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Abstrakt. Artykul analizuje europejska i krajowa polityke transportowa z punktu widzenia
przyjmowanych w nich celow i zgodnosci z idea zréwnowazonego transportu. Autor podejmuje
probe ocenienia, na ile podmioty odpowiedzialne za ksztalt krajowej polityki transportowe;j traktuja
ideg¢ zrownowazonego transportu jako istotna ideologiczng inspiracje, a na ile jest to tylko hastowa
deklaracja nieznajdujaca potwierdzenia w kierunkach szczegdtowych dziatan. Obszary tej oceny
obejmuja spoteczne aspekty funkcjonowania systemu transportowego: wptyw na rozw6j gospodar-
czy, zagadnienie spojnosci spotecznej i dostepnosci komunikacyjnej, zagadnienie ochrony §rodowi-
ska i jakosci zycia oraz kwesti¢ bezpieczenstwa uzytkownikow systemu transportowego. Artykut
zawiera wstgpne wnioski z socjologicznej analizy desk research, prowadzonej na podstawie analizy
tresci dokumentow strategicznych krajowej i europejskiej polityki transportowej, a takze analizy da-
nych zastanych pochodzacych z polskiej 1 europejskiej statystyki publiczne;.

Stowa kluczowe: zrownowazony rozwoj, polityka transportowa, zrownowazony transport,
ochrona srodowiska, bezpieczenstwo ruchu drogowego.

1. Wprowadzenie

Zagadnienie zrOwnowazonego transportu (sustainable transport), czyli za-
stosowania zasad zrownowazonego rozwoju w odniesieniu do ksztaltu i sposobu
funkcjonowania systemu transportowego, jest przedmiotem coraz liczniejszych
opracowan, w tym takze socjologicznych, a samo pojecie zostato podniesione
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do rangi zasady programowych dokumentow polityki spolecznej, w szczegdlno-
sci polityki transportowej. Wokoét tego pojecia budowana jest nowa, inkluzywna
wizja systemu transportowego i jego roli w zaspokajaniu potrzeb spotecznych.
W coraz wigkszym stopniu zaczyna ona wypierac starg wizje, wedtug ktorej kwe-
stia transportu byta $cisle powigzana z funkcjonowaniem systemu gospodarczego.
Transport mial sprzyja¢ intensyfikacji przeptywu towarow, osob i ustug, co miato
przyczyniac si¢ do wzrostu gospodarczego.

Obecnie coraz czgsciej zaczynamy spogladaé na transport nie tylko jako na
czynnik stymulujacy wzrost, ale rowniez generator roznego rodzaju problemow
i zagrozen spotecznych. Stad coraz popularniejsze jest zwracanie uwagi na stabiej
wczesniej dostrzegane powigzania pomiedzy transportem i jako$cig zycia oby-
wateli i obywatelek, transportem i stanem $rodowiska naturalnego, transportem
1 poziomem bezpieczenstwa uczestnikow i uczestniczek ruchu. Z wigkszym zain-
teresowaniem spotykajg si¢ takze nowe aspekty zwigzkow transportu i gospodar-
ki, takie jak na przyktad energochtonnos¢ réznych srodkow transportu czy prze-
strzeniochtonno$¢ systemu transportowego.

Nowe wymiary zainteresowania transportem znajduja odbicie w ksztatcie po-
lityki transportowej, w ktorej rowniez zarysowuja si¢ obecnie dwa paradygmaty.
Jednym z celdw, jakie postawiono sobie w tym artykule, jest porownanie obu
paradygmatow i podjecie proby oceny, na ile polska polityka transportowa podaza
za globalnym trendem mys$lenia o transporcie z perspektywy idei zrownowazo-
nego rozwoju. W tym sensie rozwazania na temat zrownowazonego transportu
1 proba oceny, na ile dziatania prowadzone w ramach realizacji polityki transpor-
towej zmieniajg funkcjonowanie systemow transportowych w kierunku wigksze-
go uwzglednienia celow neutralnosci ekologicznej i sprawiedliwosci spoteczne;,
wpisuja si¢ w ponad czterdziestoletnig juz historie (Rokicka, Wozniak 2016:
49-61) interdyscyplinarnych, w tym socjologicznych, rozwazan na temat sposo-
bow wcielania w zycie idei sustainability.

Artykut oparty jest na socjologicznej analizie typu desk research. Podstawo-
wym materialem badawczym jest tre§¢ dokumentéw strategicznych jednej z po-
lityk publicznych — polityki transportowej. Artykut odwotuje si¢ do wnioskow
z przeprowadzonej analizy tresci europejskiej Biaftej Ksiegi z 2011 roku — central-
nego dokumentu okreslajacego polityke transportowa Unii Europejskiej, a tak-
ze polskich: Strategii Rozwoju Transportu do roku 2020 (z perspektywg do roku
2030) oraz nastgpujacej po niej Strategii Zrownowazonego Rozwoju Transportu
do roku 2030, ktére mozna uznac za centralne dokumenty strategiczne okreslajace
krajowa polityke transportowa, a jednocze$nie implementujace na grunt polski
zasady polityki wspolnotowej. Dodatkowo wykorzystana zostata analiza innych
materiatow zastanych, takich jak dane statystyczne pochodzace zaré6wno z pol-
skiej, jak i europejskiej statystyki publicznej, a takze raporty centralnych organéw
kontroli panstwowe;j.
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2. Pojecie i funkcje polityki transportowej

Polityka transportowa to catoksztatt dziatan organdw administracji publicz-
nej nakierowanych na ksztattowanie systemu transportowego. Wsréd szczego-
towych zadan polityki transportowej mozna wymienié: tworzenie terytorialnej
struktury rzeczowo-organizacyjnej, ksztaltowanie zasad ekonomiczno-prawnych
funkcjonowania i eksploatacji systemu transportowego, a takze oddzialywanie na
potrzeby transportowe spoleczenstwa i popyt na ustugi transportowe (Rydzy-
kowski 2017: 11-16). Sa to wigc dziatania, ktorych celem jest stwarzanie warun-
kéw do powstawania oraz utrzymywanie odpowiedniej infrastruktury transporto-
wej, organizowanie dziatania systemu transportowego oraz zachecanie do jego
uzytkowania zgodnie z nadrzednymi celami polityki spotecznej, w tym rowniez
w taki sposob, aby mozliwe byto realizowanie innych szczegétowych polityk spo-
tecznych takich jak polityka rynku pracy, polityka edukacyjna czy polityka regio-
nalna. Z punktu widzenia tego ostatniego zadania mozna roéwniez zaktadaé, ze
w polityce transportowej powinny w istotny sposéb ujawniac si¢ system wartosci
i ideologie' stojace za catoksztattem polityki spoteczne;.

W warunkach polskich polityka transportowa jest rozdzielona pomiedzy r6z-
ne podmioty, co jest m.in. konsekwencja konstytucyjnej zasady subsydiarnosci,
zaktadajacej, ze panstwo powinno interweniowac tylko wowczas, kiedy dane cele
nie mogg by¢ osiggniete przez obywateli lub struktury nizszego rzedu (Strzycz-
kowski 2007: 52-56). Na poziomie centralnym za polityke transportowa odpo-
wiedzialne beda wigc Rada Ministréw, a w szczegdlno$ci Ministerstwo Infra-
struktury?®, a takze szereg centralnych urzedow administracji rzadowe;j, jak np.
Generalna Dyrekcja Drog Krajowych i Autostrad czy Urzad Transportu Kolejowe-
g0, oraz spotek Skarbu Panstwa, jak np. PKP Polskie Linie Kolejowe S.A.> Warto
w tym miejscu zwrdci¢ uwage na charakterystyczng nazwe ministerstwa, w ob-
szar kompetencji ktorego wigczono problematyke polityki transportowej. Obecna

! Olaf Swolkien postuguje sie wreez terminem ,.filozofia polityki transportowej” (Swolkien
2008-2009: 5-7).

2 Postuguje si¢ tutaj aktualng nazwa ministerstwa, w obszarze ktorego kompetencji znajduja
si¢ kwestie dotyczace polityki transportowej. Nalezy jednak zaznaczy¢, ze nie tylko nazwa resortu,
ale takze jego organizacja i umiejscowienie w strukturze administracji rzadowej ulegaty w okresie
transformacji ustrojowej wielokrotnym przeksztalceniom i niemal przy kazdej reorganizacji sktadu
Rady Ministrow dochodzito w tym zakresie do zmian. Moze to wskazywac na traktowanie kwestii
dotyczacych transportu nie jako waznego, kluczowego dla funkcjonowania panstwa resortu, ale
raczej jako przedmiotu politycznego przetargu, a stanowisk w ministerstwie odpowiedzialnym za
ten obszar — jako politycznych tupow, mogacych np. zaspokoi¢ polityczne ambicje koalicyjnego
partnera lub wewnatrzpartyjnej frakcji.

3 Ta ostatnia jest praktycznie monopolista w zakresie zarzadzania sieciows infrastrukturg ko-
lejowa w Polsce. Wptywu PKP PLK S.A. na polityke transportowa w Polsce nie mozna zakwe-
stionowac, biorgc pod uwage prawo do ksztaltowania stawek dostepu do zarzadzanej przez spotke
infrastruktury dla przewoznikoéw zainteresowanych operowaniem na polskiej sieci kolejowe;.



120 Barttomiej Kacper Przybylski

nazwa zdaje si¢ sugerowac, ze czotowym zadaniem tego organu jest dbanie o bu-
dowanie i utrzymanie infrastruktury, a w mniejszym stopniu inne szczegotowe
cele polityki transportowej. Nadmieni¢ trzeba, ze nazwa ministerstwa podlegata
w historii administracji wielokrotnym zmianom i nie zawsze nacisk ktadziony byt
na infrastrukture, ktora po raz pierwszy pojawila si¢ dopiero w XXI wieku (po
wyborach w 2001 roku ministrem infrastruktury i wicepremierem w rzadzie Lesz-
ka Millera zostat Marek Pol). Wczesniej analogiczne ministerstwo funkcjonowa-
to — w roznych wariantach — pod nazwa Ministerstwa Transportu, Ministerstwa
Komunikacji czy Ministerstwa Kolei.

Na poziomie regionalnym i lokalnym za prowadzenie polityki transportowe;j
odpowiedzialne sa wlasciwe organy jednostek samorzadu terytorialnego. Takie
rozwigzanie, cho¢ zgodne z ideg samorzadnosci i zasada subsydiarnosci, powodu-
je jednak pewien problem w cato$ciowej analizie polityki transportowej w Polsce.
Praktyczny problem takiego rozwigzania zwiazany jest rOwniez z tym, ze samo-
rzad terytorialny nie odpowiada za catoksztatt polityki transportowej na swoim
terenie, jesli przebiega przezen np. droga krajowa czy linia kolejowa zarzadzana
przez krajowego operatora, co rozmywa odpowiedzialnos¢ (szczegélnie z punktu
widzenia obywateli/obywatelek) i czgsto powoduje spowolnienie proceséw inwe-
stycyjnych®.

3. Mi¢dzynarodowy kontekst polityki transportowej — w strone¢
Zrownowazonego transportu

Polityka transportowa jest rowniez przedmiotem zainteresowania organizacji
migdzynarodowych, ktére uznaja, ze ksztalt i sposéb funkcjonowania systemu
transportowego sg istotne dla realizacji celéw o znaczeniu ponadpanstwowym czy
globalnym. Z punktu widzenia analizy polskiego systemu transportowego naj-
wigksze znaczenie bedzie miata polityka prowadzona przez Uni¢ Europejska. Juz
w momencie powstania Wspolnot Europejskich kwestia transportu zostata uzna-
na za jeden z filarow wspolnej polityki adresowanej do panstw cztonkowskich,
a w kolejnych traktatach znalez¢ mozna powtorzenia tego zalozenia (Lipinska-
-Stota 2014). Obecnie — zgodnie z Bialg Ksiegq. Planem utworzenia jednolitego
europejskiego obszaru transportu — dqzeniem do osiggnigecia konkurencyjnego
i zasobooszczednego systemu transportowego — Komisja Europejska w wickszym
stopniu wyeksponowata w odniesieniu do transportu zasad¢ zroéwnowazonego

4 Jest to zjawisko charakterystyczne dla wielu miejskich projektow. Przyktadem moze by¢
budowa nowego dworca kolejowego Lodz Fabryczna i tunelu kolejowego przebiegajacego pod
centrum miasta, ktora na kilka lat wprowadzita powazne utrudnienia w funkcjonowanie zaréwno
w kolejowej (oraz autobusowej) komunikacji migdzymiastowej i regionalnej, jak i w komunikacji
miejskiej w Lodzi, za co obwiniane byly i sa przede wszystkim wladze miejskie, mimo Ze to nie one
odpowiadaly za realizacj¢ inwestycji.
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rozwoju. Zintegrowany europejski system transportowy wcigz uznawany jest za
warunek sine qua non wzrostu gospodarczego, jednak aktualnie europejskiej po-
lityce transportowej ma przyswiecaé rowniez cel w postaci poprawy jakosci zycia
obywateli i obywatelek Unii Europejskiej, wspierania niezalezno$ci od zasoboéw
nieodnawialnych (zwlaszcza ropy naftowej), a takze minimalizowania negatyw-
nego oddziatywania na §rodowisko naturalne. Do ogdlnych celow w zakresie po-
lityki transportowej zaliczono:

1. Zapewnienie wzrostu sektora transportowego i wspieranie mobilnosci przy jed-
noczesnym ograniczeniu emisji gazow cieplarnianych o 60% do 2050 roku.

2. Stworzenie efektywnej sieci multimodalnego (czyli przy wykorzystaniu roz-
nych $rodkow transportu) podroézowania i transportu mi¢dzy miastami.

3. Stworzenie na calym $wiecie réwnych szans dla podrézowania na dalekie
odlegtosci 1 dla migdzykontynentalnego transportu towarow.

4. Wspieranie ekologicznego transportu (rozumianego jako transport zbiorowy,
przemieszczanie si¢ rowerem lub pieszo) w miastach i przy dojazdach do pracy.
Szczegotowe cele europejskiej polityki transportowej w horyzoncie 2050 roku

obejmuja:

1. Zmniejszenie o potowg liczby samochodéw o napedzie konwencjonalnym
(czyli niehybrydowych silnikow spalinowych) w transporcie miejskim do
2030 roku oraz ich catkowitg eliminacj¢ z miast do 2050 roku.

2. Osiagnigcie wolnej od emisji CO, logistyki w duzych osrodkach miejskich do
2030 roku.

3. Osiagnigcie poziomu 40% wykorzystania paliwa niskoemisyjnego w lotni-
ctwie do 2050 roku.

4. Ograniczenie emisji z morskich paliw ptynnych o 40% (a w miar¢ mozliwosci
0 50%) do 2050 roku.

5. Przeniesienie na inne $rodki transportu (zwtaszcza kolej lub transport wodny)
30% drogowego transportu towardw na odlegtosciach wigkszych niz 300 km
do 2030 roku i ponad 50% do 2050 roku.

6. Osiagnigcie trzykrotnego wzrostu sieci szybkich kolei do 2030 roku i ukon-
czenie szybkiej europejskiej sieci kolejowej do 2050 roku, przy zachowaniu
gestej sieci kolejowej we wszystkich panstwach cztonkowskich.

7. Stworzenie do 2030 roku multimodalnej sieci bazowej TEN-T°, zas do
2050 roku osiggniecie wysokiej jakosci i przepustowosci tej sieci, jak rowniez
stworzenie odpowiednich ustug informacyjnych.

8. Potaczenie wszystkich lotnisk nalezacych do sieci bazowej z szybka siecig
kolejowa, a takze zapewnienie, aby najwazniejsze porty morskie miaty dobre

5 Sie¢ TEN-T (Trans-European Transport Network) to projekt jednolitej europejskiej sieci
transportowej, ktora ma umozliwia¢ realizacj¢ zasady swobody przeptywu osob, towarow i ustug
na terytorium Unii Europejskiej. Podstawe do tworzenia TEN-T dat w 1992 r. traktat z Maastricht,
a potem kolejne Zrodta prawa europejskiego. Wigcej na temat TEN-T zob. Adamiec 2012: 63-78.
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potaczenie z kolejowym transportem towaréw oraz systemem wodnego trans-

portu $rodlagdowego do 2050 roku.

9. Wprowadzenie w Europie zmodernizowanej infrastruktury zarzadzania ru-
chem lotniczym do 2020 roku oraz zakonczenie prac nad Wspolnym Europej-
skim Obszarem Lotniczym, a takze wprowadzenie analogicznych systemow
zarzadzania transportem ladowym i wodnym.

10. Ustanowienie ram europejskiego systemu informacji, zarzadzania i ptatnosci
w zakresie transportu multimodalnego do 2020 roku.

11. Osiagnigcie prawie zerowej liczby ofiar Smiertelnych w transporcie drogo-
wym do 2050 roku oraz zmniejszenie o potowe liczby ofiar wypadkéw dro-
gowych do 2020 roku.

12. Wprowadzenie zasad ,,uzytkownik ptaci” i ,,zanieczyszczajacy ptaci” oraz
zaangazowanie sektora prywatnego do eliminacji zaklocen czy zapewnienia
inwestycji w dziedzinie transportu (Komisja Europejska 2011).

Warto w tym miejscu wspomnie¢, ze prawo europejskie w dziedzinie po-
lityki transportowej obowiazuje rowniez bezposrednio lub posrednio (w drodze
implementacji) w krajach cztonkowskich Unii Europejskiej, a wigc akty prawne
okreslajace zasady europejskiej polityki transportowej sa relewantne dla tworze-
nia krajowej polityki transportowej w Polsce.

Rowniez inne agendy europejskie, takie jak Europejska Agencja Srodowiska
(EEA), wspierajg panstwa cztonkowskie w dazeniu do osiggniecia zasad zréwno-
wazonego rozwoju. EEA postuluje podjecie dziatan w zakresie:

1. ograniczenia popytu na ushlugi transportowe, np. poprzez rozwijanie techno-
logii informacyjno-komunikacyjnych w celu umozliwienia wigkszej liczbie
0sOb wykonywania pracy lub ksztalcenia si¢ na odlegtos¢;

2. zachgcania do systemowej zmiany $rodkéw transportu na rzecz bardziej
efektywnych i przyjaznych srodowisku naturalnemu, np. poprzez wspieranie
transportu kolejowego w przewozeniu osob i towarow na $rednie i dtugie od-
leglosci;

3. wdrazania technologii zwickszajacych efektywnos$¢ srodkéw transportu,
np. poprzez zastosowanie biopaliw, energii elektrycznej i energii wodorowe;.
EEA zaleca takze poszukiwanie nisz, ktére mozna wykorzysta¢ w celu zin-

tensyfikowania pozytywnych dziatan w zakresie rozwijania idei zrdwnowazonego

transportu. Za jedna z nich zostala uznana — obok praktyki shared mobility (car-

-sharing, ride-sharing, przejazdy na zyczenie) czy technologii elektrycznych (na

przyktad rowery elektryczne czy pojazdy automatyczne) — dziedzina polityki trans-

portowej jako czynnik umozliwiajacy tworzenie zmian systemowych (EEA 2016).
Rowniez globalna polityka transportowa eksponuje obecnie przede wszyst-

kim zasade¢ zrownowazonego rozwoju. Wida¢ to w dokumentach Organizacji

Narodéw Zjednoczonych i Organizacji Wspotpracy Gospodarczej i Rozwoju

(OECD). Instytucje te zwracaja w swoich publikacjach uwage na potrzebe za-

angazowania panstw w dzialania na rzecz tworzenia szczegélowych polityk
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wspierajacych idee zrownowazonego transportu, wykorzystywania instrumentow
finansowych oraz promowania innowacyjnych technologii, ograniczajacych ne-
gatywne oddzialywanie transportu na srodowisko naturalne (OECD 1997; Uni-
ted Nations 2016).

W ostatnich latach, wraz ze wzrostem $wiadomo$ci zmian klimatycznych
i innych negatywnych zjawisk ekologicznych, a takze upowszechnianiem si¢
przekonania o sprawczosci ludzi i sposobie funkcjonowania spoleczenstw w tym
zakresie, migdzynarodowe instytucje bardzo mocno wyeksponowaty w swoich
narracjach postulat zmniejszania emisji gazow cieplarnianych i produkcji innych
substancji szkodliwych w zwigzku z funkcjonowaniem systemow transporto-
wych. Zmiany te zwyklo si¢ nazywaé oparciem polityki transportowej na para-
dygmacie dekarbonizacji.

Jak na tym migdzynarodowym tle prezentuje si¢ polska polityka transportowa?

4. Polska polityka transportowa — w stron¢ infrastrukturalnej
fiksacji?

Jak juz wcze$niej zaznaczono, polska polityka transportowa nie moze abs-
trahowa¢ od globalnych czy europejskich trendow, chociazby ze wzgledow for-
malnych, zwigzanych z kwestig obowigzywania aktow prawa migdzynarodowego
w krajowym porzadku prawnym. Wiele jest jednak przestanek, ktoére moga suge-
rowac, ze przyjecie zasady zrownowazonego rozwoju, jako jednej z wiodacych
rowniez dla polskiej polityki transportowej, ma charakter jedynie deklaratywny.

Wprawdzie rowniez w dokumentach europejskich — cho¢by w cytowanej juz
Biatej Ksigedze Komisji Europejskiej — uwidacznia si¢ $cieranie dwoch paradyg-
matoéw. Pierwszy z nich — nazwijmy go starym czy modernistycznym® — silnie
odwoluje si¢ do idei wzrostu gospodarczego, postrzega transport jako instrument
zwickszania efektywnos$ci gospodarki oraz nie zauwaza granic tego wzrostu, jak
rowniez negatywnych aspektow rozrostu systemu transportowego. Drugi z nich
—nazwijmy go nowym lub paradygmatem zréwnowazonego transportu — dostrze-
ga granice wzrostu gospodarczego i negatywne skutki rozrastania si¢ systemow
transportowych, a takze zaktada rownowazenie czynnika ekonomicznego czynni-
kami spotecznymi i srodowiskowymi. W dokumentach mi¢dzynarodowych wi-
doczne jest uwzglednienie celow charakterystycznych dla jednego i drugiego pa-
radygmatu (z przewagg tych drugich), czego dowodem moze by¢ zdanie z Bialej
Ksiegi, ze polityka transportowa w Unii Europejskiej znajduje si¢ w tej chwili na

¢ Uzywam nazwy ,,modernistyczny”, gdyz w tym kontekscie czgsto przywotywane jest na-
zwisko Le Corbusiera jako czotowego ideologa tego paradygmatu w odniesieniu do planowania
przestrzennego, w tym planowania systemu transportowego. Szerzej o zderzeniu dwoch paradyg-
matéw w dziedzinie transportu (i nie tylko) pisza m.in. Jacek Wesotowski (2008: 7-43) oraz Ralf
Fiicks (2016: 337-343).
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rozdrozu, co rozumiane jest jako stan aktualnos$ci starych wyzwan (zwigzanych
z konieczno$cig sprzyjania wzrostowi gospodarczemu przez system transporto-
wy), przy jednoczesnym ujawnieniu si¢ nowych (zwigzanych z konieczno$cia
przeciwdziatania negatywnemu oddziatywaniu na §rodowisko naturalne) (Komi-
sja Europejska 2011: 3).

W dokumentach ksztaltujagcych polska polityke transportowg obserwowac
mozna wciagz zauwazalny przechyl w strone pierwszego z oméwionych powyzej
paradygmatow. Strategia Rozwoju Transportu do roku 2020 (z perspektywqg do
roku 2030) podkres§la znaczenie nowoczesnej infrastruktury, ktéra ma sprzyjac
rozprzestrzenianiu si¢ wzrostu gospodarczego z silnych osrodkow na te czesci
kraju, ktore znajdujg si¢ w gospodarczej stagnacji. Gtéwnym celem polityki trans-
portowej panstwa ma by¢ stworzenie zintegrowanego systemu transportowego
oraz warunkow dla sprawnego funkcjonowania systemow transportowych i roz-
woju efektywnych systemow przewozowych. Jako gtdowne wyzwanie sformu-
lowano usuni¢cie zaleglosci w zakresie rozbudowy, modernizacji i rewitalizacji
infrastruktury transportowej, a w dalszej kolejnosci — zwigkszanie nasycenia infra-
strukturg i stworzenie zintegrowanego systemu transportowego (Ministerstwo
Transportu, Budownictwa i Gospodarki Morskiej 2013: 5-8). W tym
kontekscie nalezatoby nawigzac jeszcze do — z pozoru tylko nieistotnej — nazwy
wiodgcego podmiotu odpowiedzialnego za opracowywanie i realizowanie polityki
transportowej, czyli Ministerstwa Infrastruktury i Budownictwa. Cho¢ cytowana
strategia pochodzi akurat z czaséw funkcjonowania ministerstwa pod inng nazwa,
uwidacznia si¢ w niej silnie jeden z najbardziej infekujacych myslenie o transporcie
pogladéw, mianowicie ze doswiadczamy w Polsce istotnych zapoznien inwestycyj-
nych i ze nadrobienie tych zaleglo$ci rozwigze wszystkie problemy systemu trans-
portowego. Dlatego tez ministerstwo ma koncentrowac si¢ przede wszystkim na
infrastrukturze, a nie na transporcie czy komunikacji, poniewaz wysycenie Polski
odpowiedniej jakosci infrastrukturg miatoby niejako z automatu pozwoli¢ osiagnaé
efektywnos$¢ w zakresie funkcjonowania transportu i zaspokajania potrzeb komu-
nikacyjnych obywateli i obywatelek. Podobnie rzecz ma si¢ z opracowywanymi
dokumentami. Koncentracja cytowanej strategii na zagadnieniu infrastruktury jest
niewatpliwa i widoczna rowniez w aspekcie ilo§ciowym: stowo infrastruktura (lub
pochodne) wystepuje w dokumencie ponad 300 razy, podczas gdy komunikacja (lub
pochodne) tylko 22, a mobilnos¢ — 11. Co wiecej, wydaje sie, ze przekonanie o po-
trzebie wysycenia kraju infrastrukturg transportowa — zwlaszcza drogami ekspre-
sowymi i autostradami — przyjmowane jest na zasadzie niekwestionowalnego dog-
matu. Wprawdzie dane’ dotyczace dtugosci autostrad pokazuja, ze Polska — bedac
piatym krajem pod wzgledem powierzchni — zajmuje dziesigte/jedenaste® miejsce

7 Wszystkie dane za: European Commission 2018 oraz https://ec.europa.eu/eurostat/da-
tabrowser/view/ttr00002/default/table?lang=en (dostep: 6.07.2021).

8 Brak aktualnych danych dla Belgii i opdznienia w publikacji najnowszych danych dla nie-
ktorych innych krajow powoduja trudnosci w skonstruowaniu rankingu. W mediach mozna znalez¢
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w Unii Europejskiej (1 676 km w 2019 roku), jednak pojawia si¢ pytanie, czy rze-
czywiscie zasadne jest powtarzanie tej samej drogi rozwoju, ktorg w XX wieku
przechodzity kraje zachodniej Europy, skoro — przynajmniej na poziomie mi¢dzy-
narodowym — uznajemy, ze dotychczasowy kierunek rozwoju systemoéw trans-
portowych doprowadzil do pojawienia si¢ duzej liczby niekorzystnych zjawisk
spotecznych, a indywidualny transport samochodowy nie jest priorytetem polityki
na rzecz zrownowazonego transportu. Z drugiej strony liczba czynnych linii ko-
lejowych systematycznie zmniejszata si¢ w okresie transformacji ustrojowej (z
26 228 km w 1990 roku do 18 942 km w 2014 roku i 18 680 km w 2019 roku’),
co pokazuje, ze cel w postaci wysycania kraju infrastrukturg postrzegany jest ra-
czej wybiorczo i odnosi si¢ gtdéwnie do infrastruktury drogowej, a w mniejszym
stopniu do infrastruktury kolejowej'’, mimo ze to transport kolejowy powinien
zyskiwac priorytet w systemie opartym na zasadzie zrOwnowazonego rozwoju.
Pewne wyrazniejsze zwiastuny zmiany paradygmatu polskiej polityki trans-
portowej mozna zaobserwowaé w zwiazku z przyjeciem w 2019 roku nowego
dokumentu okreslajacego zasady tego obszaru interwencji panstwa — Strategia
Zrownowazonego Rozwoju Transportu do roku 2030 (Ministerstwo Infra-
struktury 2019). Nalezy podkresli¢, ze pojecie zrownowazonego rozwoju zosta-
o zaakcentowane juz w tytule tego dokumentu strategicznego, jednak analizujac
jego strukture i tre$¢, nie mozna odnie$¢ wrazenia, ze zrbwnowazony transport
jest obecnie fundamentalnym celem polskiej polityki transportowej. Jako pierw-
szy kierunek interwencji, ktoremu poswigcono w Strategii najwigcej miejsca
i uwagi, wskazano bowiem ponownie ,,budowe zintegrowanej, wzajemnie po-
wigzanej sieci transportowej stuzacej konkurencyjnej gospodarce”. Obserwacja
ta zdaje si¢ popiera¢ formutowang przeze mnie hipoteze, ze polska polityka trans-
portowa wcigz skoncentrowana jest wokot zadania wysycania kraju infrastruktu-
rg transportowa i usprawniania jej dziatania. Tym bardziej, ze kolejny kierunek
interwencji przyjety w Strategii zwigzany jest z poprawa zarzadzania systemem
transportowym. Ograniczenie negatywnego wptywu transportu na srodowisko
zostalo uwzglednione w dokumencie dopiero jako piaty, przedostatni obszar

informacje o tym, ze Polska zajmuje miejsce dziewiate, jednak nie towarzyszy im doktadne wska-
zanie zasobu danych, z jakiego wyciagnieto taki wniosek — nalezatoby zachowa¢ wigc wobec takich
wiadomosci poznawcza ostroznosc.

° Dane za: Rozporzadzenie Ministra Infrastruktury z dnia 4 grudnia 2020 r. w sprawie planu
zréwnowazonego rozwoju publicznego transportu zbiorowego w mi¢dzywojewodzkich i migdzyna-
rodowych przewozach pasazerskich oraz w wojewodzkich przewozach pasazerskich w transporcie
kolejowym (Dz.U. z 2020 r. poz. 2328), s. 13.

10 Strategia Rozwoju Transportu... jako zadania szczegétowe w odniesieniu do transportu ko-
lejowego przewiduje przede wszystkim modernizacje istniejacych linii kolejowych, a takze budowe
kolei duzych predkosci. Ten ostatni cel jest wprawdzie generalnie zgodny z europejska polityka
transportowa, jednak warto zwréci¢ uwage, ze wbrew deklaracjom dlugo$¢ czynnych linii kole-
jowych zauwazalnie spadata, podczas gdy w analogicznym okresie w innych krajach UE byta ona
stabilna (np. Czechy), a nawet wzrastata (np. Holandia, Belgia).
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polityki, tuz za poprawg bezpieczenstwa uczestnikow ruchu i przewozonych to-
wardéw, a tacznie tym dwu postulatom poswigcono tyle miejsca, ile postulatowi
poprawy zarzadzania systemem transportowym i mniej wigcej jedng trzecig tego
miejsca, ktore w Strategii zajmuje pierwszy ze wskazanych powyzej kierunkéw
interwencji. Mozna wiec powiedzie¢, ze polska polityka transportowa nadal od-
miennie od europejskiej polityki transportowej — gdzie kwestie oddziatywania na
srodowisko 1 poprawy bezpieczenstwa uczestnikow ruchu sa wyraznie ekspono-
wane w ostatnich latach jako najwazniejsze kierunki interwencji — ustala hierar-
chie¢ celéw i zadan tego obszaru polityki.

5. Polityka transportowa — po co i dla kogo? Proba analizy
desk research

Nie abstrahujac catkowicie od infrastrukturalnej fiksacji i dogmatycznego
zatozenia o przekladaniu si¢ rozwoju infrastruktury transportowej na rozwiazy-
wanie problemow systemoéw transportowych, sprobuje zastanowic sie, na jakich
wartosciach oparta jest (albo nie jest) polska polityka transportowa. Podstawowe
pytanie badawcze, jakie postawiono w tekscie, to czemu i komu ma shuzy¢ poli-
tyka transportowa w obecnym ksztalcie. De facto jest to wiec pytanie o wspomi-
nana juz, ale rzadko jednak w polskim dyskursie publicznym problematyzowana
filozofi¢ polityki transportowej. Przeprowadzona analiza, ktéra miata udzieli¢ od-
powiedzi na tak sformulowane pytanie, ma charakter wstepny i oparta jest na ma-
teriatach zastanych — przede wszystkim dokumentach strategicznych i analizie ich
zawartosci, a takze na danych pochodzacych ze statystyki publicznej, tak polskie;,
jak 1 europejskiej. Stawiana wstepnie hipoteza zaktada, Ze cele polityki transpor-
towej polskiej i europejskiej formutowane sag odmiennie, nie tylko na poziomie
dokumentow strategicznych, lecz takze na poziomie praktyki realizacji polityki
transportowej, co mozna zaobserwowac, analizujac dane statystyczne opisujace
funkcjonowanie systemow transportowych.

5.1. Rozwdj gospodarczy

To najmniej sproblematyzowany sposrod celéw polityki transportowej. Jak
pisze Olaf Swolkien (2008-2009: 7-8), trudno jest znalez¢ jakikolwiek doku-
ment, ktory zaktadatby kres rozwoju. W tym sensie tworcy dokumentow z zakresu
polityki transportowej hotduja nowoczesnej zasadzie o nieskonczono$ci rozwoju
gospodarczego, a jego nieosiagniecie sktadane jest na karb niedostatecznego wy-
sycenia infrastrukturg. Wracamy tutaj wigc do logiki ujawniajacej si¢ w Strate-
gii Rozwoju Transportu, ktora wéroéd czynnikow uposledzajacych stymulowanie
rozwoju gospodarczego przez system transportowy wymienia m.in. straty czasu
w transporcie krajowym, spowodowane niska jakoscig nawierzchni drog, maty
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udziat autostrad i drog ekspresowych w ogdlnej sieci drog czy prowadzenie ruchu
tranzytowego przez centra miast z powodu braku odpowiednich obwodnic (Mi-
nisterstwo Transportu, Budownictwa i Gospodarki Morskiej 2013:
12). Nie jest w odniesieniu do tego celu problematyzowana za to kwestia wzrostu
liczby samochodéw i rosngcej w wyniku tego kongestii ruchu drogowego, co po-
woduje wieksza ilo$¢ czasu spedzana w korkach. Tymczasem Tabela 1. pokazuje,
ze liczba samochodow w Polsce oraz kierunek i dynamika zmian nakazuja by¢
sceptycznym wobec zasadnos$ci przyjmowanych w Strategii diagnoz.

Tabela 1. Liczba samochodow pasazerskich w krajach europejskich w przeliczeniu
na 1000 mieszkancow

LICZBA SAMOCHODOW PASAZERSKICH NA 1000 MIESZKANCOW/-NEK
Zmiana
1990 1995 | 2000 | 2005 | 2010 | 2014 | 2018 2014/2018
1 2 3 4 5 6 7 8 9

335 371 | 410 | 446 | 476 | 491 529 |EU-28 +38
387 421 | 456 | 468 | 480 | 495 511 |BELGIA +16
152 196 | 245 | 333 | 353 | 418 396 |BULGARIA -22
234 295 | 336 | 387 | 429 | 459 540 |CZECHY +81
309 320 | 347 | 362 | 389 | 412 447 |DANIA +35
461 495 | 475 | 493 | 517 | 547 567 |NIEMCY +20
154 269 | 333 | 366 | 416 | 497 563 | ESTONIA +66
228 276 | 348 | 400 | 416 | 425 445 |IRLANDIA +20
169 208 | 295 | 391 | 469 | 472 487 |GRECJA +15
309 360 | 431 | 460 | 475 | 474 513 | HISZPANIA +39
404 422 | 460 | 476 | 482 | 479 478 | FRANCJA -1
121 155 | 262 | 321 | 353 | 349 409 | CHORWACJA +60
483 533 | 572 | 597 | 619 | 610 646 | WLOCHY +36
304 335 | 384 | 477 | 551 | 565 629 |CYPR +64
106 134 | 237 | 333 | 307 | 331 369 |LOTWA +38
133 199 | 336 | 442 | 554 | 413 512 |LITWA +99
477 556 | 622 | 655 | 659 | 662 676 |LUKSEMBURG +15
187 218 | 232 | 287 | 299 | 316 373 | WEGRY +57
337 487 | 483 | 525 | 581 | 619 608 | MALTA 11
367 364 | 409 | 434 | 464 | 472 494 |HOLANDIA +22
388 452 | 511 | 504 | 530 | 547 562 | AUSTRIA +15
138 195 | 261 | 323 | 453 | 526 617 |POLSKA +91
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Tabela 1. (cd.)

1 2 3 4 5 6 7 8 9

185 255 | 333 | 400 | 424 | 433 | 514 |PORTUGALIA +81
56 97 | 124 | 158 | 214 | 247 | 332 |RUMUNIA +85
294 357 | 435 | 479 | 518 | 518 | 549 |SLOWENIA +31
166 189 | 237 | 243 | 310 | 360 | 426 |SLOWACJA +66
388 371 | 412 | 462 | 535 | 581 | 629 |FINLANDIA +48
419 411 | 450 | 459 | 460 | 470 | 476 |SZWECJA +6

361 378 | 425 | 467 | 465 | 472 | 473 ;Vl:?fﬁl A +1

b/d 18 | 37 | 62 | 104 | 131 | bMd |ALBANIA b/d
b/d b/d | bid | bid | 266 | 280 | b4 |CZARNOGORA b/d
b/d 145 | 148 | 124 | 151 | 180 | 200 fgfﬁgggfl +20
b/d b/d | bid | 200 | 216 | 253 | b/4d |SERBIA b/d
b/d 49 | 68 | 84 | 102 | 127 | 151 |TURCJA +24
468 445 | 561 | 625 | 643 | 661 | b/d |ISLANDIA b/d
380 386 | 411 | 437 | 469 | 495 | 516 |NORWEGIA +21
442 457 | 492 | 518 | 518 | 532 | 539 |SZWAJCARIA +7
594 614 | 672 | 705 | 749 | 767 | 780 |LIECHTENSTEIN +13

Zr6dto: opracowanie whasne na podstawie Statistical Pocketbook 2016 oraz European
Commision 2018.

Z powyzszego zestawienia wida¢ wyraznie, ze zywiotowy wzrost motory-
zacji nastgpuje w ostatnich latach w niemal wszystkich krajach dawnego ,,bloku
wschodniego”, co wspieraloby nieco fatalistyczng hipoteze, ze rozwdj transportu
w tych spoteczenstwach musi przej$¢ przez te same fazy, ktore przeszedt w spo-
teczenstwach zachodnich, i spowodowac te same negatywne zjawiska. Trze-
ba jednak zwroci¢ uwage, ze liczba samochodéw w Polsce osiagneta juz jeden
z najwyzszych poziomow w Europie i przekroczyla liczby odnotowane w wie-
lu bogatych spoleczenstwach zachodnich. Pojawia si¢ wiec pytanie, czy dalsze
wysycanie infrastrukturag drogowa nie spetni de facto roli zachgty do posiadania
samochodu i traktowania go jako podstawowego $rodka transportu przez jeszcze
wickszg liczbg mieszkancéw i mieszkanek, co w jeszcze wigkszym stopniu zin-
tensyfikuje problemy z kongestig ruchu i stratami czasu, na ktére zwraca uwage
Strategia (cho¢ przypisujac im cze¢$ciowo falszywe przyczyny)'.

' Na faktyczny spadek przepustowosci mimo dodawania kolejnych odcinkow drogowych
zwracajg uwage Paradoks Braessa (Braess 1968: 258-268) i prawo Lewisa-Moridge’a (zob. Szy-
malski 2014).
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Przy okazji, w konteks$cie coraz silniej eksponowanego postulatu dekarboni-
zacji transportu, warto zwroci¢ uwage rowniez na dane dotyczace wieku samo-
chodéw zarejestrowanych w poszczegdlnych krajach Unii Europejskiej. Polska
jest tu niechlubnym liderem rankingu liczby pojazdéw majacych 20 lat i wigce;.
Wedlug danych Eurostatu takie pojazdy stanowity 36,5% wszystkich samocho-
dow zarejestrowanych w naszym kraju w 2018 roku. Z kolei najmlodsza flota
pojazdoéw moga chwali¢ si¢ Irlandia i Luksemburg — tu niemal 30% zarejestrowa-
nych samochoddw nie jest starsza niz 2 lata, a pojazdy starsze niz 20 lat praktycz-
nie nie funkcjonujg w systemach transportowych tych krajow'2.

Z drugiej strony pewna cze$¢ systemu transportowego — mysle tutaj prze-
de wszystkim o kolei, w tym kolejowych przewozach pasazerskich — traktowana
byta jako niepotrzebne obcigzenie, balast odziedziczony po gospodarce socjali-
stycznej, ktorego nalezalo si¢ w okresie transformacji pozby¢ (oficjalnie: ,,zra-
cjonalizowac”). Kolej, zwlaszcza pasazerska, postrzegana byta jako obcigzenie
dla budzetu panstwa i budzetow jednostek samorzadu terytorialnego i raczej jako
czynnik hamujacy rozwoj kraju niz jego zaséb o wysokim potencjale rozwojo-
wym. Stad obserwowana w latach 90. XX wieku i w pierwszych latach XXI wieku
praktyka ,likwidowania deficytowych potaczen i zamykania linii”"* (z apogeum
2 kwietnia 2000 roku, kiedy to zlikwidowano ponad 1000 km potagczen pasazer-
skich, w tym réwniez najwyrazniej zupetnie pochopnie i bezpodstawnie, bo po
kilku latach przywracanych, m.in. na liniach: Brzeg—Nysa, Bydgoszcz—Chetmza,
Krakow—Wieliczka czy Rzeszéw—Tarnobrzeg). Pozbawienie miejscowosci ko-
munikacji kolejowej nie zawsze szlo w parze z pojawieniem si¢ w jej miejsce po-
faczen autobusowych, a nawet jesli — ta na mniej dochodowych dla przewoznikow
trasach rowniez byla szybko ograniczana (NIK 2011; NIK 2016a). Sytuacja ta
skutkowata konieczno$cig przeznaczenia w budzetach indywidualnych lub gospo-
darstw domowych wickszych nierzadko srodkoéw na zakup biletu autobusowego lub
ewidentnie wiekszych $srodkéw na zakup samochodu osobowego, a tych, ktdrych
nie bylo na to sta¢, skazywala czgsto na przestrzenng i spoteczng izolacje, bezrobo-
cie lub ograniczenie mozliwosci zawodowych, wykluczenie edukacyjne zwigzane
z rezygnacja z dalszej nauki lub wybor takiej szkoty/uczelni, do ktorej mozliwy jest
dojazd, a nie takiej, jaka odpowiadataby aspiracjom osoby uczacej si¢. Te i inne
problemy sktadajg si¢ na coraz czesciej opisywane zjawisko wykluczenia komuni-
kacyjnego (Karwacki 2006; Trammer 2019; Gitkiewicz 2019).

Zreszta nie tylko kolej traktowana byta jako zbedny balast hamujacy rozwoj
gospodarczy. Tak samo postrzegane byly panstwowe przedsiebiorstwa komuni-
kacji samochodowej, na ktorych oparty byt przede wszystkim lokalny i regional-
ny transport drogowy. Na patologie zwigzane z procesem pozbywania si¢ przez

12 Dane za: European Commission 2018 oraz https:/ec.europa.eu/eurostat/statistics-
explained/index.php?title=Passenger cars_in_the EU#Overview (dostgp: 6.07.2021).

13 Takie okreslenia mozna znalez¢ w wielu dokumentach po$wigconych zagadnieniom kolej-
nictwa, zob. np. Syryjczyk 2009: 11.
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Skarb Panstwa wtasnosci w tym zakresie zwracata uwage m.in. Najwyzsza Izba
Kontroli, ktéra w 2011 roku ocenita ten proces negatywnie z punktu widzenia
kryterium gospodarnosci, rzetelnosci i celowosci. NIK podkreslita w swojej opi-
nii, ze dziatania panstwa skutkowaty m.in. spadkiem jakosci obstugi pasazerow
i doprowadzity do likwidacji wielu potaczen (NIK 2011).

Mozna zaktada¢, ze opisywany wyzej wzrost liczby samochodoéw w okresie
transformacji byt spowodowany nie tylko rzekomg potrzeba spoteczng wynikaja-
cg z rosngcych aspiracji spoteczenstwa kapitalistycznego, ale koniecznoscig wy-
wotang ksztattem polityki transportowej, prowadzacej w efekcie do ograniczenia
mozliwosci wyboru pomiedzy transportem zbiorowym a indywidualnym. Obecny
ksztalt polityki transportowej wcigz w niedostatecznym stopniu koncentruje si¢
na odwroceniu tych negatywnych zjawisk, choc¢by dlatego, ze Strategia nie sku-
pia si¢ na zagadnieniu transportu zbiorowego'*, a pomysty ograniczania indywi-
dualnego transportu samochodowego sg powszechnie postrzegane w Polsce jako
kontrowersyjne i politycznie niewygodne's.

5.2. Spdjnosé spoleczna i dostepnosé komunikacyjna

Po wczeséniejszych uwagach nie bedzie zapewne zaskoczeniem, ze Strate-
gia przyjmuje zatozenie, ze spojnos¢ spoteczna i dostgpnosé komunikacyjna sg
funkcjg infrastruktury transportowej. Mimo stopniowego rozwoju infrastruktury
— zwlaszcza drogowej — negatywnie nalezy oceni¢ polityke transportowa pod ka-
tem tych dwoch celow.

Dysponujemy duzg liczba przyktadow wskazujacych na spadek dostepnosci
komunikacyjnej i negatywnego oddzialywania polityki transportowej na spojnosé
spoteczng w okresie transformacji ustrojowej. Odnosza si¢ one jednak gtownie
do kolei i transportu zbiorowego, czyli tych elementdw systemu transportowego,
ktérym Strategia poswigca niewiele uwagi.

4 Strategia Rozwoju Transportu... zaledwie 16 razy odwotuje si¢ do transportu zbiorowego.

15 Nielicznie pojawiajace si¢ w dyskursie publicznym sugestie zasadno$ci ograniczania ruchu
samochodowego w ogodle lub objecia restrykcjami pewnego typu pojazdow spotykaja sie z bardzo
zywiotowymi reakcjami sprzeciwu, zob. np. Kontakt TVN24, Stare auta nie wjadg do centrum?,
http://kontakt24.tvn24.pl/stare-auta-nie-wjada-do-centrum-to-sa-kpiny-kolejne-patologiczne-
prawo-nikt-z-wlasnej-woli-nie-jezdz,202,gt (dostep: 5.07.2021); Panorama Silesia, Kontrowersyjny
pomyst walki ze spalinami. Polskie miasta sladem Berlina?, http://panoramasilesia.pl/news/19805/
kontrowersyjny-pomysl-walki-ze-spalinami-polskie-miasta-sladem-berlina (dostgp: 31.01.2017);
K. Sikora, Zakazem wjazdu starych aut do centrum Platforma rozwscieczyta internautow. Samobdj?
Koniecznosé, http://natemat.pl/134727 platforma-zadarla-z-kierowcami-zakaz-wjazdu-starych-
samochodow-do-centrow-miast-sluszny-choc-niepopularny (dostep: 5.07.2021). Warto w tym miej-
scu zwroci¢ uwage, ze zadne z polskich miast nie wprowadzito dotad mechanizméw ograniczania
ruchu samochodow indywidualnych wzorem miast zachodnich. Zmagajacy si¢ z problemem zlej
jakosci powietrza Krakoéw dopiero rozwaza takg mozliwos¢.
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Argumentoéw dostarczaja ponownie m.in. wyniki kontroli przeprowadzanych
przez Najwyzsza Izbe Kontroli. Badajac sposob organizowania regionalnych pota-
czen autobusowych, NIK zwrdcita uwage na niedostateczny nadzor nad przewoz-
nikami ze strony podmiotéw odpowiedzialnych, niezawieranie uméw na przewo-
zy czy niedostarczanie informacji pasazerskiej na temat dostepnych przewozow.
Samorzady terytorialne nie badaty takze potrzeb transportowych reprezentowa-
nych przez nie spotecznosci lokalnych. Ustalenia NIK sugeruja, ze w regionalnych
przewozach autobusowych w znacznym stopniu panowata ,,wolna amerykanka”,
charakteryzujaca sie wysokim poziomem konkurencji pomiedzy przewoznikami
o najbardziej dochodowe trasy (np. pomigdzy najwiekszymi osrodkami miejski-
mi) przy jednoczesnym odcigciu miejscowosci o mniejszym potencjale ludnos-
ciowym od dobrze zorganizowanej komunikacji zbiorowej (NIK 2016a). Na taki
stan rzeczy mial rowniez wplyw wspominany wczesniej upadek wielu przed-
siebiorstw komunikacji samochodowej. Regionalne potaczenia autobusowe nie
tworzyly wiec w bardzo wielu regionach spdjnego systemu, mogacego stanowic
alternatywe dla transportu indywidualnego.

Podobne zarzuty NIK stawiala samorzagdom wojewoddzkim w zakresie or-
ganizacji regionalnych potaczen kolejowych (NIK 2008). Tak jak i w przypad-
ku przewozoéw autobusowych, samorzady nie badaty potrzeb transportowych
spotecznosci lokalnych w zakresie przewozow kolejowych. Nie kontrolowano
rowniez w dostateczny sposob przewoznikdéw i realizowanych przez nich ustug.
Skutkowato to niska jakos$cig ustug transportowych $wiadczonych przez kolej re-
gionalng i stanowilo barier¢ rozwoju tego sektora komunikacji zbiorowe;.

Na niska jako$¢ ushug swiadczonych przez regionalnych przewoznikow dro-
gowych i kolejowych naktadat si¢ rowniez trend do likwidacji potaczen. W przy-
padku polaczen autobusowych likwidacja dosiegta np. linie obstugujace zdegra-
dowane gospodarczo tereny popegeerowskie (Karwacki 2006). W przypadku
polaczen kolejowych dotyczyto to przede wszystkim rejonéw zachodnich i pot-
nocnych kraju, co obrazuje Rysunek 1.

Publicystyczne komentarze do zaprezentowanego powyzej porownania ge-
stosci sieci kolejowej, zwracajgce uwage na to, ze w okresie transformacji ustro-
jowej udato si¢ wyréwnac pozaborowe roéznice miedzy regionami Polski, sg sar-
kastyczne, ale nie bezzasadne.

Polska wyglada najgorzej sposrod krajow regionu pod wzgledem dostepno-
sci kolei. Jedynie 78% powierzchni kraju znajduje si¢ w odlegtosci nie wickszej
niz 15 km od czynnej w ruchu pasazerskim linii kolejowej, podczas gdy w Cze-
chach, na Stowacji i na Wegrzech jest to ponad 90% (Rytel 2017). Podobnie
wyglada sytuacja Polski, jesli chodzi o inng statystyke — liczbe miast o populacji
powyzej 10 tysiecy mieszkancow pozbawionych dostgpu do kolei pasazerskie;j.
W Polsce ta liczba oscyluje wokot 100 miast, podczas gdy w Czechach jest tyl-
ko jedno takie miasto (Trammer 2017). Warto wspomnie¢ tez, ze w przypadku
niektorych likwidowanych linii kolejowych mieszkancy znajdujacych si¢ wzdhuz
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Rysunek 1. Sie¢ kolejowa w Polsce w roku 1988 i 2009
Zrodto: bezgranica.blog.onet.pl za http:/niezalezna.pl/37949-wyrownano-roznice-miedzy-
zaborami (dostep: 2.02.2017).

niej miejscowosci pozbawiani byli nie tylko komunikacji kolejowej, ale komunikacji
w ogole. Przyktadem moze by¢ miejscowos¢ Sokole w powiecie biatostockim, ktora
uzyskata potaczenie drogowe i do ktorej zaczat kursowac autobus w kilka lat po likwi-
dacji przewozow kolejowych na linii Biatystok—Zubki (Trammer 2006; Trammer
2019). Efektem musiat by¢ raz jeszcze zywiotowy wzrost liczby samochodoéw
i roli transportu indywidualnego, obserwowany réwniez w obszarach o najwyz-
szym poziomie bezrobocia i koncentracji innych problemow spolecznych, a takze
w populacji 0s6b o najnizszym statusie materialnym (Krzykata 2004: 56).

Rzadziej komentowana, ale réwnie istotna dla analizy polityki transportowe;j
z punktu widzenia realizacji celu wzmacniania spojno$ci spotecznej i zwigkszania
dostgpnosci komunikacyjnej, jest kwestia dostepnosci transportu dla oséb o spe-
cjalnych potrzebach. Problemy w tym obszarze ujawnita po raz kolejny NIK, kon-
trolujaca dostgpnos¢ transportu zbiorowego w duzych miastach. Najwyzsza Izba
Kontroli stwierdzita, ze samorzady nie prowadza rzetelnej analizy potrzeb komu-
nikacyjnych 0s6b o ograniczonej sprawnos$ci, nie dostarczajg im odpowiedniej
informacji pasazerskiej, a takze nie zapewniajg dostatecznej infrastruktury umoz-
liwiajacej dostep do transportu zbiorowego osobom o ograniczonej sprawnosci na
rowni z osobami o petnej sprawnosci (NIK 2016b).

5.3. Ochrona $rodowiska i jakos$¢ zycia

Zmniejszenie negatywnego oddziatywania na srodowisko zostato uznane za
jeden z celow szczegdtowych Strategii, jednak mozna zaktada¢, ze wynika to
gtéwnie z analogicznych rozwigzan istniejacych w dokumentach europejskich.
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Polski podmiot polityki transportowej juz we wstepie do rozdzialu poswigconego
temu celowi zaklada, ze wdrazanie Strategii nie obedzie si¢ bez negatywnego
oddziatywania na §rodowisko naturalne (Ministerstwo Transportu, Budow-
nictwa i Gospodarki Morskiej 2013: 80). Dokument zaklada takze dalszy
wzrost zapotrzebowania na energi¢ ze strony sektora transportowego i nie formu-
huje tak przejrzystych celow w odniesieniu do ograniczenia emisji gazow cieplar-
nianych, jak w europejskich dokumentach strategicznych.

Z drugiej strony brak jest w Strategii wyraznego okreslenia priorytetow dla
roznych typdéw transportu w zaleznos$ci od stopnia ich oddzialywania na $ro-
dowisko naturalne i jako$¢ zycia, zwtaszcza mieszkancow i mieszkanek miast.
Obecnie toczy si¢ wprawdzie w Polsce debata na temat jako$ci powietrza, jednak
w powszechnym przekonaniu podstawowym czynnikiem wpltywajacym na jego
zkg jako$¢ sg systemy ogrzewania budynkow, nie za$ rozwijajacy si¢ transport
indywidualny. Tymczasem analiza danych dotyczacych zrddet emisji gazow cie-
plarnianych, a takze produkcji szkodliwych dla zdrowia benzo(a)pirenu i pytu za-
wieszonego PM10 i PM2.5 wskazuje, ze udziat systemu transportowego (przede
wszystkim indywidualnego transportu drogowego) w produkcji tych zanieczysz-
czen stale wzrasta (NIK 2014).

Dodatkowo niewiele miejsca poswigca si¢ w krajowej polityce transportowe;j
zagadnieniu hatasu i drgan jako czynnikéw szkodliwych dla srodowiska natural-
nego i jako$ci zycia ludzi. Ten drugi czynnik jest w ogdle nieobecny w Strategii,
natomiast pierwszy — asocjowany raczej z towarowym ruchem kolejowym czy
tranzytowym ruchem drogowym przez centra miast. Tymczasem wedlug danych
EEA i WHO ponad potowa terenow zurbanizowanych charakteryzuje si¢ stalg
ekspozycja na hatas przekraczajacy granice tolerancji 55 dB w ciggu dnia. Prob-
lem ten dotyka 67 milionéw ludzi w Europie, podczas gdy z powodu analogiczne-
g0 halasu emitowanego przez kolej cierpi 5,6 miliona ludzi. Wzrasta rowniez licz-
ba oséb mieszkajacych na terenach narazonych na ponadnormatywne poziomy
halasu generowanego przez transport lotniczy, zwtaszcza w nocy (EEA 2009).
Zwraca si¢ takze uwage, ze stosowane w celu przeciwdziatania hatasowi gene-
rowanemu przez transport rozwigzania techniczne, takie jak ekrany dzwickowe,
okazujg si¢ obecnie niewystarczajace, a skupiac nalezy si¢ raczej na ograniczaniu
predkosci pojazdow (przy nizszej predkosci generujg one mniejszy hatas; dodat-
kowo uznaje sig, ze nizsza predkos¢ moze przyczynia¢ si¢ do uptynniania ruchu
drogowego i w efekcie nizszej emisji szkodliwych gazow), natomiast jest to obec-
nie najszerzej stosowane narzg¢dzie, postulowane rowniez w Strategii.

W krajowej polityce transportowej brak jest wyraznego priorytetu dla $rod-
kow transportu najbardziej przyjaznych dla sSrodowiska naturalnego i jakosci zycia
ludzi (to znaczy charakteryzujacych si¢ zerowa emisjg lub jej niskimi poziomami,
niskim poziomem generowanego hatasu i drgan, matym poziomem zuzycia ener-
gii oraz matg przestrzeniochtonnoscig). Hierarchia taka zaprezentowana zostala
na Rysunku 2.
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Rysunek 2. Poziom emisji CO, i $rednia faktyczna pojemnos¢ réznych srodkéw transportu
Zrodto: EEA (2009).

Tymczasem krajowa polityka transportowa bazuje co najwyzej na deklara-
cjach popierania transportu pieszego i rowerowego w miastach oraz transportu
zbiorowego. Z drugiej jednak strony Strategia przewiduje spadek znaczenia ru-
chu pieszego, a transport zbiorowy na dtugie dystanse postuluje rozwijac¢ poprzez
wzmacnianie roli transportu lotniczego, w tym w podrozach krajowych. Polska
polityka transportowa po raz kolejny przyjmuje w tym zakresie — jak si¢ wydaje
— cele z innego paradygmatu niz reprezentowany obecnie w europejskiej i global-
nej polityce transportowe;.

5.4. Bezpieczenstwo uzytkownikow systemu transportowego

Podniesienie poziomu bezpieczenstwa w systemie transportowym jest kolej-
nym z celow szczegotowych wprost wyrazonych w podstawowym dokumencie
krajowej polityki transportowej. Strategia najwigcej miejsca poswieca bezpieczen-
stwu w ruchu wodnym, powietrznym i kolejowym, po macoszemu traktujac bezpie-
czenstwo w ruchu drogowym, bezpieczenstwo rowerzystow i pieszych. Tymczasem
wydaje sie, ze dostepne dane'® sugerowatyby odwrocenie tej hierarchii.

16 Wszystkie dane ponizej podaje za: Statistical Pocketbook 2016.
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Prawdziwym problemem jest w Polsce bezpieczenstwo pieszych w ruchu
drogowym. Wedhlug danych z 2014 roku Polska charakteryzowata si¢ najwyz-
sza liczbg ofiar $§miertelnych (1 116 0so6b) wsrdd pieszych sposrod wszystkich
krajow Unii Europejskiej, co stanowito niemal 35% wszystkich ofiar wypadkow.
Porownywalne z Polska w tym okresie byly tylko Litwa i Rumunia. Dane te sg
tym bardziej szokujace, zwazywszy na fakt, ze kazdy uczestnik ruchu jest row-
niez w pewnych okresach swojej codziennej mobilnosci pieszym, a wigc niski
poziom bezpieczenstwa pieszych w ruchu drogowym zagraza potencjalnie kazde;j
osobie. Rownie powaznie wygladaja dane opisujace poziom bezpieczenstwa ro-
werzystow — Polska zajmuje drugie miejsce w Unii Europejskiej pod wzgledem
ogolnej liczby wypadkow ze skutkiem $miertelnym dla osoby kierujacej rowerem
(286 0s6b w 2014 roku).

Podjete na poziomie europejskiej polityki transportowej dziatania na rzecz
poprawy bezpieczenstwa w ruchu drogowym wykazuja jednak pewna skutecz-
nos¢, jesli spojrze¢ na relatywne liczby ofiar $§miertelnych wypadkéw drogowych
w dluzszym okresie, co obrazuje Tabela 2. Wynika z niej, ze liczba ofiar spada
znaczaco prawie we wszystkich krajach Unii Europejskiej, jednakowoz Polska
(razem z Butgariag, Rumunia, Litwa i L.otwa) nadal znajduje si¢ w czotdwce spote-
czenstw charakteryzujacych si¢ najwyzszym poziomem niebezpieczenstwa w ru-
chu drogowym, mierzonym wskaznikiem $miertelno$ci ofiar wypadkow!”.

Tabela 2. Ofiary $miertelne wypadkow drogowych w krajach Unii Europejskiej
w latach 2010-2020

Ofiary Smiertelne wypadkow drogowych w krajach UE
(na milion mieszkancéw)
Zmiana Zmiana
2010 2019 2020 2019/2020 2010/2020
w % w %
1 2 3 4 5

UE-27 67 51 42 -17 =36
Belgia 78 56 44 =22 -40
Bulgaria 105 90 67 -26 —40
Czechy 77 58 48 -16 =35
Dania 46 34 27 -22 -39
Niemcy 45 37 33 —11 =25
Estonia 59 39 45 15 24

17 Wptyw polityki panstwa i organizacji migdzynarodowych na poziom wypadkowosci w sy-
stemie transportowym pokazuje wyraznie Franciszek Krzykata w rozdziale Ksztaltowanie si¢ wy-
padkow drogowych w Polsce i w Niemczech — studium porownawcze (2004: 107—-141).
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Tabela 2. (cd.)

1 2 3 4 5
Irlandia 47 29 30 6 =30
Grecja 113 64 54 -16 —54
Hiszpania 53 37 29 -21 —44
Francja 64 50 39 -21 -36
Chorwacja 99 73 58 -20 —44
Wilochy 70 53 40 =25 42
Cypr 73 59 54 -8 -20
Lotwa 103 69 74 7 =35
Litwa 95 67 63 —6 —41
Luksemburg 64 36 42 18 -19
Wegry 74 62 46 =25 -39
Malta 31 32 21 =31 -15
Holandia 32 34 31 -8 1
Austria 66 47 38 -19 -39
POLSKA 103 77 65 -15 -37
Portugalia 80 63 52 -18 —43
Rumunia 117 96 85 —-12 =31
Slowenia 67 49 38 22 —42
Stowacja 69 50 45 -9 =33
Finlandia 51 38 40 4 -19
Szwecja 28 22 18 —14 -29

Zrodto: European Commission 2021.

Na drugim skraju znajduja si¢ dane obrazujace wypadkowos¢ kolei.
W 2014 roku zanotowano tylko 2 przypadki $mierci pasazerow kolei w wyni-
ku wypadkow w Polsce, przy jedynie 15 takich przypadkach w catej Unii Eu-
ropejskiej, natomiast dane za 2019 wskazuja brak takich przypadkow w Polsce
przy 16 takich przypadkach w catej Unii Europejskiej. W 2019 roku tacznie we
wszystkich wypadkach z udzialem pociagéw na terenie catej Unii Europejskie;j
$mier¢ poniosty 802 osoby, z czego najliczniejszg kategorie stanowili samobojcy
i inne osoby, ktére ztamaty zakaz przebywania na torze kolejowym'®. Kolej jest
wiec nadal najbezpieczniejszym srodkiem transportu, cho¢ w warunkach polskich
zauwazalny jest — i odnotowany tak w Strategii, jak i w innych dokumentach
programowych — problem zwigzany z bezpieczenstwem na skrzyzowaniach linii

18 Dane za: https://ec.curopa.cu/eurostat/statistics-explained/index.php?title=Railway safety
statistics_in_the EU#Persons killed in railway accidents (dostep: 9.08.2021).
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kolejowych z drogami publicznymi (Polska jest liderem unijnych statystyk liczby
ofiar wypadkdéw na przejazdach kolejowych).

Dziwi jednak brak powaznego zaje¢cia si¢ w dokumentach krajowej polity-
ki transportowej kwestia potrzeby zwickszenia bezpieczenstwa tzw. niechronio-
nych uczestnikéw ruchu, czyli pieszych i rowerzystow. Co wiecej, dziwi¢ moga
stawiane diagnozy, wymieniajace jako jedng z przyczyn zagrozenia pieszych
ich ,,nierozwazne zachowania”, np. wtargni¢cia na jezdni¢, co sprawia wrazenie
wtornej wiktymizacji tych uczestnikow ruchu, ktdrzy ponosza najbardziej dotkli-
we konsekwencje wypadkow drogowych. W ogdle mozna odnies¢ wrazenie, ze
tworcy polityki transportowej przerzucaja odpowiedzialno$¢ za niski poziom bez-
pieczenstwa w transporcie na samych uzytkownikéw systemu transportowego.
Strategia podkresla, ze sposrdd trzech mozliwych odpowiedzialnych za wypadek:
cztowieka, drogi lub pojazdu, to wtasnie ten pierwszy jest sprawcg zdecydowa-
nej wiekszosci wypadkow. Takie stwierdzenie w sposob automatyczny zdejmuje
odpowiedzialno$¢ z infrastruktury i jej tworcow. Z tego punktu widzenia nie po-
winien dziwi¢ brak w dokumencie rozwazenia, czy zasadne jest dalsze rozbudo-
wywanie infrastruktury drogowej, szczegdlnie drog, na ktorych dopuszczona jest
najwyzsza predkos¢, albo czy przyjmowane obecnie limity dopuszczalnej predko-
$ci w ruchu drogowym (notabene nalezace do najwyzszych w Unii Europejskiej)
nie sprzyjaja powstawaniu wiekszego zagrozenia dla uczestnikoéw ruchu lub nie
podnosza potencjalnej szkodliwosci wypadkow drogowych.

Wreszcie, warto takze podkreslic, ze — po raz kolejny w przeciwienstwie do
europejskiej polityki transportowej — nie zostaty sformulowane mierzalne cele,
jak na przyktad osiagnigcie bliskiej zeru liczby ofiar $miertelnych w ruchu dro-
gowym w pewnym horyzoncie czasowym. Usprawiedliwieniem dla tego stanu
rzeczy, w ograniczonym tylko zakresie, moze by¢ fakt przekazania prowadzenia
polityki w zakresie bezpieczenstwa w ruchu drogowym innemu organowi — Kra-
jowej Radzie Bezpieczenstwa Ruchu Drogowego.

6. Podsumowanie

Na podstawie przeprowadzonej analizy dokumentow strategicznych i danych
pochodzacych ze statystyki publicznej mozna formutowac hipoteze, ze w polskiej
polityce transportowej nie dokonato si¢ dotad istotne przej$cie w kierunku para-
dygmatu zrownowazonego transportu. Obserwujemy w niej wcigz bardzo silng
koncentracje na zagadnieniu rozwoju gospodarczego, ktéry ma niejako ,,skapy-
wac” na regiony charakteryzujace si¢ nizszym poziomem rozwoju gospodarczego
i mniejszym zakresem dostepnosci komunikacyjnej. Kolejnym centralnym aspek-
tem jest swoisty ,.kult infrastruktury”, ktora — jesli odpowiednio ilosciowo i ja-
kosciowo wysycimy nig system transportowy — moze rozwigzac¢ wszystkie prob-
lemy zwigzane z funkcjonowaniem transportu. Kwestia rozbudowy infrastruktury
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traktowana jest np. jako nadrzedna nad kwestig zapewnienia wysokiego poziomu
dostepnosci komunikacyjnej systemu transportowego i wzmacniania spojnosci
spotecznej.

Polska polityka transportowa w mniejszym stopniu koncentruje si¢ na zagad-
nieniu zwigzkow transportu z jakoscig zycia ludzi 1 ochrong $rodowiska naturalne-
go, natomiast kwesti¢ bezpieczenstwa w pewnym sensie ogranicza glownie do za-
gadnienia czestotliwosci wystepowania odpowiednich postaw u uczestnikéw ruchu.

Dokumenty programowe polityki transportowej zdaja si¢ sugerowac, ze 0so-
by odpowiedzialne za ksztaltowanie systemu transportowego w Polsce wcigz
mys$la o transporcie raczej w kategoriach charakterystycznych dla paradygmatu
neoliberalnego i modernistycznego, w ktorych zaktada si¢ prymat sfery ekono-
micznej nad spoteczng i ekologiczng, a takze — milczaco — konieczno$¢ przej-
Scia systemow transportowych spoteczenstw bylego bloku wschodniego przez te
same fazy rozwoju, co w przypadku spoleczenstw zachodnich. Z drugiej jednak
strony mozna spodziewac si¢, ze w wyniku rosngcej presji organizacji mi¢dzyna-
rodowych, a takze rosnacej swiadomosci ekologicznej spoteczenstwa polskiego
(obserwowanej od konca 2016 roku szczegodlnie mocno w odniesieniu do zagad-
nienia jakos$ci powietrza (Ziemianie Atakuja 2020)), polityka transportowa
bedzie ulegata dalszym zmianom.
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TRANSPORT POLICY AT THE PARADIGMATIC CROSSROADS
SOCIOLOGICAL ANALYSIS OF EUROPEAN AND POLISH TRANSPORT
POLICY STRATEGIC DOCUMENTS

Abstract. The paper focuses on the comparative analysis of European and Polish transport
policies’ aims and their compatibility with the concept of sustainable transport. The author investigates
how far do the strategic documents establishing Polish transport policy include the sustainable
transport principles as the ideological inspiration and whether those principles can be found in the
particular goals of this policy. The areas of transport policy’s assessment include: the perception of
transportation as the factor of economic growth, social cohesion and transport availability issue,
traffic’s impact on natural environment and quality of life, and the safety of different categories
of traffic participants. The paper provides preliminary conclusions of sociological desk research,
including the Polish and European transport policy strategic documents, as well as the analysis of
existing statistical data picturing the functioning of Polish and European transport systems.

Keywords: sustainable development, transport policy, sustainable transport, natural environ-
ment protection, traffic safety.
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