyjnych wskutek obnizenia kosztéw transportu. ITS — wplywajac na uspraw-
nienie ruchu poprzez skrécenie czasu podrdzy, informacje w czasie rzeczywistym dla
kierowcéw i inne udogodnienia — moga znaczaco przyczynic si¢ do wzrostu atrak-
cyjnosci motoryzacji indywidualnej. Nawet jesli réwnocze$nie podniesie sie komfort
podrézowania transportem zbiorowym, uzytkownicy systeméw transportowych i tak
najpewniej zdecyduja sie na podréz samochodem, co moze ponownie prowadzi¢ do
btednego kota. W tym przypadku zatem osiagniecie zalozen zréwnowazonego roz-
woju moze by¢ uzaleznione od wprowadzania kolejnych rozwiazan majacych na celu
zmniejszenie wykorzystywania samochodéw w transporcie miejskim, co warunkuje ich
skuteczno$¢ efektywnosciowo-kosztowa jako narzedzi zréwnowazonego rozwoju.

Podsumowanie

Powyzsze rozwazania pozwalaja na sformulowanie pewnych ogdlnych konkluzji.

Analizujac egzogeniczne uwarunkowania zréwnowazonego rozwoju logistyki
i transportu w polskich miastach mozna stwierdzi¢, ze aktywizacja gospodarki wsku-
tek globalizacji i integracji z Unia Europejska, w polaczeniu z pozostalymi czynnikami
uwzglednionymi w tabeli 2, doprowadzila do zdecydowanego wzrostu przewozéw,
przy upowszechnieniu wykorzystania transportu drogowego. W efekcie dazenie do
wlaczenia Polski w system gospodarki swiatowej i europejskiej doprowadzito do na-
tezenia probleméw zwigzanych z niezréwnowazonym rozwojem miejskich systemow
transportowych. Wtadze lokalne nie przeciwdzialaly temu w dostatecznym stopniu,
koncentrujac sie w pierwszym rzedzie na priorytetach gospodarczych, a nastepnie
ewentualnie spotecznych. Tym mozna na przykiad ttumaczy¢ rozbudowe i moderni-
zacje infrastruktury drogowej, niezbednej z punktu widzenia integracji z europejskim
systemem transportowym i intensyfikacji wymiany handlowej z paristwami czlonkow-
skimi Unii, w ktérej od dluzszego czasu dominuje transport drogowy. Polskie o$rodki
miejskie upodobniaja sie do miast zachodnioeuropejskich, takze z punktu widzenia
probleméw w zakresie transportu, a dzialania na rzecz jego zréwnowazenia podejmu-
je sie raczej ,po fakcie” Mozna tutaj przytoczy¢ wniosek sformulowany przez Platje
(2011), zgodnie z ktérym ,zréwnowazony rozwdj w sferze ekonomicznej jest warun-
kiem wstepnym zréwnowazonego rozwoju w innych obszarach”.

Problematyka zréwnowazonego rozwoju polskich osrodkéw miejskich poprzez
zréwnowazony rozwdj transportu i logistyki wydaje sie by¢ potwierdzeniem powyzsze-
go stwierdzenia. Dodatkowe trudno$ci w tym zakresie wiazg sie z bardzo szerokim kon-
tekstem zréwnowazonego rozwoju. Analiza dwdch z catej gamy mozliwych rozwigzan
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transportowo-logistycznych ukierunkowanych na osiagniecie jego zatozen uwidacznia,
ze ich konsekwencje sa wielowymiarowe, a korzy$ciom w pewnych sferach moga by¢
przeciwstawiane niekorzystne zjawiska w innych. Nalezy tu uwzgledni¢ kilka kwestii.
W pierwszym rzedzie instrumenty na rzecz zréwnowazonego rozwoju nie powinny by¢
wdrazane ,wyspowo” i pojedynczo. Musza zosta¢ zintegrowane i polaczone poprzez
spojna polityke ukierunkowang na osiggniecie wyraznie zaznaczonych konkretnych
celéw. Co wiecej, wszelkim optymalizacjom, udogodnieniom i usprawnieniom, np.
ruchu (co jest domena logistyki), powinny towarzyszy¢ inne narzedzia, ograniczajace
atrakcyjnos¢ transportu drogowego. Moga nimi by¢ instrumenty administracyjne
w postaci nakazéw czy zakazdw, tym bardziej ze popyt na transport drogowy cechuje
sie relatywnie slaba elastyczno$cig cenowy, co warunkuje skuteczno$¢ narzedzi eko-
nomicznych. Nawet wtedy trzeba jednak liczy¢ sie z tym, ze wraz z korzy$ciami, na
przyklad srodowiskowymi w postaci ograniczenia kosztéw zewnetrznych transportu
drogowego, moga pojawi¢ sie niekorzysci w innych sferach, na przyklad w formie
zmniejszenia dostepnosci transportu dla niektérych grup spotecznych czy w formie
niewydajno$ci komunikacji miejskiej. Nasuwa sie wiec tutaj do$¢ niepokojacy wniosek.
Zréwnowazony rozwoj transportu, majacy zapewni¢ kompromis pomiedzy spolecz-
nymi, $§rodowiskowymi oraz gospodarczymi priorytetami rozwojowymi, napotyka
w sferze implementacji bariery bedace przede wszystkim skutkiem antagonizméw
pomiedzy tymi celami.
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WYBRANE ASPEKTY WDRAZANIA ROZWIAZAN
TRANSPORTOWO-LOGISTYCZNYCH
NA RZECZ ZROWNOWAZONEGO ROZWOJU POLSKICH MIAST

ABSTRAKT: Niewydajne i cechujace si¢ brakiem zréwnowazenia systemy transportowe stanowia obecnie
jeden z najpowazniejszych probleméw funkcjonalnych polskich miast. Implementacja rozwigzan z zakresu
transportu i logistyki powinna przyczynic¢ sie do ograniczenia negatywnych efektéw zewnetrznych genero-
wanych przez transport, a takze do osiggniecia licznych innych korzysci w sferze gospodarczej, spolecznej
i srodowiskowej. Niniejszy artykul przybliza problematyke wdrazania takich wlasnie rozwiazan, istotnych
z punktu widzenia uwarunkowarn zréwnowazonego rozwoju transportu i logistyki oraz przedstawia przy-
kiady skutkéw, jakie niektére z owych rozwigzan moga mie¢ dla zréwnowazonego rozwoju w jego trzech
podstawowych wymiarach.

SEOWA KLUCZOWE: zréwnowazony transport, centra logistyczne, ITS, transport miejski



