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Abstract: Transport and Space in Socio-Economic Life. This paper deals with key issues
arising when transport is confronted with chaotic socio-economic environments. Nowadays
especially urbanised areas are facing some crucial issues concerning urban planning under
conditions of spatial chaos. Transport, having an important role in connecting the space of
social and economic life, is a mean to reduce spatial chaos but is also subjected to the impacts
chaotic socio-economic forces have. Within this research the interrelation between transport and
disordered environment in which transport has to operate is addressed in regard to: transport
infrastructure investment planning, traffic congestion management, transport accessibility,
accidents and transport safety and impact of transport on the environment. It is the expected
role of transport system to reduce chaos, especially in urban areas. But to what degree transport
is actually fulfilling this task? In fact in many places badly organized transport might add to
the problem instead of solving it. The effect the chaotic spatial organisation has on transport
accessibility influences daily economic and social activity of people. Specifically there are
numerous cost drivers activated by chaotic transport development resulting mainly in higher costs
of moving people and goods, negative impact on value of time in transport processes, direct
costs involved like more intensive fuel and material consumption or heightened depreciation
of vehicles. Transport could be also perceived as a source of many significant external effects
for society and environment, which entails valid environmental costs. The list of transport
external effects is relatively long. This is due to the fact that transport is also one of the most
important sectors of the modern industrialized economy and modern society. Poorly planned
transport system adds to the already chaotic socio-economic setup. This is especially visible
in cities where different layers of chaos can interfere and create dangerous synergies. Due to
the lack of adequate space management, and this is the case in the discussed spatial chaos,
environmental and social externalities are growing, which leads to higher social costs, which
every citizen pays for in the final bill. On the other hand well planned transport system should
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help to curb chaotic socio-economic environment. Thus the key problem analysed in this
paper is whether and how transport system could be an ordering force planned and enforced
in effective way in order to reduce chaos created by other activities or rather an additional
negative effect within the whole spectrum of chaos drivers.

Keywords: Spatial chaos and transport, transport planning, transport in urban planning.

Wprowadzenie

Problemy zwigzane z rosnagcym ruchem i rozprzestrzenianiem si¢ obszarow miej-
skich wraz z towarzyszacymi temu niekorzystnymi skutkami srodowiskowymi, spo-
tecznymi i ekonomicznymi sa odczuwalne w catej Europie. Wszystkie podrdze sa
generowane przez sposob zagospodarowania przestrzeni oraz rodzaj i intensywno$¢
prowadzonej dziatalnosci. Potencjalne znaczenie planowania zagospodarowania prze-
strzennego dla zarzadzania popytem na transport jest bardzo duze. W biatej ksiedze
Europejska polityka transportowa na rok 2010: czas na decyzje zauwazono, ze jed-
nym ze $rodkow koniecznych do zmiany struktury przewozow w obregbie miast jest
odpowiednia polityka miejska i zagospodarowania przestrzennego, ktorej zadaniem
jest zmniejszanie potrzeb transportowych spowodowanych wystgpowaniem odlegtosci
miedzy miejscem zamieszkania i miejscem pracy [European... 2010].

Zaleznosci migdzy transportem a zagospodarowaniem przestrzeni sa zagadnieniem
dos¢ ztozonym ze wzgledu na liczbg zwigzanych z tym problemow. Podstawowe zna-
czenie w tych interakcjach maja wzorce wykorzystania terenu i przestrzeni wplywajace
na natezenie ruchu oraz wymagania terenu i przestrzeni dla rozbudowy i modernizacji
infrastruktury transportowej. Pierwszy z tych aspektow zwigzany jest z rozwojem
terendw podmiejskich oraz zjawiskiem tzw. rozlewania si¢ miast, ktore prowadzi do
wzrostu zaleznosci ludzi od samochodow, natezenia ruchu ulicznego i wystepowania
kongestii. Drugi aspekt wiaze si¢ z wystgpowaniem roéznic w zapotrzebowaniu na
miejsce pod infrastrukture transportu dla réznych $rodkow transportu, czyli tereno-
chtonnoscia infrastruktury. Na terenach miejskich zapotrzebowanie na przestrzen pod
infrastrukture transportowsa jest znacznie wieksze niz poza miastami i dochodzi do ok.
10-15% ogodtu zagospodarowania terenu [Blana 2003]. Zagospodarowanie przestrzenne
oddziatluje na wielkos¢ i strukture popytu na transport. Zaleznosci te przedstawia ryc. 1.

Chaos objawia si¢ w bardzo zr6znicowany sposob. Jezeli przyjac, ze przejawem
chaosu jest szerokie spektrum zjawisk oddziatujacych niekorzystnie na funkcjonowanie
danego obszaru zycia spoteczno-gospodarczego, to w sektorze transportu wyodrebnié
nalezy wplyw chaosu na takie obszary aktywnosci, jak: budowa i funkcjonowanie
infrastruktury transportowej, ptynnos$¢ ruchu i kongestia, bezpieczenstwo i wypadki,
srodowisko naturalne i dostgpnos$¢ transportu. Powigzanie tych pigciu kluczowych
obszaréw z poszczegdlnymi przejawami chaosu zobrazowano w tab. 1.
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Czynniki wynikajace z zagospodarowania terenu

Gestosc Gestosc Wielkos¢ Zagospodarowanie
zamieszkania zatrudnienia miasta przestrzeni
Whptywaja na
Diugos¢ podrozy Czestos¢ podrozy Wt};gggsg?_tduka

Ryc. 1. Wplyw zagospodarowania przestrzennego na potrzeby transportowe

Zrédlo: [Kozlak 2009:166].

Tabela 1
Powigzanie przejawdéw chaosu przestrzennego z transportem
Przejaw chaosu Infrastruktura Nifgﬁlp'e Bezpieczerstwo | Srodowisko | Dostepnosé
przestrzennego i kongestia i wypadki naturaine | transportowa
Rozpraszanie zabudowy
jednorodzinnej na 2 2 1 2 2
terenach rolnych
Ekspansja budownictwa
na tereny zagrozone
powodziami, 2 0 1 2 0
osuwiskowe, surowcowe
itd.
Dewastacja krajobrazu
przyrodniczego 1 0 0 2 0
i kulturowego
Nadmierne ,odrolnianie”
terenéw na cele 1 1 0 0 0
budowlane
Spekulacja gruntami
i nieruchomosciami 0 0 0 0 0
powigzana z korupcja,
Chaotyczna zabudowa
(obudowa) drog 2 2 2 ! 2
Rozrost motoryzacji
i terenochtonno$¢
przy dewastacji drég 2 2 2 2 2
publicznych
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Tabela 1 — cd.
Przejaw chaosu Infrastruktura Nifgﬁ:“e Bezpieczeristwo | Srodowisko | Dostepnosé
przestrzennego i kongestia i wypadki naturalne | transportowa

Niskie standardy
obstugi w infrastrukture
spoteczng na nowych 0 0 1 1 2
obszarach zabudowy,
zwlaszcza podmiejskiej

Zawtaszczanie terenow
publicznych na cele 1 1 0 0 0
prywatne (tereny
zielone, place)

Degradacja

infrastruktury miast, wsi, 2 0 0 2 0
terendw rolnych

Marnotrawgtwo 9 0 0 1 0
przestrzeni

Brzydota krajobrazu 1 0 0 1 0
Zachwianie struktury 1 0 0 9 0

i uktadéw ekologicznych

Legenda: 2 — bezposredni zwigzek, 1 — wptyw poéredni, czyli nie ma bezpo$redniego wplywu na oddziatywanie
transportu, 0 — brak zwigzku.

Zrédto: Opracowanie wiasne.

1. Ocena skutkow bezladu przestrzennego w sektorze transportu
1.1. Natezenie ruchu i kongestia

Beztad przestrzenny ma wiele symptomow, ktore maja zardwno charakter estetycz-
ny, funkcjonalny, techniczny, ekonomiczny, ekologiczny, jak i spoteczny. Symptomy
te s3 trudno wymierne i nie jest mozliwe analizowaé je ilosciowo na podstawie ist-
niejacych statystyk. Mozna formutowac rézne hipotezy shuzace wyjasnianiu zwigzkow
przyczynowo-skutkowych migdzy tadem przestrzennym i funkcjonowaniem systemow
transportowych. Intuicyjnie nasuwa si¢ hipoteza, ze bezlad przestrzenny generuje irra-
cjonalne dodatkowe potrzeby transportowe. Weryfikacja takiej hipotezy wymaga ana-
lizy poréwnawczej dwoch sytuacji: a) istnienia $wiadomie stworzonego i chronionego
fadu przestrzennego danego obszaru, b) istnienia realnego (chaotycznego, beztadnego)
uktadu przestrzennego tego samego obszaru. Podstawowa trudnoscia metodologiczna
komplikujaca weryfikacje tak sformutowanej hipotezy jest brak koncepcji (modelu)
uktadu przestrzennego spelniajacego obiektywne kryteria tego tadu. Przejawem tego
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fadu mogtaby by¢ maksymalna bliskos¢ lokalizacji miejskich miejsc pracy, zamieszka-
nia i wypoczynku, ale prace nad wizjg miast XXI w. w Nowej Karcie Atenskiej 2003
pokazaty, ze istota tego tadu wymaga rozwigzan bardziej subtelnych i pragmatycznych
[Nowa... 2003]. Zdaniem wspotczesnych urbanistow, formy zagospodarowania prze-
strzennego powinny integrowa¢ rozne struktury socjalne i miejskie i sprzyja¢ podno-
szeniu poziomu zycia. Wypoczynek w mie$cie moze sta¢ si¢ kombinacjg srodowiska
fizycznego i wirtualnego, w trudnej obecnie do przewidzenia formie. Maksymalng
bliskos¢ miejsc pracy, zamieszkania i wypoczynku mogtaby teoretycznie zapewni¢ silnie
zwarta struktura urbanistyczna ztozona z bardzo wysokich budynkow przedzielonych
duzymi przestrzeniami rekreacyjnymi i handlowymi, ale w takiej strukturze nastepuje
wysokie zageszczenie mieszkancow na 1 km?2, co rodzi potrzebe budowy systemow
transportowych o duzej przepustowosci, elastyczno$ci i zaawansowanej technologii
sterowania ruchem.

Niektore rodzaje beztadu przestrzennego (rozdzielenie lokalizacji miejsc ludzkiej
aktywnosci) w szczegdlny sposob generujg negatywne skutki w postaci dodatkowego
1 czgsto ucigzliwego wzrostu natezenia ruchu osob oraz wzrostu intensywnosci prze-
wozow tadunkoéw. W Polsce skutki te sg bardziej widoczne w zakresie przewozow
fadunkéw, niz w zakresie mobilnosci 0sob, czego dowodem jest wyzszy wskaznik
transportochtonnosci PKB w poréwnaniu z najwyzej rozwinietymi gospodarczo pan-
stwami cztonkowskimi Unii Europejskiej, a nizszy wskaznik mobilno$ci mieszkancow
Polski. Jesli wskaznik transportochtonnosci wyrazimy liczbg tkm wykonanych czterema
gateziami transportu ladowego przypadajacych na 1 EUR PKB w cenach 2010 r., to
w 2014 r. w Polsce ksztattowal si¢ na poziomie 0,80, podczas gdy Srednio w UE-28
wynosit 0,18, a np. w Danii i W. Brytanii wynosit 0,09!. Natomiast wskaznik mobil-
nosci mieszkancow Polski jest wyraznie nizszy niz w wigkszosci panstw europejskich.
W 2014 r. statystyczny Polak wykonat wszystkimi §rodkami transportu zbiorowego
1 motoryzacja indywidualng ok. 7300 paskm, podczas gdy mobilno$¢ srednia w UE28
wyniosta 11 500 paskm. Nizsza od Polski mobilnoscig mieszkancow cechuje sie jedy-
nie Rumunia (5600 paskm), Stowacja (6500 paskm) i Malta (6800 paskm). Polski
domniemany nietad przestrzenny nie powodowal wigc zbednych przejazdéw osob
ogbtem. Szczegdtowsza analiza odniesiona do newralgicznych obszaréw zapewne
wykazataby przypadki zawyzonej mobilnosci, bedacej dla mieszkancoéw obiektywnym
przymusem, a nie ich wolnym wyborem. Nalezy przy tym ostroznie analizowaé tak
skonstruowane wskazniki ogdlne, gdyz intensywnos$¢ popytu na transport (transpor-
tochtonno$¢ 1 mobilnos¢) sktada si¢ z zapotrzebowania na ruch generowany zaréwno
przez podmiot lokalne, jak i zewnetrzne. W duzych aglomeracjach (Paryz, Rzym,
Londyn) do zageszczenia ruchu w istotny sposdb przyczyniajg si¢ turySci. W Polsce
ruch turystyczny ma znacznie mniejszy wptyw na zatory transportowe.

I Obliczenia wlasne na podstawie danych Eurostatu za 2016 r.
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Nietad przestrzenny nie wystepuje rownomiernie na catej powierzchni kraju. Jego
symptomy transportowe sa najbardziej widoczne na obszarach zurbanizowanych,
a szczegodlnie na niektorych newralgicznych odcinkach arterii dojazdow do pracy, co
w przypadku Polski obrazowo ilustrujg coroczne raporty Deloitte [Raport... 2015],
serwis internetowy Korkowo.pl [Korkowo... 2016] oraz raporty TomTom [2016]. Jednak
zjawisko zatoréw drogowych i ulicznych nie jest tylko zmora duzych miast. Wszyscy
podrézujacy w ostatnich latach po Polsce wiedza, ze czesto trzeba straci¢ kilkadziesiat
minut, by przejecha¢ przez miejscowosci liczace mniej niz 50 tys. mieszkancow. Zja-
wisko to jest pochodng nietadu przestrzennego, niezwigzanego z lokalizacjg miejsc
pracy, lecz z niedorozwojem lub niewtasciwym uktadem infrastruktury drogowej. Nie-
tad przestrzenny moze by¢ jedng z przyczyn zatorow transportowych, ale nie jest to
jedyna przyczyna tych utrudnien. Kongestia ma bowiem wymiar zar6wno przestrzenny,
jak i czasowy. Asymetryczna lokalizacja dziatalno$ci ludzkiej w przestrzeni powoduje
zatory na niektorych odcinkach sieci transportowej, a nicoptymalne zachowania miesz-
kancow (wyjazdy w chwilach szczytowych) powodujg zatory w pewnych momentach
dnia (widoczne jest to nawet na liniach metra duzych aglomeracji majacych duza
przepustowosé).

Tylko niektore przejawy nietadu przestrzennego maja zwigzek przyczynowo-skutko-
Wy z procesami transportowymi (patrz tab. 1). Raczej trudno do tego zwiagzku wilaczy¢
aspekty estetyczne i ekologiczne krajobrazu oraz kwestie prawne (nadmierne odrolnie-
nie, spekulacje gruntami itp.). Nie pogarsza tez sytuacji ruchowej w sieci transportowe;j
rozproszenie zabudowy mieszkalnej i przesiedlanie si¢ mieszkancow miast na wies.
Na zatory drogowe moga mie¢ wptyw takie symptomy nietadu przestrzennego, jak:
» chaotyczna i zageszczona zabudowa (obudowa) drog, zwlaszcza przez duze zaktady

przemystowe, centra logistyczne i magazyny hurtowe,

» przesadna budowa matych rond i instalacja nadmiernej liczby sygnalizacji $wietlnej
oraz spowalniaczy ruchu (garbow na jezdni),
* ograniczenia predkosci na zmodernizowanych arteriach miejskich, itp.

Jedynie szacunkowo mozna ustali¢ site oddziatywania wskazanych wyzej symp-
tomow nietadu przestrzennego na intensywnos$¢ ruchu oséb. Symptomy nietadu nie
sa kwantyfikowalne (trudno spotka¢ propozycje adekwatnych wskaznikow). Kwanty-
fikowalna jest natomiast intensywno$¢ przejazdoéw i przewozow, chociaz liczby pasa-
zerokilometrow 1 tonokilometrow nie odzwierciedlaja stopnia zaspokojenia potrzeb
transportowych, a jedynie techniczny wymiar wysitku przewoznikéw 1 podrdznych.
Intensywnos$¢ zatoréw ulicznych i drogowych rowniez jest kwantyfikowalna, chociaz
brak jest kompleksowych obserwacji, ewidencji i danych statystycznych. Intensywnosc¢
te mozna wyrazi¢ wielkoScig strat czasu w korkach i1 wartoscig pienigzng tych strat.

Specyficzng metoda liczenia strat czasu w 7 najwigkszych polskich aglomeracjach
postuguja si¢ Deloitte i Targeo. Tak zwany korkometr wyliczany jest jako wskaznik
wzglednego opoznienia spowodowanego korkami w stosunku do przejazdu swobodnego
bez utrudnien (ang. free flow). Predkos$¢ przejazdu swobodnego zostata wyznaczona dla
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kazdego segmentu drogi na podstawie pomiardw predkosci poza godzinami szczytu.
Przy analizie statystycznej dla calego miasta lub innego przypadku, gdzie uwzgledniane
jest wiele tras, opdznienie jest podawane jako $redni czas opOznienia na 10 km trasy.
W przypadku gdy analizuje si¢ pojedyncza, konkretng trase (np. wybrane waskie gar-
dlo) podawany jest czas opdznienia dla catego rozpatrywanego odcinka. Duze obiekcje
mozna mie¢ do metody obliczania kosztu strat czasu przyjetej przez Deloitte i Targeo,
opierajacej si¢ na szacunkowej wielkosci godzin traconych w korkach przez jedng
osobe, liczbie dojezdzajacych do pracy, wysokosci stawki wynagrodzenia brutto za
1 godzing w sektorze przedsiebiorstw.

Szacunku kosztow czasu traconego w zatorach ulicznych i drogowych we wszyst-
kich polskich miastach (jest ich obecnie 919) nalezy dokona¢ inng metodg niz to
czyni Deloitte i Targeo. Prowadzone w Katedrze Ekonomiki Transportu UG szacunki
kosztow kongestii we wszystkich polskich miastach sg oparte na:

* liczbie os6b dojezdzajacych samochodami osobowymi do pracy,

* $rednim wydtuzeniu czasu przejazdéow w stosunku do sytuacji bez korkow,

» odsetku czasu straconego przypisanego do pracy i do czasu osobistego pracownika,

» $redniej warto$ci godziny pracy obliczonej przez podzielenie PKB przez globalng
liczbg przepracowanych godzin przez ogodt pracujacych,

W szacunkach tych ujg¢to zarowno czas dojazdow do pracy i powrotdw z pracy,
jak 1 czas przejazdow w trakcie wykonywania pracy. Za predkos¢ referencyjng (bez
korkow) jazdy po miescie przyjeto dla ostatnich lat 44 km/godz. Predkos¢ w kor-
kach §rednio we wszystkich miastach zostata oszacowana na 23 km/godz. Dla 2012 r.
calkowity roczny czas tracony w korkach zostat ustalony na 668 min godz. (w tym
472 min godz. w dojazdach do i z pracy, a 196 mln godz. w przejazdach w trakcie
pracy). Wielkos¢ strat czasu w korkach w dojazdach do i z pracy przypisanego do
czasy pracy przyjeto na poziomie ok. 10% (90% to strata osobista dojezdzajgcego),
a w przejazdach w trakcie pracy — na poziomie ok. 80%. Pozwolito to ustali¢ szacun-
kowa wielko$¢ strat czasu pracy z powodu korkéw na poziomie 203 mln godz., co przy
stawce wynagrodzenia brutto na poziomie 66 zl/godz. oznaczato koszt 13,3 mld zt,
stanowigcy ekwiwalent ok. 0,9% PKB.

Nietad przestrzenny nalezy analizowa¢ oddzielnie dla réznych sektoréw gospodarki
i form aktywnosci ludzkiej. Najwickszy wptyw na wzbudzanie niepotrzebnego ruchu
0s0b wywoluje nietad w rozmieszczeniu i integracji infrastruktury transportowej. Na
dalszym planie sa symptomy nietadu w lokalizacji dziatalnosci przemystowej, handlo-
wej czy ustugowe;j. Jesli nawet nietad w lokalizacji produkcji oddziatuje na transportu,
to jego przejawy mozna zredukowac przez lepsze dostosowanie transportu do catej
sfery ekonomiczno-spotecznej niz odwrotnie. Delokalizacja zaktadéw produkcyjnych
jest bardziej kapitatochtonna i skomplikowana niz usuwanie waskich gardet w infra-
strukturze transportowe;.

87



www.czasopisma.pan.pl P N www.journals.pan.pl
= |
\ ~_/

1.2. Infrastruktura

Skala strat wynikajacych ze ztego planowania infrastruktury jest trudna do bez-
posredniego oszacowania. Ocena inwestycji infrastrukturalnych w transporcie odbywa
si¢ na podstawie rachunku kosztéw i korzysci. Jest to metoda zalecana przez Komisje
Europejska, powszechnie stosowana rowniez w Polsce [Komisja Europejska 2008].
Rachunek ten obejmuje koszty i spodziewane korzysci uzytkownikow i $rodowiska.
Po stronie kosztow zapisa¢ mozna wydatki na realizacj¢ inwestycji, koszty zwiazane
z wydatkami na utrzymanie, odnowy i wydatkami operacyjnymi. Warto zawazy¢, ze
istotag prowadzenia oceny inwestycji infrastrukturalnych za pomoca metody kosztow
— korzysci sa oczekiwania co do zmniejszenia kosztow w wariancie inwestycyjnym
w pordéwnaniu do wariantu bezinwestycyjnego. O ile koszty bezposrednio zwigzane
z realizacja projektu beda zawsze pozycja zapisywang in minus w rachunku catkowitym,
to oczekuje sie redukcji kosztow uzytkownikéw i srodowiska. Do tej grupy zalicza sie:
koszty emisji do srodowiska, koszty czasu (w przewozach osob i towardw), koszty
wypadkow oraz koszty eksploatacyjne (zuzycie paliwa i innych materiatow). Warto
zauwazy¢, ze efekty te zalezne sa w znacznym stopniu od wystapienia lub nie chaosu
transportowego. Na przyktad mozna uznaé, ze przyczyng zwickszonej wypadkowosci
moze by¢ zte planowanie lub btedy realizacyjne obiektow infrastrukturalnych, koszty
czasu to efekt kongestii, ktora bedac ztozonym zjawiskiem w pewnym stopniu moze
by¢ jednak wywotywana btednym uktadem sieci transportowej, zwlaszcza w obszarach
zurbanizowanych.

Z tych powoddéw niezmiernie trudno jest wydzieli¢ ten element acznego kosztu
beztadu w sektorze transportu, ktory bezposrednio przypisa¢ nalezatoby do ztego pla-
nowania, czy tez niewtasciwej realizacji obiektow infrastrukturalnych.

Z powyzszych wzgledéw oceniajac efekty beztadu w zakresie infrastruktury nalezy
si¢ positkowa¢ z braku innych wyspecjalizowanych wskaznikéw (ktére nalezatoby
opracowac) pewnymi miarami reprezentatywnymi, dajacymi wglad w skale zjawiska
i rzad wielkoS$ci strat, jakie sa generowane przez chaotyczne planowanie i realiza-
cje projektow infrastrukturalnych, nie oczekujac jednak precyzyjnej odpowiedzi na
pytanie o doktadny koszt tego zjawiska. Miara, ktdra obecnie najbardziej przybliza
zjawisko beztadu w planowaniu infrastruktury jest stopien eskalacji kosztow realizacji
projektow ponad plan. Wspolczesnie stosowana metodologia prowadzenia rachunku
kosztéw — korzysci jest juz dos¢ dobrze rozpoznana i aplikujacy poshugiwac sie moga
doswiadczeniem ponad potwiecznego szerokiego jej stosowania, zatem przyja¢ mozna,
ze dobrze zaplanowany projekt powinien odzwierciedla¢ plan w ramach prowadzonej
oceny kosztow. Jezeli podczas realizacji inwestycji koszty zostang przekroczone bedzie
to niewatpliwie efektem jednego z przejawow chaosu. Podobnie istniejaca metodologia
szacowania przychodow, jakie generowac¢ powinna juz funkcjonujaca infrastruktura
transportowa jest dos¢ dobrze rozpoznana. Rowniez i w tym przypadku przyja¢ mozna,
ze znaczna cze$¢ przeszacowania przychodéw w stosunku do planu bedzie wynikiem
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pojawiajacego si¢ zjawiska chaosu. Podsumowujgc, przejawem chaosu w planowaniu

i realizacji inwestycji infrastrukturalnych jest btedna ocena efektywnosci tych inwe-

stycji, opierajaca si¢ albo na btgdnym oszacowaniu kosztow (zanizenie) albo tez na

nadmiernie optymistycznym szacunku przychodow generowanych przez funkcjonujaca
infrastrukture transportowa. Warto przy tym zauwazy¢, ze tym co jest uwzgledniane

w rachunku kosztow — korzysci sg wielko$ci bezposrednio zwigzane z realizacjg dane-

go projektu. Prace nad wlaczeniem szerszych efektow ekonomicznych trwajg (projekt

ICEU), ale daleko jeszcze do zaproponowania jednolitej spojnej metodologii wiaczania

szerszych efektow ekonomicznych do rachunkow. Latwymi do identyfikacji przejawami

chaosu w planowaniu infrastruktury sa:

* gigantomania (zjawisko tzw. white elephants) — budowa obiektow infrastruktu-
ralnych zbednych lub o zbyt duzej przepustowosci w stosunku do zgtaszanego
popytu transportowego,

* wysublimowanie techniczne — wykorzystywanie najnowszych, niesprawdzonych
i co za tym idzie zawodnych oraz drogich technologii w projektach obiektow
infrastrukturalnych.

Proba oszacowania kosztow powyzszych zjawisk jest jednoznaczna tylko w odnie-
sieniu do budowy infrastruktury zbednej — jezeli nie jest ona wykorzystywana, wowczas
caly koszt zwiazany z realizacja inwestycji potraktowa¢ mozna jako koszt beztadu.
W przypadku obiektow przekraczajacych potrzeby transportowe, rachunek musiatby
by¢ prowadzony w rozbiciu na szczegotowe koszty operacyjne, remontow, utrzymania
i kosztow budowy [Bak 2009: 57] i nastgpnie poréwnania ich z kosztami hipotetycz-
nego obiektu o zredukowanej przepustowosci.

Oddzielng kategorig sa straty wynikajace ze zlej realizacji procesow budowy infra-
struktury. W projektach takich ryzyko zwigzane z realizacjg przybrato tak istotny wymiar,
ze zaburzylo harmonogram lub spowodowato eskalacje kosztow inwestycji. W Wielkiej
Brytanii szacuje si¢, ze $rednie odchylenie od planu wynosi, w zaleznosci od rodzaju
projektu, pomiedzy 15% a 66% [HM Treasury 2003]. W przypadku Polski takie sza-
cunki nie sg dostgpne. Przeglad informacji udostgpnionych na stronach internetowych
GDDKIA o projektach zrealizowanych wskazuje, ze zaledwie ok. 15% z nich konczyto
si¢ przekroczeniem kosztow lub czasu realizacji [Borkowski 2013: 6]. Szacunki te nie
oddajg jednak pdzniejszych roszczen, postepowan arbitrazowych i1 procesow sadowych.
W Polsce we wrzesniu 2012 r. wykonawcy projektow autostradowych zglaszali taczne
roszczenia w wysokos$ci 2487 mln PLN, wobec warto$ci samych realizowanych kontraktow
4273 min PLN. Byto to wiec ponad 50% wartosci umow [Zanie... 2012]. Jednoczesnie
jednak az 90% roszczen zglaszanych wobec GDDKIA zostalo odrzuconych przez sady
[Budowa drog... 2013: 66]. Nalezy jednak bra¢ pod uwage, ze odrzucenie roszczen nie
oznacza, ze projekt zostat zrealizowany w terminie i w ramach zaktadanego planu finan-
sowego, a tylko ze wzgledu na specyfike konstrukcji uméw, ryzyko zostalo w catosci
poniesione przez wykonawce. W oficjalnym podsumowaniu perspektywy inwestycyjnej
2007-2013 GDDKIA przyznaje si¢ do 74% wskaznika realizacji uméw zgodnie z zato-
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zeniami [Budowa drog... 2013: 5]. Jednak umowy, ktérych warto$¢ zostata podniesiona
w drodze porozumienia miedzy zamawiajacym a wykonawca, nie s w oficjalnych staty-
stykach uznawane za wykonane nieprawidtowo, w istocie odzwierciedlajg efekty chaosu
w planowaniu infrastruktury. Stanowig bowiem odejscie od pierwotnego szacunku kosztow
realizacji projektu na skutek btednie przewidzianych warunkéw gruntowych lub niewtasci-
wego okreslenia robot do wykonania, skutkujacego zwickszeniem zakresu robot. W Pol-
sce w okresie 2008-2012 dotyczyto to 50% umoéw, a skale tych dodatkowych kosztéw
oszacowano na 804 miln zh. W skali swiatowe]j bazujac na probie 258 projektéw wartych
ponad 90 mld USD wykazano, ze przeci¢tne niedoszacowanie kosztow projektu dotyczyto
86% z nich, za$ przecig¢tne odchylenie od prognozy wynosito 28% [Flyvbjerg et al. 2002].
Swiatlo na skale problemu w Polsce rzuca tez lektura sporzadzonego w 2011 r. raportu
NIK. Z 736 inwestycji drogowych planowych w latach 2008-2011 do potowy 2011 r.
rozpoczeto tylko 403 inwestycje, zakonczono 338, a zrezygnowano az ze 166 projektow.
NIK oszacowat taczne straty z tytutu przygotowania budowy i remontéw drog, ktdrych
wykonanie odlozono na 90 min PLN [NIK 2011].

1.3. Oddzialywanie na Srodowisko

Podstawowym zatozeniem zréwnowazonego rozwoju tak kraju, jak i regionu czy
miasta jest takie prowadzenie polityki i dziatan w poszczegodlnych sektorach gospodarki
i zycia spotecznego, aby zachowa¢ zasoby i walory §rodowiska w stanie zapewniaja-
cym trwale, nie doznajace uszczerbku, mozliwosci korzystania z nich zardwno przez
obecne, jak i przyszle pokolenia, z jednoczesnym zachowaniem trwatosci funkcjonowa-
nia proceséw przyrodniczych oraz naturalnej réznorodnos$ci biologicznej na poziomie
krajobrazowym, ekosystemowym, gatunkowym i genowym.

Postepujacy rowniez w Polsce proces urbanizacji prowadzi do wielu problemow
zwigzanych z wykorzystaniem przestrzeni. Wielkie miasta, aglomeracje i metropolie
w ciggu swego istnienia podlegaja nieustannym przemianom przestrzennym i funk-
cjonalnym. Mozna wyr6zni¢ poszczegodlne cykle zycia o$rodkéw miejskich, tj.:
(1) urbanizacje — oznaczajaca szybki rozwoj ludnosciowy duzych osrodkéw miejskich;
(2) suburbanizacje — kiedy szybciej rosnie liczba mieszkancéw okolic i przedmies¢ niz
samego wielkiego miasta; (3) dezurbanizacj¢ — gdy cata aglomeracja/metropolia traci
mieszkancow, czy tez (4) reurbanizacje — kiedy miasto centralne ponownie przyciaga
nowych mieszkancow [Lorens 2005].

Nie zawsze jednak da si¢ wyodrebni¢ w rozwoju danego osrodka tak wyrazne
fazy rozwoju. W zaleznosci bowiem od uwarunkowan lokalnych (historia, polityka
wladz, czynniki gospodarcze wptywajace na charakter rynku pracy itp.) poszczegolne
fazy moga wystepowacé rownolegle. Zasadniczo jednak polskie i europejskie miasta
przezywaja obecnie okres intensywnej suburbanizacji [Biata... 2016]. Ma to swoje
odbicie w obstudze komunikacyjnej osrodkéw miejskich przez sektor transportu i kon-
sekwencjach jego dzialania np. dla §rodowiska przyrodniczego.
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Transport jest zrodtem wielu istotnych, negatywnych dla spoteczenstwa i gospo-
darki $rodowiskowych efektow zewnetrznych, co pocigga za sobg znaczne koszty
srodowiskowe. W zwiazku z tym, ze wigkszo$¢ tych kosztow to zewngtrzne nie maja
one odzwierciedlenia w cenach rynkowych ptaconych przez uzytkownikow transportu.
Nie wplywaja tez na decyzje podejmowane przez uzytkownikoéw transportu. Natomiast
chaos przestrzenny jedynie t¢ sytuacje pogarsza. Rodzaj wptywu, jaki dziatalno$é¢
transportowa wywiera na srodowisko oraz jego istota zalezy od takich czynnikow, jak:
» technologii produkcji $rodkow transportu i budowy infrastruktury transportowej

oraz sposobu ich uzytkowania, konserwacji, utrzymania,

* stopnia wykorzystania zard6wno taboru, jak i1 infrastruktury (tj. intensywnosci uzyt-
kowania),
* rodzaju galezi transportu oraz rodzaju uzywanej technologii np. napedu.

Do kategorii kosztow $rodowiskowych zalicza si¢ przede wszystkim koszty zanie-
czyszczenia powietrza, zmian klimatycznych, hatasu, zanieczyszczenie wod i gleby,
koszty posrednie dziatalnos$ci transportowej, defragmentacji terenu czy koszty niszczenia
bioréznorodnosci. W kontekscie przestrzennym wystepuje rozny zasieg oddziatywania
poszczegodlnych kategorii kosztowych. Podczas gdy zanieczyszczenie powietrza ma
kontekst lokalny i regionalny, to zmiany klimatyczne majg wymiar globalny, natomiast
hatas i jego oddzialywanie to skala lokalna ograniczona od kilkuset metrow do kilku
kilometrow od Zrodta dzwigku, w zaleznosci od galezi transportu. Jesli spojrze¢ na
aspekt czasowy, to najdtuzszy efekt wystepuje przy kategorii efektow wywotywanych
przez gazy cieplarniane — kilkaset lat, pozostale gazy zanieczyszczajace majg juz
zdecydowanie krotszy cykl zycia np. ozon — kilka dni. Najkrotszy wpltyw wywoluje
hatas, jego dziatanie ustepuje po wygasnigciu zrodta hatasu. W tab. 2. zestawiono
specyfikacje kosztow z podziatem na poszczegolne kategorie. Uwzgledniono tez wpltyw
narastajacego beztadu przestrzennego na ksztattowanie si¢ tych kosztow.

Lista efektow zewnetrznych transportu jest relatywnie dluga. Wynika to z faktu, ze
transport stanowi jeden z najwazniejszych sektorow wspotczesnej uprzemystowionej
gospodarki i nowoczesnego spoteczenstwa. Nalezy zauwazyC, ze skutki negatywne-
go wplywu transportu na $rodowisko prowadza do powaznej degradacji srodowiska.
Transport przede wszystkim uzytkuje ogromne tereny na rozwdj infrastruktury trans-
portowej, zarowno punktowej, jak i liniowej oraz zanieczyszcza powaznie powietrze
atmosferyczne, wody i gleby. Ponadto dziatalno$¢ transportowa znieksztatca naturalng
rzezbe terenu oraz krajobraz powodujac defragmentacje ekosystemu, narusza strukture
podtoza skalnego, dewastuje Swiat roslinny i zagraza faunie. Oddziatywanie transpor-
tu zaznacza si¢ rowniez w niekorzystnym wplywie na organizm ludzki, powodujac
zagrozenie jego zdrowia i zycia. Przy ztym lub braku odpowiedniego gospodarowania
przestrzenia, a taka wystepuje w przypadku dyskutowanego beztadu przestrzennego,
efekty zewngtrzne ulegaja wzrostowi co prowadzi do wyzszych kosztow spolecznych
[Pawlowska 2013].
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Efekty zewnetrzne/koszty spoteczne oddziatywania dziatalnosci transportowej

Tabela 2

Efekt

Kategoria kosztow

Specyfikacja kosztow

Ekonomiczne
(gospodarcze)

- straty materialne z tytutu przyspieszonej korozji budynkdow, obiektow
infrastruktury i $rodkow transportu,

— straty w rolnictwie z tytutu emisji zanieczyszczen,

— zmiany wielkosci plonéw z ha dla zb6z, ziemniakéw, burakow
cukrowych,

— konieczno$¢ wapnowania gleb,

- koszty rekultywacji zdegradowanych gruntow,

- ograniczenie funkcji gospodarczych laséw z powodu
zanieczyszczenia powietrza,

- dodatkowe koszty odkwaszania i likwidacji innych skutkow
zanieczyszczen,

Spoteczne

- straty spowodowane zwiekszong umieralnoscia,

- straty zwigzane nieprzepracowanym czasem pracy z tytutu chorob
bedacych wynikiem zanieczyszczen powietrza,

— pogorszenie jakosci Srodowiska zycia mieszkancow,

— wzrost zachorowan na choroby ptuc i uktadu krazenia (bronchit,
niewydolno$¢ krazenia, chroniczny kaszel u dzieci, astma,
zaburzenia oddychania), raka itp.,

Przyrodnicze

— ograniczenie funkcji pozagospodarczych laséw z powodu
zanieczyszczenia powietrza,

- dewastacja obszaréw biologicznie czynnych,

- niszczenie siedlisk naturalnych,

- straty w bioréznorodnosci,

Uzyteczno$ci publicznej
(finanséw publicznych)

— wzrost kosztéw rekultywacji zdegradowanych terenéw,
— wzrost kosztéw opieki zdrowotnej,

Zmiany klimatyczne

Ekonomiczne
(gospodarcze)

- negatywny wptyw na zbiory, gospodarke hodowlang i lokalizacje
produkcji,

- rosnace prawdopodobienistwo wystapienia ekstremalnych zjawisk
pogodowych oraz ich dotkliwo$¢ spowoduje znaczny wzrost ryzyka
nieudanych zbiorow,

— wplyw na glebe przez zmniejszenie zawartosci materii organicznej,
bedacej gtownym czynnikiem zapewniajacym jej zyznos¢,

— jako efekt pozytywny — wczesniejsze wiosenne zasiewy upraw,

Spoteczne

- narazenie na straty materialne wynikajace z ekstremalnych zjawisk
pogodowych, takie jak powodzie i susze,
- pogarszajace sie warunku zycia,

Przyrodnicze

- emisja CO,

— zmiana struktury i iloSci opadow,
- topnienie lodowcow,

- wzrost poziomu mérz,
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Efekt Kategoria kosztow Specyfikacja kosztow
Uzytecznosci publicznej| .
(finanséw publicznych) wyzsze koszty wzrostu gospodarczego,
- zmniejszenie zdolno$ci wdd do samooczyszczenia,
- Ekonomiczne - zwiekszone koszty uzdatniania wody powierzchniowej na cele
g (gospodarcze) produkcyjne i komunalne,
2 — straty w rybostanie,
§ 13’ Spoleczne - pogorszenie jakoSci warunkow zycia,
%.‘3’ P - dewastacja funkcji rekreacyjnych terenéw nadwodnych,
(&)
% Przyrodnicze — niszczenie $rodowiska Zycia w wodach,
N
Uzytecznosci publicznej | .
(finanséw publicznych) koszty ochrony wod,
Ekonomiczne nlsgczenll(e bLtdenklow"| |r|lfrats,truktqr)kl) V\é W)ér,uku wibracji,
(qospodarcze) wyzsze koszty izolacji akustycznej budynkow,
> koszty ekranéw dzwigkochtonnych,
N
= — pogorszenie warunkéw zycia,
=2 | Spoteczne - wzrost zachorowalnosci,
= — problemy ze snem,
< | Przyrodnicze — pogorszenie warunkéw zycia rodzimej fauny,

Uzytecznodci publicznej
(finanséw publicznych)

Zajetosc¢ terenu i defragmentacja

E;lj)%r;%n;;gee) - zajmowanie terenu pod infrastrukture transportowa,
Spoteczne - niszczenie terendw rolnych i rekreacyjnych,
— infrastruktura i inwestycje liniowa ma wptyw na korytarze
ekologiczne i migracje zwierzat,
Przyrodnicze - defragmentacja terenu,

— zeszpecenie krajobrazu,
- wycinka lasow,
- naruszenie podtoza skalnego,

Uzytecznosci publicznej
(finanséw publicznych)

Bioréznorodno$¢

- negatywny wplyw na réznorodno$¢ biologiczna,
- znaczne negatywne oddziatywanie na obszary Natura 2000
i obszary chronione.

Zrédto: Opracowanie wiasne.
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Okazuje si¢, ze mimo wieloletnich doswiadczen krajow wysoko rozwinigtych
w badaniach skutkéw i kosztéw zewngtrznych transportu, nadal istnieja nie tylko
rozbieznosci w ujeciach i metodach badawczych, ale nawet i w terminologii oraz
zasadach definiowania pojec¢ i zjawisk, odzwierciedlajacych relacje migdzy dziatal-
noscig transportu a $rodowiskiem przyrodniczym i zyciem cztowieka [Maibach et
al. 2008]. Wigkszo$¢ badan podejmowanych do tej pory nad efektami zewnetrznymi
dziatalnoS$ci transportowej byta oparta na metodach analizy zstepujacej (ang. fop-down
approach), polegajacych na tym, ze przy kalkulacji kosztow jednostkowych wychodzi
si¢ od kosztow catkowitych dla danego obszaru (np. kraju, regionu, miasta), nastgpnie
alokuje si¢ te koszty na poszczegolne sektory/branze zgodnie z ich udzialem w zanie-
czyszcezeniu lub wielko$cig produkcji/aktywnosci. Poczynione zalozenie oznacza, ze
udzial w zanieczyszczeniu odpowiada udziatowi w stratach spowodowanych przez to
zanieczyszczenie, co prowadzi do pewnych uproszczen. Nie uwzglednia si¢ wzajem-
nych interakcji na styku przyczyna — skutek oraz intensywnosci oddzialywania po
przekroczeniu pewnych wartosci referencyjnych. Tak wigc efektem tych szacunkow
sq przecigtne koszty a nie koszty krancowe. W tab. 3 przedstawiono szacunki kosz-
tow zewnetrznych transportu w Polsce w 2014 r. Obliczen dokonano na podstawie
wyliczenia kosztow zewnetrznych transportu zaprezentowanych w raporcie CE Delft
i w uaktualnionym w 2014 r. podreczniku estymacji kosztow zewngtrznych transportu
[Essen et al. 2014].

Catkowite koszty zewnetrzne transportu w 2014 r. w Polsce wyniosty 21,4 mld Euro
z wykorzystaniem scenariusza maksymalnego i 15,4 mld Euro przy minimalnym sce-
nariuszu. Scenariusze wykorzystano do oszacowania kosztow zmian klimatycznych
i procesOw up and downstream, czyli w transporcie dotyczy to produkcji paliw, pojaz-
dow oraz budowy infrastruktury. Najwigkszy udziat w kosztach zewngtrznych zarowno
w przewozach pasazerskich, jak i towarowych miaty koszty wypadkow, odpowiednio
47% 1 32%. Drugg kategorig byly koszty zmian klimatycznych w scenariuszu maksy-
malnym 29% w obu rodzajach przewozow. Koszty hatasu miaty udziat na poziomie
3% w przewozach osob 1 5% w przewozach tadunkéw. Udziat kosztow natury i kra-
jobrazu, zanieczyszczenia wod i gleby oraz kosztow efektow urbanizacji oszacowano
na poziomie 1%, za$ koszty strat bioréznorodnosci na poziomie 0,3% w przewozach
pasazerskich. W przewozach towarowych udziaty te wyniosty odpowiednio: 1%, 2%
1 25%, podczas gdy straty bioréznorodnosci wyliczono na 1%. Poréwnujac koszty
zewnetrzne przewozow osob 1 tadunkow znaczna cze$é tych, kosztow, bo az 66%
dotyczyta transportu pasazerskiego, zwlaszcza motoryzacji indywidualnej. Na trans-
port towarowy przypadto 34% kosztéw. Najwigkszy udzial w generowanych kosztach
zewnetrznych miaty podroze samochodami prywatnymi i wyniosty 11,5 mld Euro, co
stanowito 54% kosztow zewngtrznych transportu w 2014 r.
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Tabela 3
Szacunki kosztow zewnetrznych transportu w Polsce w 2014 r.
wediug kategorii kosztéw (bez kongestii)
Transport pasazerski Transport tadunkow
, v , | Koszly
w kosztach | kosztow | w kosztach | kosztow | w min Euro
w % w min Euro w % w min Euro

Koszty wypadkow 47 6 617,1 32 23753 8 9924
Koszty zanieczyszczenia
powietrza 8 1186,5 17 1258,6 2 4451
Koszty hatasu 3 433,5 5% 372,2 805,8
Koszty zmian klimatycznych
Scenariusz max 29 40159 29 21449 6 160,8
Koszty zmian klimatycznych
scenariusz min 5 684,5 5 372,2 1 056,8
Koszty up&downstream process 9 13006 1 780.0 2 080.6
scenariusz max ' ' '
Koszty up&downstream process
scenariusz min 5 753,0 6 4432 1196,1
Koszty natury i krajobrazu 1 136,9 1 106,4 2433
Koszty strat bioroznorodnosci 0,3 45,6 1 70,9 116,5
Koszty zanieczyszczenia wod i 1 913 9 1418 2331
gleby
Koszty efektow urbanizacji 1 182,5 2 1241 306,6
Razem
max scenariusz 14 010,0 73741 21 3841
Razem
Min. scenariusz 10 131,0 5 264,7 15 395,7

Zrodio: Szacunki wiasne.

1.4. Dostepnosé transportowa

Dostgpnos¢ transportowa jest jednym z kluczowych poje¢ w planowaniu rozwo-
ju transportu w aspekcie przestrzennym. Metody jej pomiaru, okreslanie poziomu
dostepnosci poszczegdlnych obszaréw, a takze ocena gospodarczych, spotecznych i $ro-
dowiskowych efektéw wynikajacych z inwestycji transportowych wzbudza ogromne
zainteresowanie w naukach zajmujacych si¢ transportem, zagospodarowaniem prze-
strzennym i rozwojem gospodarczym.
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,Dostepnos¢” (accessibility) wywodzi si¢ od stow ,,dostep” (access) 1 ,,zdolnos¢”
(ability), co oznacza mozliwo$¢ uzyskania dostepu do czegos$ [El-Geneidy, Levinson
2006: 1]. Z tego wzgledu, w znaczeniu ogdlnym pojecie dostepnosé odnoszone jest
do stopnia tatwosci, z jakim mieszkancy danego obszaru uzyskuja dostep do réznych
rodzajow aktywnos$ci, np. zatrudnienia, edukacji, stuzby zdrowia, sklepow, rozryw-
ki. Jedng z pierwszych definicji dostepnosci w dziedzinie planowania przestrzennego
zaproponowat Hansen [1959], ktory okreslit ja jako potencjal umozliwiajacy zajScie
interakcji. Potencjat ten jest uzalezniony od cech systemu transportowego (czasu podro-
zy lub kosztow dotarcia do miejsca docelowego) oraz od sposobu zagospodarowania
przestrzennego [Kozlak 2012: 172-173].

Wspotczesnie dostepnosé transportowa jest pojeciem uzywanym w roznych kontek-
stach, np. w odniesieniu do sieci transportowej, roznego rodzaju ustug (np. do transportu
publicznego), jako czynnik rozwoju gospodarczego regionow i ich konkurencyjnosci,
a takze jako czynnik lokalizacji dzialalno$ci gospodarczej. Poniewaz nie ma uniwer-
salnej, uznanej definicji dostgpnosci transportowej, to w badaniach empirycznych sa
wykorzystywane rozmaite wskazniki, majace rdézne podstawy teoretyczne i stopien
skomplikowania [Rosik 2012: 24-25].

Ze wzgledu na cel opracowania, jakim jest okreslenie kosztow wynikajacych z chaosu
przestrzennego najbardziej adekwatne jest podejscie badawcze, w ktorym wykorzystane
zostanie pojecie dostepnosci potencjatowej. Dostepno$¢ potencjatowa uwzglednia dwa
podstawowe komponenty: uzytkowania przestrzeni i transportowy. Komponent uzytko-
wania przestrzeni bierze pod uwage rozmieszczenie w przestrzeni mozliwosci lub miejsc,
w ktdorych ludno$¢ moze zaspokoi¢ swoje réznorodne potrzeby. Z kolei komponent trans-
portowy, nazywany tez oporem przestrzeni, odzwierciedla na ile tatwo jest odby¢ podréz
w ukladzie zrodlo — cel, co zalezy zarowno od odleglodci przestrzennej i wyposazenia
w infrastrukture transportows, jak i cech ustug dostarczanych przez system transportowy.
Opor przestrzeni jest zazwyczaj mierzony czasem podrozy lub jej kosztem. Dostepnosé
transportowa maleje, gdy koszt lub czas podrézy wzrasta.

Zagospodarowanie przestrzenne powinno uwzglednia¢ potrzebg zapewnienia dobrej
dostepnosci transportowej do miejsc aktywnos$ci cztowieka (praca, szkota, kultura,
rozrywka, itp.). Rowniez dla sfery dziatalnosci gospodarczej dostepnos¢ transportowa
ma istotne znaczenie. Jednak rzeczywistos¢ dostarcza wielu przyktadéw, ze chaos
przestrzenny powoduje pogorszenie dostgpnosci transportowej i naraza przedsiebior-
stwa 1 ludno$¢ na ponadnormatywne koszty. Probe identyfikacji kosztoéw pogorszenia
dostepnosci transportowej jako efektu chaosu przestrzennego zawiera tab. 4.

Rézne przejawy chaosu przestrzennego powoduja wzrost kosztow wynikajacych
z koniecznos$ci pokonywania znacznych odleglo$ci i czasu zuzywanego na przemiesz-
czanie si¢. Z kolei wraz z postepem cywilizacyjnym i wzrostem poziomu zycia lud-
nosci pojawiaja si¢ nowe potrzeby i zwigksza si¢ aktywnos$¢ poszczegoélnych oséb, co
pow duje, ze liczba codziennych podrozy zwigksza sie. Podstawowe koszty wynikajace
z wiekszych odleglosci przemieszczania si¢ to dodatkowe koszty zuzycia paliwa, innych
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materialow eksploatacyjnych i podzespotow pojazddéw, a w transporcie zbiorowym
wyzsze koszty zakupu biletow. Posrednio, pokonywanie wigkszych odleglosci wiaze
si¢ z wyzszymi kosztami zanieczyszczenia powietrza, wody i gleby oraz nadmiernego
hatasy, na ktore to negatywne efekty zewnetrzne narazona jest wigksza liczba ludno-
$ci oraz eksponowana wigksza powierzchnia terytorium kraju. Przecietne odleglosci
dojazdow do pracy w 2006 r. przedstawiono na ryc. 2.

Tabela 4
Koszty obnizenia dostepnosci transportowej w wyniku chaosu przestrzennego

Koszty Specyfikacja kosztow
— wyzsze koszty transportu tfadunkéw
Ekonomiczne - straty czasu
(gospodarcze) — utrata kontrahentow

obnizenie wartosci nieruchomosci

wyzsze koszty transportu

straty czasu

uzaleznienie od motoryzacji indywidualne;

stabszy dostep do ustug spotecznych

obnizenie jakosci Zycia na skutek zmnigjszenia dostepnosci
pogorszenie wiezi spotecznych

Spoteczne

— wyzsze koszty zanieczyszczenia powietrza, wody i gleby
Przyrodnicze - wyzsze koszty strat spowodowanych nadmiernym hatasem i wibracjami
- koszty zajmowania dodatkowych terenéw pod infrastrukture

- wyzsze koszty zapewnienia obstugi komunikacyjnej rozproszonych osiedli
mieszkaniowych

- nakfady na rozwdj infrastruktury technicznej (w tym transportowej)

- nakfady na podstawowq infrastrukture spoteczng

- pogorszenie atrakcyjnosci inwestycyjnej obszaru (mniej inwestoréw)

Uzyteczno$ci publicznej
(finanséw publicznych)

Zrédio: Opracowanie wiasne.

Czas réwniez ma swoja wartos¢ ekonomiczna, poniewaz jest zasobem rzadkim,
tj. kazda jednostka ma ograniczong ilo$¢ czasu, w ktérym moze oddawac sie¢ réznym
rodzajom aktywnos$ci. Zastosowanie okreslonej metody wyceny czasu transportu zalezy
od rodzaju transportu (pasazerski lub towarowy), a w transporcie pasazerskim dodatkowo
wystepuje podziat ze wzgledu na charakter podrozy (podroze prywatne i stuzbowe).
Wsrdod podstawowych metod wyceny ekonomicznej wartosci czasu w transporcie 0sob
wyrdznia sie: produkcyjna, dochodow (zarobkow), kosztowa i dochodowo-kosztowa
[Tarski 1976: 193]. Przyktadowe szacunki warto$ci czasu podrozy w Polsce na podstawie
wynagrodzen w gospodarce ksztattowaty si¢ w 2011 r. nastepujaco [Hoszman 2013: 77]:
* w przypadku podrozy prywatnych — 14,50 PLN/h,

* w przypadku podrozy stuzbowych — 23,97 PLN/h.
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Ryc. 2. Przecigtna odlegto$¢ (w linii prostej) wyjazdow do pracy najemnej w 2006 r.
Zrodlo: [Sleszynski 2012: 70].

Probe oszacowania kosztow dojazdow do pracy w Polsce podjeto w ramach prac
nad Raportem o ekonomicznych stratach i spotecznych kosztach niekontrolowanej urba-
nizacji w Polsce [Raport... 2013], opublikowanym w 2014 r. Szacunek zostal oparty
na grupie osob dojezdzajacych do pracy powyzej 5 km. Uwzgledniono m.in. usred-
niong liczbe podrézy rocznie, poruszanie si¢ transportem indywidualnym i zbiorowym
publicznym w zatozonych proporcjach oraz koszty przejazdu wynikajace z kosztow
paliwa, amortyzacji i optat lub usrednionych cen biletow. Laczne koszty dojazdow
do pracy oszacowano na kwote 25,9 mld zt rocznie, z czego na transport indywidu-
alny przypadto 22,6 mld zt (87,5%), a na transport zbiorowy — 3,3 mld zt (12,5%).
W porownaniu do strefy dojazdéw do 5 km dodatkowy koszt wyniost 2,6 mld zt dla
obydwu rodzajow transportu, co tacznie dato 28,5 mld zt [Raport... 2013: 34].
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Poza tym, w raporcie okreslono straty czasowe, potrzebne na dojazdy do pracy.
Na podstawie danych BAEL za 2010 r. dotyczacych wszystkich dojazdéw, otrzymano
warto$¢ ok. 1950 mln osobogodzin rocznie. Po wylaczeniu z tego akceptowalnego
czasu dojazdu w wysokosci 30 min w jedng strong, otrzymano warto$¢ ok. 610 min
osobogodzin rocznie. Mnozac t¢ liczbg przez przecietne wynagrodzenie netto w przeli-
czeniu na 1 umowng godzing (13,8 zt w 2010 r.) otrzymano rownowarto$¢ 8,4 mld zt
[Raport... 2013: 35]. Wartos¢ t¢ mozna bytoby przyja¢ jako ponadnormatywne koszty
straty czasu na dojazdy do pracy, jednakze niektore zatozenia przyjete w badaniu
moga budzi¢ kontrowersje. Dotycza one zaré6wno metody obliczania wartosci czasu
(wykorzystujac inng metode mozna otrzymaé wartosci nizsze lub wyzsze), jak 1 akcep-
towalnego czasu dojazdu do pracy. Przeprowadzane w tym zakresie badania pokazuja,
iz Polacy akceptujg dtuzszy czas dojazdu do pracy niz 30 min, zwlaszcza, gdy wigze
si¢ to z wyzszymi zarobkami. W wigkszo$ci opracowan przyjmuje si¢ akceptowalny
czasu dojazdu na poziomie 45 lub 60 minut, co oznaczatoby, ze warto$¢ ponadnorma-
tywnych kosztow dojazdow do pracy wyznaczona w ten sposob byla przeszacowana.

Rozproszona lokalizacja osiedli mieszkaniowych wplywa na zmniejszenie dostgp-
nosci innych lokalizacji. Podstawowym skutkiem rozlewania si¢ miast na tereny ota-
czajace je jest uzaleznienie od motoryzacji indywidualnej, gdyz obstuga transportem
publicznym jest niewystarczajaca. Ludno$¢ zamieszkujaca na potozonych peryferyjnie
osiedlach ma znacznie mniejsze mozliwosci w zakresie wyboru srodka transportu, trasy
przejazdu, czy punktéw docelowych podrézy. Aby dotrze¢ do punktow docelowych
podrézy czesto trzeba przesiadaé sig, tracgc na to dodatkowy czas.

Z punktu widzenia przedsigbiorstw transportowych zapewnienie nawet minimalnego
standardu obstugi komunikacyjnej rozproszonych w przestrzeni osiedli jest niemozliwe
ze wzgledu na zbyt wysokie koszty. Obstuga takich tras jest dla nich nieefektyw-
na, najczgsciej przynoszac straty. W rezultacie generuje to ponadprzecigtne wydatki
z budzetéw publicznych na utrzymanie ustug transportowych lub nast¢puje niedofi-
nansowanie tych uslug i w rezultacie pogorszenie ich jakosci.

Poziom dostepnosci transportowej w uktadach lokalnych moze by¢ ksztattowa-
ny przez warunki zagospodarowania przestrzennego, takie jak zwiekszenie gestosci
1 koncentracji lokalizowanych obiektow, odpowiednia lokalizacja budownictwa miesz-
kaniowego, projektowanie budynkow, przestrzeni i uktadéw tras komunikacyjnych,
rozwoj ukierunkowany na transport publiczny, rozwoj stref wolnych od samochodow,
a takze przez ustanowienie akceptowalnych pozioméow dostepnosci ustug i obiektow.
Zwalczanie wystepujacych nieréwnosci terytorialnych i osiagnigcie bardziej zrowno-
wazonego przestrzennie uktadu rozwoju gospodarczego wymaga koordynacji réznych
elementow polityki rozwoju, aby byly one spdjne i konsekwentne. Analiza wpty-
wu dostepnosci transportowej i1 jej zmian na decyzje lokalizacyjne przedsigbiorstw
i w zakresie osadnictwa powinna by¢ zawsze uwzglgdniana w perspektywicznym
planowaniu zagospodarowania terendw.
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1.5. Bezpieczenstwo i wypadki

Bezpieczenstwo w transporcie to pojemne hasto stanowiace obecnie istotny przed-
miot dyskusji i analiz w $wiecie, ktorego funkcjonowanie jest silnie uzaleznione od
jakosci systemow transportowych. Rozumienie pojecia bezpieczenstwo mozna oprzec
na dwoch pokrewnych w jezyku ang. terminach — safety i security. Nalezy zauwazy¢,
ze ciezko jest dostownie przettumaczy¢ oba te okreslenia na jezyk polski, jednak
pierwsze z nich poréwnywane jest do bezpieczenstwa biernego oznaczajacego zespot
cech majacych na celu zmniejszenie skutkéw wypadkow w odczuciu wszystkich jego
uczestnikow. Termin security jest natomiast bliski pojeciu bezpieczenstwa czynnego,
ktore definiuje si¢ jako zespdt czynnikow wplywajacych na zmniejszenie ryzyka
wystapienia wypadku [Bezpieczenstwo... 2010: 36]. Spostrzezenia i wnioski zawarte
w prezentowanej analizie, zgodnie z jej specyfikg, odnoszone sag w wigkszosci przy-
padkow do bezpieczenstwa czynnego. Opisywane w raporcie wypadki drogowe sa
rodzajem zdarzen drogowych. Zdarzeniem drogowym jest roéwniez kolizja drogowa,
ktora w przeciwienstwie do wypadku drogowego nie pocigga za soba zadnych kon-
sekwencji zwigzanych ze zdrowiem lub zyciem ludzkim [Jazdzik-Osmdlska 2016: 6].

Bezsprzecznie najbardziej istotnym celem, dla ktoérego dazy sie¢ do zapewnia-
nia bezpieczenstwa w kazdym rodzaju i galezi transportu jest redukcja liczby ofiar
$miertelnych w wypadkach komunikacyjnych. Warto jednak doda¢, ze bezpieczenstwo
w transporcie jest rowniez jednym z podstawowych postulatéw przewozowych wyra-
zanych przez pasazerow i gestorow tadunkéw. Oznacza to, ze poziom bezpieczen-
stwa w poszczegolnych galeziach transportu czy systemach transportowych opartych
na kilku wybranych galeziach, jest traktowany jako narzgdzie konkurencji na rynku
transportowym. Konsumenci §wiadomi poziomu bezpieczenstwa w transporcie moga
uzaleznia¢ od niego swoje decyzje w zakresie korzystania z poszczegdlnych ustug
transportowych. Uwaza sie, ze inwestycja w odpowiednio rozumiane bezpieczenstwo
W transporcie moze przynosi¢ wymierne korzysci ekonomiczne, ktore przejawiaja sig
nie tylko w przyroscie liczby pasazerow/przewozonych tadunkow, ale rdwniez m.in.
w redukcji kosztow naprawy infrastruktury i suprastruktury transportu.

Waznym aspektem w dyskusji na temat bezpieczenstwa w transporcie jest identy-
fikacja najbardziej obarczonych jego brakiem gatezi transportu. Jak wynika z analizy
wskaznika zagrozenia zycia wyznaczonego dla poszczegdlnych gatezi transportu (liczo-
nego jako liczba zabitych w wypadkach na 1 min pojazdokilometréw), najbardziej
obarczony ryzykiem wystapienia $miertelnych wypadkow jest bezsprzecznie transport
drogowy, dla ktorego wskaznik ten wynosi 0,95, podczas gdy dla transportu wodnego
0,25, powietrznego 0,035 i kolejowego 0,035 [Cieslakowski 2009: 1]. Dane z poczatku
biezacej dekady wskazuja, ze w wypadkach w transporcie na catym $wiecie kazdego
dnia ginie 4000 0sob (co przekracza liczbe ofiar ataku terrorystycznego 9.11 na WTC),
z czego 95% to ofiary wiasnie wypadkow drogowych. Jak wynika z raportow ONZ co
roku w wypadkach drogowych ginie 1,3-1,5 mln oséb, a jednoczesnie ponad 50 min
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zostaje rannych (z trwatym uszczerbkiem na zdrowiu). Co istotne, wypadki drogowe
i ich konsekwencje to potezny koszt dla poszczegdlnych gospodarek wynoszacy od
1 do nawet 3,6% PKB [Wiederkehr 2011: 5]. W Polsce w 2015 r. koszty wszystkich
zdarzen drogowych (kolizji i wypadkow) wyniosty 48,2 mld z1, co stanowito 3% PKB
[Jazdzik-Osmolska 2016: 3].

W zwiazku z ogromng skalg problemu wypadkéow drogowych na calym $wiecie,
a jednoczesnie w obliczu zwigkszajacej si¢ mobilnosci spoteczenstw i1 popularyzacji
motoryzacji indywidualnej, polityki transportowe wielu krajow daza do sprawnego
zarzadzania bezpieczenstwem w transporcie. Pierwszym etapem tej drogi jest uswiada-
mianie spoteczenstw oraz decydentow w zakresie polityki transportowej, ze zmniejszony
poziom bezpieczenstwa w transporcie drogowym skutkujacy zwickszajaca si¢ liczbg
ofiar $miertelnych nie powinien by¢ traktowany jako ,.koszt za postep mobilnosci”.
Wsrod elementdw koncepcji racjonalnego zarzadzania bezpieczenstwem w transporcie
wymienia si¢ zarzadzanie predkoscia (redukcja dopuszczalnych predkosci, zaostrzo-
ne sankcje za niestosowanie si¢ kierowcoéw do znakow drogowych oraz biezacych
warunkow panujacych na drogach) oraz prewencje w postaci odpowiedniej edukacji
[Wiederkehr 2011: 5].

Wspomniane zjawiska zwickszajacej si¢ mobilnoSci spoteczenstw oraz wzrostu
wskaznika motoryzacji indywidualnej dotycza rowniez Polski. W kontekscie identyfi-
kacji przyczyn problemu zdarzen drogowych, majg one kluczowe znaczenie, zwlaszcza
w zestawieniu z charakterystyka zagospodarowania przestrzennego kraju. Zauwazal-
ne w Polsce niekorzystne zagospodarowanie terendw, zwlaszcza aglomeracyjnych,
jest wynikiem niekontrolowanej urbanizacji i nieracjonalnych decyzji inwestycyjnych
w zakresie infrastruktury mieszkaniowej, transportowej, spotecznej, ustugowej, pro-
dukcyjnej itd. Zjawisko rozlewania si¢ miast (ang. urban sprawl) przyczynia si¢ do
zwigkszania potrzeby przemieszczania sig, a co za tym idzie, zjednoczesnym niedosta-
tecznym stanem ilo§ciowym i jakosciowym infrastruktury transportu, ma swoj udzial
w generowaniu kosztow, jakie niosg za sobg zdarzenia drogowe. Nalezy zatem uznac,
ze poziom bezpieczenstwa w transporcie w Polsce, ktory zalezy przede wszystkim
od liczby oraz skutkéw kolizji i wypadkéw w transporcie drogowym, jest rowniez
powigzany z beztadem (chaosem) w gospodarce przestrzennej.

Probe identyfikacji elementow beztadu w gospodarce przestrzennej, ktore maja
wplyw na bezpieczenstwo w transporcie w Polsce (ze szczegdlnym uwzglgednieniem
transportu drogowego) przedstawia tab. 5.
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Tabela 5

Beztad w gospodarce przestrzennej a bezpieczenstwo w transporcie w Polsce

Elementy beztadu

Wptyw elementu na poziom bezpieczenstwa w transporcie

Zjawisko rozlewania
sie miast
(urban sprawl)

Rozlewanie sie miast generuje zwiekszanie potrzeb przemieszczania sie

przez mieszkancow. Istniejace przedtem systemy transportu publicznego, jak

i stan ilosciowy i jako$ciowy drog dojazdowych do centréw miast czesto nie
odpowiadajg zmieniajagcym sie potrzebom komunikacyjnym.

Efekt: wzmozony ruch na drogach dojazdowych do centréw miast to wieksze
prawdopodobienstwo wystapienia kolizji i wypadkéw. Ze wzgledu na kongestie
drogowg rzadziej sq to wypadki $miertelne (nizsza Srednia predko$¢ przejazdu).

Niezréwnowazony
rozwdj przestrzeni
w aglomeracjach
miejskich

Czesto uwarunkowania historyczne i polityczne, a nie ekonomiczne

i transportowe, majq wptyw na lokalizacje w przestrzeni miejskiej elementow
infrastruktury spotecznej (o$rodkéw zdrowia, osrodkéw kultury, o$rodkdow
edukacyjnych itp.), co za tym idzie, z wybranych czesci miast dostep do nich
jest utrudniony.

Efekt: Obcigzenia sieci transportowej wewnatrz miast sg nieréwnomierne. Do
szczegolnego zagrozenia wystapienia zdarzen drogowych moze dochodzi¢
na trasach dojazdowych do wymienionych powyzej punktéw, zwlaszcza

w sytuacjach niedostosowania infrastruktury transportu do narastajacego
natezenia ruchu.

Fragmentaryczno$¢
infrastruktury
transportu

Podstawowe cechy infrastruktury transportu (dtugi okres powstawania, wysoka
kapitatochtonnos¢ i majatkochtonno$¢) wptywajg na fragmentarycznosé sieci
transportowych — brak spdjnej sieci transportowej z punktu widzenia catego
kraju.

Efekt: Zwiekszone jest ryzyko wystapienia kolizji i wypadkow na odcinkach drég
wcigz niezmodernizowanych, a bedacych elementem sieci np. drdg krajowych
czy autostrad, na ktérych rozwijane sg wigksze predkosci. Ponadto niespojnosé
sieci transportowej moze powodowac wigksza liczbe nieprzewidywalnych
zachowan kierowcoéw (pod wzgledem wyboru tras alternatywnych,
niedostosowywania na nich predkosci itp.)

Zréznicowana
jakos¢ infrastruktury
transportu

Infrastruktura drogowa w Polsce charakteryzuje sie zroznicowaniem jakosci
poszczegolnych jej fragmentéw. Czesto drogi tej samej klasy réznig sie pod
wzgledem: jakoscifistnienia pobocza, jako$ci znakoéw poziomych i pionowych,
liczby jezdni, istnieniem skrzyzowan bezkolizyjnych, jakosci nawierzchni.

Efekt: Z powodu nadmiaru wymienionych réznic jakosciowych kierowcy czesto
nie przestrzegajq przepisow ruchu drogowego — nie dostosowujac predkosci do
warunkéw jazdy, co moze przyczynia¢ sie do zwiekszania ryzyka wystapienia
zdarzen drogowych.

Zrédio: Opracowanie wiasne.

Wymienione, przykladowe, elementy chaosu przestrzennego, ktore majg wplyw
na poziom bezpieczenstwa w transporcie to jednocze$nie czynniki generujace koszty
zaistniatych z ich powodu wypadkéw transportowych. Nalezy uznaé, ze do zadnej grupy
kosztow wypadkow beztad przestrzenny nie przyczynia si¢ w sposob szczegodlny, ale
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w kazdej ma swoj udzial. Do podstawowych grup kosztow wypadkéw w transporcie
zalicza si¢ koszty zwigzane ze skutkami bezposrednimi (m.in. koszty medyczne, utraty
majatku, administracyjne, utraconej jakos$ci zycia) oraz koszty zwigzane ze skutkami
posrednimi (dtugoterminowymi) wypadkoéw (Smieré, trwate uszczerbki na zdrowiu oraz
szeroko pojete skutki psychologiczne, spoteczne i ekonomiczne) [Gwarda-Zuranska
2015: 126].

Mimo to, ze roczna liczba zdarzen drogowych oraz ofiar Smiertelnych wypadkow
w Polsce mocno przekracza $rednie statystyki europejskie, widoczne sg pozytywne
zmiany — w latach 2010-2015 spadta o jedng czwartg liczba $miertelnych ofiar wypad-
kow drogowych (w 2015 r. odnotowano 77 osOb zabitych na milion mieszkancow,
czyli 2938 ofiar). Tabela 6 przedstawia liczbe zdarzen drogowych i poszkodowanych
w wypadkach w Polsce w latach 20102015. Na jej podstawie wida¢, ze w przeciggu
kolejnych lat, poswigconych m.in. inwestycjom w poprawe stanu infrastruktury dro-
gowej, zmniejszala si¢ liczba zdarzen drogowych ogétem, w tym kolizji oraz poszko-
dowanych w wypadkach.

Tabela 6

Liczba zdarzeh drogowych i poszkodowanych w wypadkach w Polsce
w latach 2010-2015

, ) ) . Liczba Liczba Liczba Liczba
Rok Liczba Liczba Liczba Liczba kolizji | wypadkow | rannych ofiar

kolizji | wypadkow | rannych ofiar 2010 = 100%
2010 | 416075 38832 48952 3907 100,0% | 100,0% | 100,0% | 100,0%
2011 | 366520 40065 49501 4189 88,1% 1032% | 101,0% | 107,2%
2012 | 339581 37046 45732 3571 81,6% 95,4% 93,4% 91,4%
2013 | 355943 35847 44059 3357 85,5% 92,3% 90,0% 85,9%
2014 | 348028 34970 42545 3202 83,6% 90,1% 86,9% 82,0%
2015 | 362265 32967 39778 2938 87,1% 84,9% 81,3% 75,2%
Zrédto: Opracowanie wiasne na podstawie: [Wypadki... 2015: 6; Gwarda-Zuraniska 2015: 124].

Poprawe 1 tak wcigz niekorzystnych statystyk zwiazanych z bezpieczenstwem na
polskich drogach nalezy rowniez wigza¢ z realizacja zalozen Komisji Europejskiej
o redukgji liczby ofiar Smiertelnych o potowe w perspektywie lat 2010-2020. W Polsce
od 2002 r. dziata Krajowa Rada Bezpieczenstwa Ruchu Drogowego (KRBRD), ktorej
jednym z celéw jest dgzenie do realizacji wytycznych Unii Europejskiej. Zadaniami
KRBRD bedacej instytucja rzadowa sa przede wszystkim: kreowanie polityki panstwa
w kierunku poprawy bezpieczenstwa w ruchu drogowym, zlecanie badan naukowych
w tym zakresie, inicjowanie i opiniowanie aktow prawnych dotyczacych bezpieczen-
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stwa, inicjowanie wspolpracy zagranicznej i dziatalnosci edukacyjno-informacyjnej,
wspotpraca z instytucjami pozarzadowymi i organizacjami spotecznymi. Do zadan
jednostki wykonawczej KRBRD nalezy natomiast m.in. rozw6j wspotpracy w zakresie
omawianego bezpieczenstwa pomi¢dzy organami administracji rzadowej, samorzadowej
oraz organizacjami pozarzadowymi [Krajowa Rada Bezpieczenstwa...] — zatozenie to
stanowi wigc potencjal do umocnienia wspotpracy KRBRD z decydentami w zakre-
sie polityki zagospodarowania przestrzennego w celu jeszcze Scislejszej identyfika-
cji zalezno$ci migedzy beztadem przestrzennym a poziomem bezpieczenstwa w ruchu
drogowym w Polsce.

Dostepnos¢ statystyk Komendy Gtownej Policji (KGP) oraz Biura Ruchu Drogo-
wego (BRD) o liczbie zdarzen drogowych i ich konsekwencjach w podziale na gminy
moze pomdc w rozpoznaniu zalezno$ci pomiedzy zagospodarowaniem przestrzennym
gmin a tendencjami w zakresie bezpieczenstwa w ruchu drogowym. Wskazniki wypad-
kowosci moga rdznic si¢ w poszczegdlnych gminach o odmiennym charakterze — miej-
skim, wiejskim, lezacych w strefach podmiejskich czy o specyficznych funkcjach np.
rolniczej, przemystowej czy turystycznej. W celu okreslenia wptywu beztadu (chaosu)
przestrzennego na liczbg zdarzen drogowych rekomendowaé nalezy zatem badania
w kierunku identyfikacji przyczyn obnizania poziomu bezpieczenstwa w transporcie
z wykorzystaniem danych o sposobie zagospodarowania przestrzennego gmin.

2. Bariery w ocenie zjawiska chaosu w sektorze transportu

Ocena skutkéw chaosu w sektorze transportu jest niejednoznaczna. Podstawowym
problemem jest brak wyodrebnienia tego zjawiska sposrod innych negatywnych efek-
tow, jakie moga pojawiac si¢ w sektorze. Wiele negatywnych efektow transportowych
nie jest jednoznacznie konsekwencja wylacznie funkcjonowania transportu, ale tez
np. przemystu czy handlu, czy tez interakcji na styku sektoréw. Problematyczne jest
takze rozdzielenie efektow chaosu wewnatrz sektora transportowego. Rézne przejawy
oddziatywania chaosu na poszczegdlnych polach dziatalnosci transportowej sa czgsto
powiazane, a zwiazki przyczynowo-skutkowe miedzy nimi ztozone i wielopoziomowe.
Przyktadowo rozpatrywanie zjawiska strat czasu wynikajacych z chaosu wigze sie
zarowno z chaosem wynikajacym ze zlego zaplanowania infrastruktury, jak i braku
dostepnosci transportowej, wynika bezposrednio z kongestii, ale posrednio z planowania
sieci transportowej lub btednego rozpoznania potrzeb transportowych. To rodzi obawy
o podwojne lub nawet potrdjne zliczanie kosztow tego zjawiska. Takich wielopoziomo-
wych zalezno$ci w sektorze transportu jest wiele. Dlatego w oszacowaniach wptywu
zjawiska chaosu na sektor transportu postugiwac si¢ trzeba albo wielkosciami zagre-
gowanymi, albo tez dazy¢ do opracowania zestawu wskaznikow shuzacych lepszemu
wyodrebnieniu poszczegdlnych przejawow chaosu. Zestawienie najistotniejszych barier
w badaniu zjawiska w sektorze sporzadzono w tab. 7.
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Tabela 7

Bariery szacowania efektow zjawiska chaosu w sektorze transportu

Obszar , | ¢ . Bezpieczenstwo
Problem Kongestia | Infrastruktura | Dostepno$¢ | Srodowisko i wypadki
Brak danych statystycznych tak nie tak nie nie

Niemozno$¢ rozdzielenia
efektow zjawisk (interakcje nie tak tak tak nie
wewnatrz sektora transport)

Niemoznos$¢ rozdzielenia
efektow zjawisk (interakcje nie tak nie tak tak
transport — inne sektory)

Utrudnienia zwigzane z brakiem
ujednoliconych metod tak tak tak tak nie
badawczych i metod pomiaru

Zrédio: Opracowanie wiasne.
2.1. Natezenie ruchu i kongestia

Brak danych statystycznych

Operacje transportowe w Polsce 1 Unii Europejskiej sg statystycznie opisywane
jedynie za pomocg wielkosci fizycznych (tony, tonokilometry, pojazdokilometry, liczba
pasazerow, pasazerokilometry) oraz za pomoca wartosci obrotow rynkowych. Czas
transportu 1 czas przejazdow oraz predkosci ruchu nie sg ilustrowane zadnymi regu-
larnie sporzadzanymi oficjalnymi danymi liczbowymi2. Dane na temat czasu i pred-
ko$ci ruchu mozna znalez¢ tylko w wynikach specjalistycznych obserwacji i raportow
z tych obserwacji [Poleman 2016; Poleman 2017; Canales, Robuste 2017]. Dane te
sa sporzadzane réznymi metodami, za pomocg roznych srodkéw technicznych i sg
trudno porownywalne i trudno weryfikowalne.

NiemoZnos¢ rozdzielenia efektow zjawisk (wewngtrzne)

Istnieje metodologiczna mozliwo$¢ rozdzielenia zrodet strat czasu w transporcie
wynikajaca z uzycia réznych srodkéw transportu i stosowania transportu niezmechani-
zowanego (pieszego i rowerowego). Rozdzielenie to ma jednak charakter szacunkowy
oparty na obserwacjach zachowan komunikacyjnych 0sob na terenach zurbanizowanych.
Nie istnieja w tym zakresie normy techniczne ani prawne.

2 Wyjatkiem sg dane na temat limitow predkosci w ruchu drogowym podawane w transportowym
Statistical Pocketbook Komisji Europejskie;.
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NiemoZnos¢ rozdzielenia efektow zjawisk (zewnegtrzne)

Istnieje metodologiczna mozliwos¢ rozdzielenia skutkow strat czasu w transporcie
miedzy rézne podmioty i rézne sfery dziatalnosci (gospodarczej i konsumpcyjnej).
Rozdzielenie to ma jednak charakter szacunkowy oparty na logice calego systemu zycia
w miastach 1 osiedlach. Nie istnieja w tym zakresie normy techniczne ani prawne.

Metodologia pomiaru

Metodologia pomiaru predkosci ruchu na terenach zurbanizowanych i wielkosci
czasu przeznaczanego na przejazdy jest oparta w coraz wigkszej mierze na technice
satelitarnej 1 telekomunikacyjnej. Dzigki niej mozna do$¢ precyzyjnie okresli¢ pred-
kos$¢ przejazdow samochodami osobowymi, natomiast nie mozna tego tak dokonac
w odniesieniu do przejazdow Srodkami transportu zbiorowego.

2.2. Infrastruktura

Brak danych statystycznych
Nie dotyczy.

Niemozinosé rozdzielenia efektow zjawisk (wewnetrzne)

Brak mozliwoéci rozdzielenia efektow inwestycji na rzecz transportu osob i towa-
réw. Przy chaotycznym rozmieszczeniu na terenach zurbanizowanych zaréwno zakta-
dow przemystowych, jak i stref mieszkalnych nie jest mozliwe wyznaczenie kosztu
generowanego przez kazde z tych zjawisk oddzielnie.

Inwestycje w infrastrukture dlugodystansowa sg wykorzystywane takze do roz-
wigzywania problemow przemieszczania krotkodystansowego w obrebie stref zurba-
nizowanych poprzez wykorzystanie fragmentéw sieci dlugodystansowej dla potrzeb
lokalnych. Chaos przestrzenny najwigksze skutki w budowie nowej infrastruktury ma
wilasnie w obszarach zurbanizowanych. Infrastruktura pomiedzy obszarami zurbani-
zowanymi jest konsekwencja powstawania sieci osadniczej 1 jej powstanie powinno
mie¢ miejsce w odpowiedzi na potrzeby osadnicze (np. handlowe, przemystowe itd.).
Natomiast na obszarach zurbanizowanych chaos przestrzenny jest wynikiem zlego
planowania rozmieszczenia poszczeg6élnych o$rodkow funkcjonalnych. Tak wiec na
takich obszarach infrastruktura transportu powstaje zar6wno w odpowiedzi na ,natu-
ralne” potrzeby, jak i na potrzeby generowane na skutek ztego planowania. Wigczanie
elementow infrastruktury dlugodystansowej w siec¢ transportowa aglomeracji powoduje
zmniejszenie potrzeb inwestycyjnych w zakresie nowej infrastruktury. Zatem istnienie
infrastruktury dlugodystansowej zmniejsza negatywne skutki chaosu w planowaniu
przestrzennym w miastach.
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NiemoZnos¢ rozdzielenia efektow zjawisk (zewnegtrzne)

Budowa obiektow infrastruktury stuzacej innym sektorom moze obejmowac takze
wewngetrzne obiekty infrastruktury transportowej. Ich wlaczenie w sktad powszechnie
dostepnej infrastruktury transportowej generowa¢ moze dodatkowe korzystne efekty
(np. rozproszenie obiektow przemystowych i pdzniejsze wykorzystanie ich wewnetrznej
sieci transportowej moze powodowaé zmniejszenie zapotrzebowania na nowg infra-
strukture planowang do celow transportowych). Moze jednak generowac takze dodat-
kowe zapotrzebowanie na inwestycje infrastrukturalne (np. rozmieszczenie centrow
handlowych wymuszajace nowe inwestycje drogowe). Efekty te czgsto nie moga by¢
doktadnie oszacowane.

Metodologia

Brak zdefiniowanych wskaznikow pomiaru chaosu. Konieczno$¢ postugiwania sie
miarami posrednimi. Brak wskaznikow dedykowanych do poszczegdlnych rodzajow
dziatalnos$ci transportowe;.

2.3. Srodowisko

Brak danych statystycznych

Dla zapewnienia wiarygodnos$ci pomiarow imisji i emisji, ujednolicenia sposobow
uzyskiwania, opracowywania i przekazywania informacji o stanie srodowiska, Ustawg
z 20 lipca 1991 r. o Inspekcji Ochrony Srodowiska, utworzono Pafistwowy Monitoring
Srodowiska (PMS). Zbieranie informacji przez PMS odbywa si¢ cyklicznie, wedtug
jednolitych metod i w trzech kategoriach, okreslajacych ich funkcje: (1) blok — presje
(emisje), (2) blok — stan (imisja, jakosc¢), (3) blok — oceny i prognozy [Stepnowski et
al. 2010: 12-15]. Informacje dla bloku ,,presje” dostarczane sa z systemu administra-
cyjnego i Inspekcji Ochrony Srodowiska. Jednostki administracyjne zobowigzane sa
do prowadzenia (wedtug wymogdéw unijnych) Rejestru Uwalniania i Transferu Zanie-
czyszczen do powietrza, wod 1 gleby, rejestru danych dotyczacych obcigzenia hatasem,
tzw. map akustycznych, a takze badan obcigzenia srodowiska promieniowaniem elek-
tromagnetycznym (PEM) z linii energetycznych czy stacji telefonii komorkowych. Blok
,stan” jest glowna czescia systemu Pafistwowego Monitoringu Srodowiska. Obejmuje
nastepujace podsystemy:

* monitoring jakos$ci powietrza,

* monitoring jakosci §rodladowych wod powierzchniowych 1 podziemnych,
* monitoring jako$ci Morza Baltyckiego,

* monitoring jakosci gleby i ziemi,

* monitoring hatasu,

* monitoring pol elektromagnetycznych i promieniowania jonizujgcego,

*  monitoring lasow i przyrody.
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Brak jest natomiast danych, ktére umozliwityby wyznaczenie, jaka czg$¢ emisji,
czy imisji powigzana jest z chaosem przestrzennym. Konieczne jest wykorzystanie
metod posrednich, dla oszacowania skutkow rozrastania si¢ np. osrodkéw miejskich.

NiemoZnos¢ rozdzielenia efektow zjawisk (wewngtrzne)

Brak mozliwosci rozdzielenia efektow zewngtrznych dla transportu 0sob i tadunkow.
Przy chaotycznym rozmieszczeniu na terenach zurbanizowanych zaréwno dziatalnosci
produkcyjnej czy handlowe;j, jak i stref mieszkalnych nie jest mozliwe wyznaczenie
kosztu generowanego przez kazde z tych zjawisk oddzielnie.

Niemoznosé¢ rozdzielenia efektow zjawisk (zewnetrzne)

Srodowisko przyrodnicze jest systemem niezwykle wrazliwym na wszelkie zabu-
rzenia rownowagi. Zmiana w jednym elemencie powoduje wiele reakcji w pozosta-
lych komponentach $rodowiska. Stad konieczne jest holistyczne podejscie do efektow
zewnetrznych antropogenicznej dziatalnosci cztowieka, w tym dziatalnosci sektora
transportowego. Ekonomiczne podejscie do badania strat srodowiskowych wymaga
ich rozpatrywania w kategorii kosztu zewnetrznego, ktéry moze by¢ internalizowany
w rdzny sposob do rachunku kosztow i1 zyskow uzytkownikow srodowiska. Wihasciwy-
mi w ocenie strat ekologicznych, mierzonych utratg korzysci spotecznych sa metody
rynkowe np. sktonno$ci do ptacenia, kosztoéw podrozy czy hedonistyczna. Zakres ich
wykorzystania jest jednak bardzo ograniczony procedurami, pracochtonnoscia oraz
kosztami przeprowadzenia takiej wyceny.

Metodologia pomiaru

Nie istnieje metodologia oceny wzajemnych interakcji migdzy srodowiskiem przy-
rodniczym a chaosem przestrzennym.

2.4. Dostepnos$¢ transportowa

Brak danych statystycznych

Punktem wyjscia do badania dostepnosci transportowej moze by¢ ilosciowa i jako-
sciowa ocena infrastruktury transportu pod wzgledem gestosci sieci, liczby potaczen,
przepustowosci, czy predkosci podrézowania. W tym zakresie sg publikowane dane
statystyczne, jednak na wysokim poziomie zagregowania, w zwigzku z czym niewiele
mozna dowiedzie¢ si¢ na temat wyposazenia infrastrukturalnego na poziomie gmin
czy powiatow.

Wigksze problemy pojawiajg si¢ przy badaniu dostepnosci transportowej potencjato-
wej. Opor przestrzeni uwzglednia si¢ zazwyczaj w postaci czasu lub kosztu przemiesz-
czania, a w tym zakresie nie wystepuja ogoélnodostepne dane statystyczne. Skutkiem
tego jest prowadzenie badan zjawiska na podstawie danych pierwotnych pozyskiwanych
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indywidualnie przez badaczy. Danymi na temat dostgpnosci potencjatowej dysponuje
Ministerstwo Inwestycji 1 Infrastruktury, jednak dane te nie majg charakteru danych
statystycznych, a pochodzg z badan przeprowadzanych przez Instytut Geografii i Prze-
strzennego Zagospodarowania im. S. Leszczyckiego PAN.

NiemoZnos¢ rozdzielenia efektow zjawisk (wewnetrzna)

Dostepnos¢ transportowa jest Scisle zwigzana z wystgpowaniem zjawiska kongestii.
Zattoczenie na drogach moze znacznie wydtuzy¢ czas przejazdu, co przektada si¢ na
obnizenie dostepnosci transportowej. Podejmujac probe oszacowania kosztow beztadu
nie da si¢ rozdzieli¢ kosztow wynikajacych z obnizonej dostgpnosci transportowej,
bedacych efektem niewlasciwego planowania przestrzennego, od kosztow bedacych
wynikiem kongestii.

Niemoznos¢ rozdzielenia efektow zjawisk (zewnetrzna)

Nie dotyczy.

Metodologia

Dostegpnosé jest pojeciem ztozonym i niejednoznacznym — definiowanym w roézny
sposob, badanym réznymi metodami i mierzonym z uzyciem réznych wskaznikow,
w zaleznosci od podmiotu przeprowadzajacego badania i celu, w jakim sg wykonywane.

Podstawowym problemem jest nieporownywalno$¢ wynikoéw uzyskiwanych w toku
przeprowadzania badan dostgpnosci transportowej przez réznych badaczy na podstawie
uzyskiwanych przez nich danych pierwotnych. Aby mozna bylo porownywaé ze soba
rozne jednostki przestrzenne, badania powinny by¢ przeprowadzone z uzyciem tych
samych narzgdzi i najlepiej w tym samym czasie, co wymaga odpowiednio duzej skali
prac badawczych. Z tego wzgledu badania dostepnosci transportowej maja zazwyczaj
charakter wycinkowy.

Narzedziem powszechnie wykorzystywanym do okreslania czasu przejazdu trans-
portem samochodowym sa planery podr6zy, zardwno profesjonalne, dedykowane przed-
sigbiorstwom transportowym, jak i ogélnodostepne w Internecie. Przy probie zbadania
czasu przejazdu dla tej samej relacji przewozowej z uzyciem roznych aplikacji uzyskuje
si¢ bardzo zrdznicowane wyniki.

Kolejnym utrudnieniem jest dynamika zmian w zakresie czaséw przejazdu. Oddanie
do uzytku nawet niewielkiej inwestycji infrastrukturalnej moze istotnie wptynaé¢ na
czasy przejazdow w wielu relacjach przewozowych ze wzgledu na sieciowy charakter
infrastruktury.

109



www.czasopisma.pan.pl P N www.journals.pan.pl
= |
\ ~_/

2.5. Bezpieczenstwo i wypadki

Brak danych statystycznych

W Polsce dane statystyczne dotyczace wypadkow drogowych sg dostepne przede
wszystkim w ramach baz danych tworzonych przez Komende Gtéwna Policji. Dane te sa
jednak standardowo agregowane wg jednostek administracyjnych (gmin), co uniemozliwia
kompleksowa analiz¢ dynamiki zdarzen drogowych. Dokladniejsze obserwacje relacji
pomigdzy chaosem przestrzennym a bezpieczenstwem w transporcie bylyby mozliwe
dzieki nieistniejacym obecnie zbiorom danych na temat doktadnych lokalizacji wszystkich
zdarzen drogowych z uwzglednieniem ich natgzenia na poszczegdlnych kategoriach drog.

Niemozinosé rozdzielenia efektow zjawisk (wewnetrzna)

Nie dotyczy.

NiemoZnosé rozdzielenia efektow zjawisk (zewnetrzna)

Do przyczyn wypadkéw drogowych, a co za tym idzie do grupy czynnikéw gene-
rujacych koszty z nimi zwigzane zalicza si¢ nie tylko bezlad (chaos) przestrzenny,
ale réwniez przecigzenia sieci transportowych, brawurg oséb kierujacych pojazdami,
warunki atmosferyczne i wiele innych. Niemozliwe staje si¢ dokladne szacowanie,
w jakiej czesci beztad (chaos) przestrzenny przyczynia si¢ do generowania tych kosztow.

Metodologia
Nie dotyczy.

Podsumowanie

Transport jest nieodlagcznym elementem przestrzeni zarbwno w ujeciu geograficznym,
jak i spoteczno-ekonomicznym. Naczelng ideg przyswiecajaca budowie sieci transpor-
towych jest proba optymalizacji dziatan ludzi przez usprawnienie przemieszczania osob
i fadunkow. W tej roli transport moze by¢ narzedziem organizacji przestrzeni, za$ inwe-
stycje transportowe powinny by¢ wowczas traktowane jako zmierzajace do ograniczenia
chaosu przestrzennego. Zaleznos¢ migdzy transportem a bezladem przestrzennym nie jest
jednak jednowymiarowa. Zle zaprojektowane sieci transportowe moga przyczyniaé sig
do zwigkszenia chaosu transportowego, a w konsekwencji przestrzennego. Podobnie, zle
realizowane inwestycje w sektorze transport zamiast ogranicza¢ problemy spoteczno-eko-
nomiczne moga skutkowac ich intensyfikacjg. Ta dychotomia widoczna jest w kazdym
zjawisku towarzyszacym dziatalnosci transportowej, planowaniu, realizacji inwestycji
infrastrukturalnych, kongestii transportowej, dostgpnosci, wypadkowosci i bezpieczen-
stwie, oddzialywaniu na $rodowisko. Nadmierny rozwoj transportu, podobnie jak jego
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niedostateczny rozwdj, prowadzg do pojawienia si¢ negatywnych efektow wptywajacych
na efektywnos$¢ funkcjonowania gospodarki i spoteczenstwa. Zjawisko to przejawia si¢
we wzroscie kosztow realizacji inwestycji transportowych, ale tez kosztow inwestycji
w branzach powigzanych z transportem. Zle zorganizowany transport prowadzi do wzro-
stu kosztow uzytkownikow, takich jak koszty czasu i straty materialne wynikajace ze
zuzycia paliwa i materialdw eksploatacyjnych. Niedostateczna dostepnos$¢ transportowa
bedaca skutkiem niefunkcjonalnego system transportowego prowadzi do wzrostu kosztow
dzialalno$ci przedsigbiorstw i zwigkszenia prywatnych kosztdw przemieszczania. Inne
niekorzystne efekty to np. zwickszone emisje do srodowiska, wzmocnienie niekorzystnych
trendow osadniczych, czy nadmierna koncentracja aktywnosci w bardzo ograniczonych
obszarach. Podstawowym problemem dotyczacym interakcji migdzy transportem a cha-
otycznym otoczeniem spoleczno-ekonomicznym jest to, na ile transport moze odgrywac
role porzadkujaca. Niewatpliwie wlasciwie zaprojektowany system transportowy moze
przyczyni¢ si¢ do redukcji zjawiska chaosu, zwlaszcza w obszarach silnie zurbanizowa-
nych. Jednak transport nie moze by¢ traktowany jako jedyne narzedzie przeciwdziatania
beztadowi. W planowaniu rozwoju systemow transportowych istotne sg ograniczenia
przestrzenne, ale i ekonomiczne. Niektore racjonalne z punktu widzenia ograniczania
chaosu rozwigzania transportowe sg po prostu zbyt kosztowne, by je realizowac. Trans-
port moze by¢ wiec jedynie jednym z narzedzi porzadkowania przestrzeni, ale jego
moc sprawcza nie jest nieograniczona. Innym pytaniem jest to, na ile transport moze
proaktywnie ksztattowaé rzeczywistos¢ spoteczno-gospodarcza, a na ile jest tylko odpo-
wiedzig na pojawiajace si¢ potrzeby transportowe. Takze i w tym przypadku dostrzec
mozna ztozonos$¢ procesow spoleczno-ekonomicznych powodujacych, ze oba te zjawiska
wspotistnieja. Z powyzszych wzgledow nie nalezy traktowaé transportu i kierowanych
do transportu inwestycji jako niezaleznych od dziatan podejmowanych w innych sek-
torach. Skuteczno$¢ transportu jako narzedzia porzadkowania chaosu przestrzennego
uwarunkowana jest wspotdziataniem z innym dziedzinami i planowaniem wspdlnym
w obrebie wielu dziedzin zycia spoteczno-ekonomicznego.
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