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Wprowadzenie

Transport to jedna z najwazniejszych gatezi gospodarki. Przyczynia sie
W bardzo duzym stopniu do wzrostu Produktu Krajowego Brutto. Stopien roz-
woju tej dziedziny gospodarki $wiadczy o poziomie ekonomicznym i jakos$ci
zycia spoteczenstwa (KOREN, PRZONDZIONO 2018, s. 39). Transport definiuje
si¢ jako przewo6z ludzi i materiatbw oraz wykonywanie pomocniczych ustug,
za ktore pobiera si¢ optaty. Etymologia tego pojecia oznacza proces technolo-
giczny, polegajacy na przenoszeniu na odleglto$¢, czyli przemieszczania osob,
przedmiotow lub energii. Sprawne ustugi przewozowe jak i sam przewoz po-
woduja odpowiednie dziatanie wszystkich gatezi gospodarki kazdego kraju.
Transport jest wigc elementem gospodarki, ktéry wspomaga rozwoj ekono-
miczny (KoPCZEWSKI, NOWACKI, 2018, s. 66).

Transport drogowy (krajowy lub miedzynarodowy) obejmujacy kazdy
przejazd drogowy wykonywany przez przedsigbiorcg, stanowi najwigkszy
udzial wérdd wszystkich rodzajow transportu. Moze by¢ wykonany pomocni-
czo lub w stosunku do dziatalnosci gospodarczej. Obejmuje takze dziatalnosc
gospodarczag w zakresie posrednictwa przy przewozie rzeczy'. Pemi coraz
wieksza role w gospodarce europejskiej. Dzieje sie tak dzigki ciggtym zwigk-
szaniu si¢ liczby przewozow towaréw w krajach Europy. Transport drogowy
jest rowniez znakiem rozpoznawczym polskiej gospodarki narodowej. Zadna
inna polska branza nie osiggneta tak spektakularnego sukcesu po wejsciu na-
szego kraju do Unii Europejskiej. Jednoczesnie, zadna inna nie jest tak uzalez-
niona od europejskiej i $wiatowej koniunktury gospodarczej, zaburzen w tan-
cuchach dostaw, sytuacji geopolitycznej, konfliktow zbrojnych i decyzji poli-
tycznych. Ponadto Zzadna inna branza nie ma tak znaczacego wplywu na funk-
cjonowanie zaréwno catej gospodarki, jak i jej poszczegolnych gatezi (WRON-
SKI 2023, s.4). Zdaniem TRELI (2018, s. 68) transport drogowy odpowiada za
5% polskiego PKB. Zjawiskiem najbardziej korzystnym jest wzrost pracy
transportowej, gtdwnie w przypadku ciezkich pojazdow uzytkowych. Wzrost
liczby zarejestrowanych pojazdéw prowadzi do zwigkszenia si¢ mobilnosci
spoteczenstwa. Rozwoj transportu drogowego jest wigc waznym elementem

L https://witd.lublin.pl/podstawowe-definicje/ (18.04.2023 r.).



Wprowadzenie

wzrostu 1 rozwoju gospodarczego. Jednak nalezy pamigtaé, ze powoduje on
rowniez niekorzystne zjawiska. Zalicza si¢ do nich przede wszystkim emisje
hatasu i zanieczyszczen, zattoczenia oraz wypadki drogowe. Wielkim zagroze-
niem jest takze wprowadzanie zmian odno$nie najnowszej technologii i rozwoj
pojazdow elektrycznych oraz autonomicznych.

Rozwoj transportu spowodowat, ze transport drogowy stal si¢ najczesciej
wykorzystywang formg. Ma on jednocze$nie najwigkszy udzial w zanieczysz-
czeniu $rodowiska. Stat si¢ takze zagrozeniem cywilizacyjnym. Zagrozenia
srodowiskowe zwigzane z zanieczyszczeniem powietrza oraz wody, emisja ha-
asu oraz zatory komunikacyjne, a takze ryzyko wystgpienia wypadkow drogo-
wych (w tym spowodowanych przewozem towaréw niebezpiecznych) wigzg
si¢ ze wzrostem kosztow, ktore ponosza wszyscy mieszkancy Ziemi. Obecnie
odczuwalne sg juz konsekwencje rozwoju transportu, a kolejne skutki nastgpig
w przyszlosci. Wszystkie sytuacje zwigzane z negatywnym wptywem na $ro-
dowisko sprawiaja, ze koniecznos$cia staje sie pokrywanie strat Srodowisko-
wych oraz ekonomicznych (WALENDZIK I IN. 2016, s. 459). Stad kierunek roz-
woju transportu, w tym transportu drogowego jest zgodny z zasadg zrownowa-
zonego rozwoju, ktory jest priorytetem polityki proekologicznej w Polsce
i w Unii Europejskiej. Gtowng idea jaka niesie ze sobg koncepcja zrownowa-
zonego transportu jest minimalizacja szkodliwego wptywu jaki srodki transport
wywierajg na srodowisko — zaréwno naturalne, jak i srodowisko aglomeracji
miejskich. Zréwnowazony transport definiuje si¢ jako taki, ktory: umozliwia
przemieszczenie osob/towardéw w sposob bezpieczny dla ludzi i srodowiska,
umozliwia rozwoj gospodarki i rozwoj lokalny, wspiera efektywne funkcjono-
wanie oraz ogranicza zuzycie zasoboéw naturalnych przy jednoczesnej minima-
lizacji zajecia terenu i hatasu.

Gléwnym celem badan byta ocena transportu drogowego w Polsce, jego
wplywu na $rodowisko naturalne oraz stopnia zagrozenia dla cztowieka. Cel
glowny zrealizowano za pomoca picciu celow szczegotowych, a mianowicie:

1. Identyfikacja wielko$ci transportu drogowego wraz z jego klasyfikacja.
Analiza wielkosci przewozow fadunkéw oraz osob.

2
3. Analiza dtugosci infrastruktury drogowej wraz z jej podziatem.
4. Ocena stopnia zanieczyszczenia przez transport drogowy.

5

Analiza liczby wypadkéw drogowych z udziatem pojazdéw transportu
drogowego.



Wprowadzenie

W pracy wykorzystano wtérny material zrodtowy. Pozyskano go z Dzie-
dzinowych Baz Wiedzy, a takze z publikacji Transport drogowy w Polsce oraz
Transport — wyniki z dziatalno$ci. Metoda badawcza opierata si¢ o krytyczna
analize pis$miennictwa oraz analiz¢ dokumentow Zrodlowych. Zakres czasowy
obejmowat lata 2010-2021.



1. Pojecie transportu drogowego w teorii
1.1. Transport drogowy — ujecie definicyjne i klasyfikacyjne

Transport drogowy posiada kluczowe znaczenie w przewozach towarow
I 0sob. Jego jakosciowy oraz iloSciowy rozwoj w sposob bezposredni wptywa
na warunki prowadzenia dziatalno$ci gospodarczej przez przedsigbiorcow oraz
na jakos¢ zycia mieszkancow. Oprocz wptywu bezposredniego ten wiasnie ro-
dzaj transportu posiada takze wplyw posredni, ktory jest skierowany na rozwoj
gospodarczy.

Transport drogowy stanowi najpopularniejszg gataz transportu. Polega on
na przewozeniu towaréw lub 0so6b z wykorzystaniem pojazdow mechanicznych
(samochodowych). Wsrod wszystkich gatezi transportu, transport drogowy od-
znacza si¢ najwigksza niezawodnoscig przewozu oraz przestrzenng dostgpno-
scia.

W poréwnaniu z transportem kolejowym i wodnym, relatywnie wysoki
jest koszt tego transportu. Jednakze jest on nizszy w zestawieniu z transportem
lotniczym. Biorgc pod uwagg takie kryteria jak czas przewozu i zabezpieczenie
towaréw, przewage nad transportem drogowym ma jedynie transport po-
wietrzny, a w przypadku zdolno$ci przewozowej — transport kolejowy
(TRUSKOLASKI, BUGOWSKI 2018, s. 266-267).

Transport drogowy (samochodowy) jest najbardziej rozpowszechnionym
rodzajem transportu. Wykorzystywany jest w wiekszo$ci operacji logistycz-
nych. Rozbudowana sie¢ drog pozwala przewoznikom dotrze¢ w praktycznie
dowolne miejsce, co powoduje, ze ustugi transportowe moga by¢ §wiadczone
na rzecz praktycznie kazdego. Z powodu niskiej kapitatowej bariery wejscia na
rynek przewoznikow samochodowym jest bardzo duza ilos¢ firm, ktore swiad-
cza tego typu ustugi. Dzigki temu mamy duzg dostgpnos¢ ustug w tej gatezi
transportu?.

Zdaniem KAUTSCHA (2018, s. 16) transport drogowy jest rozumiany jako
podejmowanie oraz wykonywanie dziatalno$ci gospodarczej w zakresie prze-
wozu 0sob lub rzeczy pojazdami samochodowymi. Pojazdy te sg zarejestro-
wane na terenie Rzeczypospolitej Polskiej, a wsrdd nich wystepuja takze

2 https://mfiles.pl/pl/index.php/Rodzaje_transportu (27.05.2022 r.).
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zespoly pojazdéw, sktadajace si¢ z pojazdu samochodowego i przyczepy lub
naczepy. Oczywistym jest to, ze mowiac o transporcie krajowym, punkt po-
czatkowy 1 docelowy przejazdu musi znajdowac si¢ na terenie Rzeczypospoli-
tej Polskiej. W przypadku, gdy te punkty znajduja si¢ poza granicami naszego
panstwa, moéwimy o miedzynarodowym transporcie drogowym.

Transport drogowy jest jedna z bardzo istotnych gatezi gospodarki. Decy-
duje on o wielkosci wzrostu gospodarczego. Dzieki temu korzystnym zjawi-
skiem jest wzrost pracy transportowej w przypadku ciezkich pojazdow uzytko-
wych. Zwiekszajaca si¢ liczba zarejestrowanych pojazdéw osobowych czy tez
wzrost ilosci wozokilometrow w przypadku kazdego rodzaju drog dla tych po-
jazdow prowadzi do powigkszenia si¢ stopnia mobilno$ci spoleczenstwa.
Swiadczy to o osigganiu wyzszego poziomu gospodarczego (TRELA 2018,
S. 68),

Transport drogowy jest jednym z najpopularniejszych rodzajow trans-
portu, poniewaz umozliwia szybkie dotarcie do niemal kazdego miejsca.
Polega na przemieszczaniu sie 0séb lub tadunkow po drogach lgdowych.
W tym celu wykorzystuje si¢ kotowe srodki transportu, np. pojazdy samocho-
dowe. Gataz tego transportu obslugiwana jest przez przewoznikéw drogowych.
Zgodnie z Ustawa o transporcie drogowym istniejg dwa kryteria podziatu.
Transport drogowy mozna podzieli¢ ze wzgledu na transport zarobkowy i nie-
zarobkowy. Kolejny podziat dotyczy kryterium terytorialnego, przez co trans-
port drogowy dzieli sie na krajowy i miedzynarodowy?.

KROM i in. (2017, s. 1079) postugujac si¢ Ustawg z dnia 6 wrze$nia 2001 r.
o0 transporcie drogowym (Dz. U. 2001 Nr 125 poz. 1371) dokonali podziatu
transportu drogowego ze wzgledu na dziatalno§¢ gospodarcza oraz z uwagi na
kryterium terytorialne. Do pierwszej czesci tego podziatu zalicza sie transport
zarobkowy oraz niezarobkowy, ktoéry moze by¢ prowadzony przez podmioty
na potrzeby wilasne. Kryterium terytorialne dzieli transport drogowy na kra-
jowy oraz migdzynarodowy. Krajowy transport drogowy polega na tym, ze ca-
tos¢ przewozow pojazdami, ktore sg zarejestrowane w kraju odbywa si¢ na te-
rytorium Rzeczypospolitej Polskiej. Podobne wymagania stosowane sg w przy-
padku miedzynarodowego transportu drogowego z tg réznica, ze punkt poczat-
kowy lub docelowy catego przewozu znajduje si¢ poza graniami kraju.

Wedtug Generalnego Inspektoratu Transportu Drogowego, krajowy trans-
port drogowy polega na podejmowaniu i wykonywaniu dziatalnosci

3 https://www.pkt.pl/artykul/transport-drogowy-definicja-rodzaje-infrastruktura-srodki-trans-
portu-14896 (27.05.2022 r.).
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gospodarczej w zakresie przewozu 0sob lub rzeczy pojazdami samochodowymi
zarejestrowanymi w kraju, za ktore uwaza si¢ rowniez zespoly pojazdow (po-
jazd samochodowy i przyczepa lub naczepa). Miejsce rozpoczecia lub zakon-
czenia podrézy i przejazdu, a takze jazda pojazdu oraz droga znajduja si¢ na
terytorium Rzeczypospolitej Polskiej. Natomiast miedzynarodowy transport
drogowy wyjasniony zostal podobnie jak krajowy transport drogowy. Jedyna
roznice stanowi fakt, ze w migdzynarodowym transporcie drogowym jazda po-
jazdu miedzy miejscem poczatkowym i docelowym odbywa sie z przekrocze-
niem granicy Rzeczypospolitej Polskiej*.

Inne klasyfikacji dokonuje KAUTSCH (2018, s. 17). Zdaniem autora trans-
port drogowy dzielony jest ze wzgledu na przeznaczenie. Do tego podziatu za-
liczane s3 pojazdy do przewozu 0séb oraz pojazdy do przewozu tadunkow.
Pierwsza czeg$¢ podziatu dotyczy przede wszystkim samochodéw osobowych
oraz autobusoéw. Samochody osobowe biorg udziat w procesie przewozowym
tylko w przypadku przeznaczenia ich do prowadzenia dziatalno$ci zarobkowej
przez dysponenta. Natomiast autobusy moga by¢ pogrupowane na autobusy
miejskie, miedzymiastowe oraz turystyczne (autokary).

Drugg cze$¢ podziatu transportu drogowego stanowig pojazdy silnikowe
oraz bezsilnikowe. Pojazdy silnikowe przeznaczone do przewozu tadunkow to
glownie samochody cigzarowe. Tego typu pojazdy posiada¢ mogg nadwozie
uniwersalne, specjalizowane oraz specjalne. Oprocz samochodéw ciezarowych
w grupie tej wystepuja takze ciagniki siodlowe oraz balastowe.

Zdaniem LORENCA (2018, s. 77-78) do podstawowych cech transportu
drogowego zalicza si¢ szybko$¢ oraz elastycznos¢. Obie te cechy wynikaja
z duzej dostgpnosci infrastruktury punktowej oraz liniowej. Infrastruktura ta
posiada gestg i spdjng sie¢ drog transportowych, a to wyrdznia ten rodzaj trans-
portu od pozostatych. Ta galaz transportu jest ekonomiczna na krotkie oraz
srednie odlegtosci. Do jego wad nalezy zaliczy¢ ograniczong fadowno$¢ w po-
réwnaniu z innymi rodzajami transportu (np. transport kolejowy czy tez mor-
ski). Kolejne wady dotycza duzej czestotliwosci wypadkoéw oraz negatywnego
wptywu na srodowisko naturalne.

Wedtug SOBCZAKA i WACHALY (2017, s. 181) transport drogowy, jak
kazdy rodzaj transportu posiada zarowno zalety i wady. Jego gtdéwna zaleta jest
dostgpnos¢ transportowa, poniewaz w poréwnaniu z np. transportem kolejo-
wym, morskim czy tez lotniczym dysponuje mozliwoscig dostarczenia tadun-
kow do miejsca docelowego. Do gléwnych wad tego transportu zalicza si¢

4 https://www.gov.pl/web/gitd/podstawowe-definicje (27.05.2022 r.).
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negatywne skutki oddzialywania na $rodowisko, zar6wno na przyrode jak
i cztowieka. Przyktadem takich skutkéw jest m. in. emisja spalin, generacja ha-
fasu, a takze te zwigzane ze zdarzeniami drogowymi 1 wypadkami.

Zdaniem FIGURSKIEGO i NIEPSUJA (2021, s. 128) niewatpliwa zaletg
transportu drogowego jest tatwy dostep niemal do kazdego miejsca. Wsrdd
glownych zalet tego rodzaju transportu wystepuje takze nieograniczona mozli-
wos$¢ dostaw, dzigki rozbudowanej infrastrukturze i sieci drog. Zaleta trans-
portu drogowego sa roéwniez zagadnienia zwigzane z czasem oraz mozliwos$cia
przystosowania do przewozow tadunkoéw réznego rodzaju. Do zalet zaliczy¢
mozna takze wysoka dostgpnos¢ podwykonawcow, mozliwos¢ dotadunkdw,
a takze niskg ceng ustugi. Gtéwng wadg tego rodzaju transportu jest ogranicze-
nie tadownosci, a takze negatywny wptyw na srodowisko. Kolejna wada doty-
czy stosunkowo niewielkiej tacznosci. Szybkosé przejazdu jest czesto uzalez-
niona od warunkéw pogodowych. Kolejnym problemem moze by¢ duze za-
geszczenie ruchu, ktére bedzie powodowacé duze korki. Aby unikna¢ takich
probleméw konieczna w tej sytuacji jest odpowiednia logistyka transportu dro-
gowego.

Do najgtowniejszych zalet transportu drogowego zalicza si¢ przede
wszystkim duzy wybor réznego rodzaju srodkéw transportowych oraz bardzo
duza dostepnos¢ podstawowych srodkdéw pracy, o czym $wiadczy wielka liczba
samochodow cigzarowych poruszajacych si¢ po drogach. Wazng mocng strong
jest takze mozliwo$¢ transportu tadunkow na mate i Srednie odleglosci oraz
podstawienie taboru samochodowego na dowolne miejsce, co wyrdznia go od
pozostatych §rodkoéw transportu. Nalezy wzig¢ takze pod uwage duza szybkosé
przewozu potaczong z dostawg do klienta oraz terminowo$¢ oraz punktualnosc¢
ushug, co zaczyna w coraz wigkszym stopniu nabiera¢ znaczenia w §wiecie
transportu (KAUTSCH 2018, s. 16-17).

Szerzej o zaletach i wadach transportu drogowego piszag KROM i in. (2017,
s. 1080). Ich zdaniem do najgtowniejszych mocnych stron transportu samocho-
dowego zalicza si¢ przestrzenne rozmieszczenie drog oraz korzystne dopaso-
wanie sieci drég do rozmieszczenia miejsc produkcji, handlu i konsumpcji.
Wazng zaletg jest rowniez czas trwania, a takze mozliwo$¢ przewozu wszyst-
kich rodzajow tadunkow. Transport drogowy posiada najwigksza zdolnos¢ do
obstugi rozproszonych i niewielkich potokéw tadunkowych oraz mozliwo$¢
wykonania przewozow w relacji dom — dom, bez posrednich i czasochtonnych
operacji przetadunkowych. Transport samochodowy posiada réwniez wady,
wérod ktorych mozna wymieni¢ negatywny wptyw na $rodowisko naturalne
oraz duzy wspotczynnik wypadkéw drogowych. Nalezy wspomnie¢ takze

13
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0 ograniczonej tadownoséci w poroéwnaniu z innymi gatgziami transportu, jak
np. transport morski czy tez kolejowy.

Transport samochodowy to najpopularniejszy oraz najtanszy sposob prze-
wozenia towarow. Jednak cena nie jest tutaj jedynym kryterium, ktore sprawia,
ze wickszo$¢ przedsiebiorstw decyduje si¢ na ten oto rodzaj transportu. Waz-
nym aspektem jest takze dostepnos¢ tego rodzaju ustug. Poza tym ten rodzaj
transportu jest uzupetieniem innych ustug transportowych. Taki transport jest
bardzo optacalny, zwtaszcza w przypadku przewozu towaréw na nieduze odle-
glosci. Dzieje si¢ to gtownie dzigki rozbudowanej sieci logistycznej, przez
ktora tadunki docieraja w wyznaczone miejsca w sprawny sposob i w dosé
szybkim tempie. Wiadomym jest fakt, iz transport ten posiada takze wady. Naj-
glowniejszym problemem moze by¢ wysoki koszt paliwa, ktory stanowi trud-
nosci zwlaszcza w przewozie tadunkéw na duza odlegtos¢. Poza tym samo-
chody maja szkodliwy wptyw na Srodowisko, a na drogach wystepuje duza
liczba wypadkow w poréwnaniu z transportem morskim czy tez powietrznym?®.

Zdaniem TRUSKOLASKIEGO oraz BUGOWSKIEGO (2018, s. 267-268) do
mocnych stron transportu drogowego nalicza si¢ przystosowanie $rodkow
transportu do przewozu réznych towardw oraz korzystng relacj¢ czasu prze-
wozu do kosztu transportu w poroéwnaniu z innymi galgziami transportu.
Nalezy takze wzia¢ pod uwage ceche, ktora jest elastyczna czestotliwosé kur-
sow. Kolejng zaleta, ktora wyrdznia ten rodzaj transportu na tle pozostatych
galezi jest mozliwos¢ bezposredniego transportu do miejsca przeznaczenia.
Oprocz tych zalet wazna jest takze drogowa sie¢ transportowa, ktora jest naj-
bardziej rozbudowana, spojna oraz dobrze dopasowana do miejsca konsumpcji,
produkcji oraz handlu.

Z punktu widzenia logistykow, najwazniejsza zaleta jest atrakcyjny koszt.
Jest to najbardziej optacalny rodzaj transportu pomimo wysokich optat drogo-
wych. Poréwnujac transport drogowy z pozostalymi gateziami transportu osta-
tecznie nasuwa si¢ wniosek, ze ten samochodowy jest po prostu tanczy. Decy-
duje to 0 jego wcigz ogromnej popularnosci. Transport ten jest $wietnym uzu-
pelieniem planu logistycznego. Wybierajagc nawet inny rodzaj transportu, lo-
gistycy nie sg w stanie catkowicie zrezygnowac z wykorzystania samochodow,
przeciez jest mnostwo miejsc, do ktérych mozna dotrze¢ wylacznie na kotach.
Mocng strong transportu samochodowego jest takze tatwa dostepnosc¢. Z kazda
chwilg rosnie liczba firm §wiadczacych tego typu ushugi, co ma bardzo pozy-
tywny wptyw na ceny, a takze na terminy realizacji zlecen.

5 https://www.pkt.pl/artykul/wady-i-zalety-transportu-samochodowego-8169 (27.05.2022 r.).
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Mimo duzej ilo$ci zalet, transport drogowy posiada réwniez kilka wad.
Jedng z nich jest czas zwigzany z transportowaniem roéznego rodzaju materia-
tow. Zwiazane jest to przede wszystkim z duzg ilo$cig zatadunku, co w konse-
kwencji wptywa na wydtuzenie si¢ realizacji zlecenia. Kolejny problem tego
rodzaju transportu to nieprzewidywalnosci. Spowodowane jest to gltownie
przez koszty zwigzane z cenami paliw, optatami drogowymi, ubezpieczeniami
oraz stawkami wynagrodzen kierowcow. Przez to stawki w branzy transporto-
wej potrafig si¢ w szybkim tempie zmienia¢, co jest sytuacja niekorzystng dla
zleceniodawcow®.

1.2. Infrastruktura drogowa

Warunkiem pozwalajgcym na rozwoj transportu drogowego jest odpo-
wiednia infrastruktura transportowa. Dotyczy to infrastruktury liniowej oraz
punktowej. W ramach liniowej infrastruktury wyrdznig si¢ dwie gléwne ptasz-
czyzny podziatu, czyli wedlug funkcji w sieci drogowej i wedlug stopnia do-
stepnosci. Pierwsza ptaszczyzna dotyczy drog lokalnych, regionalnych, krajo-
wych oraz miedzynarodowych. Do drugiej plaszczyzny zalicza si¢ drogi ogol-
nodostepne, ekspresowe oraz autostrady. Natomiast do infrastruktury punkto-
wej zalicza si¢ wyodrgbnione miejsca stluzace do obstugi przewozu, tadunkow
lub ustug (TRUSKOLASKI, BUGOWSKI 2018, s. 268).

Zdaniem STEMPNIK i in. (2018, s. 137) pojecie ,,infrastruktura” wywodzi
si¢ z jezyka angielskiego. Okresla ono podbudowe bazy, czyli konieczng pod-
stawe gospodarki. W jezyku francuskim zagadnienie to odnosi si¢ do obiektow
uzytecznos$ci publicznej. Infrastruktura sktada si¢ z urzadzen transportowych
oraz wielocalowych. W og6lnym znaczeniu swoim zakresem obejmuje ogot
podstawowych urzadzen i instytucji, ktore konieczne sg w kwestii sprawnego
funkcjonowania gospodarki.

Pojecie infrastruktury transportowej mozna definiowa¢ w sposob wielo-
raki. Klasyczna definicja infrastruktury stanowi, ze ,.infrastruktura” to trwale
zlokalizowane liniowe i punktowe obiekty uzytku publicznego, ktore zostaty
stworzone przez cztowieka. Obiekty te stanowig podstawe zycia spoteczno-go-
spodarczego z uwagi na funkcje zwigzane z przemieszczaniem si¢ 0sOb
i fadunkéw. Biorac pod uwage sam transport, nalezy stwierdzi¢, ze infrastruk-
ture transportu stanowi zespol obiektow zwigzanych z przestrzenia.

6 https://logistykaitransport.pl/logistyka,ac256/zalety-i-wady-transportu-samochodo-
wego,10161 (27.05.2022 r.).
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Umozliwiajg one przewoz osob i tadunkéw oraz wykonanie czynnos$ci niezbed-
nych do sprawnego przeprowadzenia procesu transportowego.

Charakterystyczng cecha infrastruktury jest ekonomiczna i techniczna nie-
podzielnos¢, ktora wynika z jej wysokiej majatkowosci i kapitalochtonnosci.
Odznacza si¢ takze immobilnos$cig funkcjonalng i przestrzenng oraz dlugotrwa-
oécig uzytkowania. Inwestycje zwigzane z infrastrukturg wymagaja zgroma-
dzenia odpowiedni wysokich $rodkow finansowych, czg¢sto pochodzacych ze
zrddet publicznych.

Infrastruktura drogowa posiada pewne charakterystyczne cechy, ktore
majg istotne znaczenie w rozwoju branzy. Stanowi to ,.kregostup” kazdej go-
spodarki. Im bardziej dany region zostaje nasycony elementami infrastruktury,
tym posiada wigksze szanse rozwoju. Inwestycje zwigzane z infrastruktura po-
winny zatem wyprzedzaé potrzeby rynkowe (KROM i in. 2017, s. 1074).

Infrastruktura drogowa wymaga ciaglego inwestowania zwigzanego z po-
prawa stanu technicznego. Aby mogto tak si¢ sta¢, potrzebne sg duze naktady
na rozwdj oraz na zapewnienie odpowiednich standardow w celu sprostania
potrzebom rynkowym, ktére wynikaja z cigglego wzrostu wymiany towarowej
1 duzego ruchu pasazerskiego. Inwestycje w infrastrukture drogowa przyczy-
niajg si¢ do realizacji budowy autostrad, drog ekspresowych oraz obwodnic.
Naktady finansowe pomogg takze w rozbudowie sieci drog, a takze w zmianie
nawierzchni dostosowanej na przenoszenie wyzszego nacisku osiowego. Jest
to konieczne z powodu duzego natezenia ruchu samochodow cigzarowych.
(TARGOSZ, WIEDEREK 2019, s. 416-417).

Infrastruktura drogowa jest to czg¢s$¢ infrastruktury transportowej, ktora
stanowi istotny element wplywajacy ma gospodarke. Obejmuje elementy sieci
transportowe;j, z ktorej korzystajg zarowno srodki transportu w czasie ruchu jak
1 postoju. Infrastruktura ta dzieli si¢ na infrastruktur¢ liniowg oraz punktows.
Do liniowej zalicza si¢ sie¢ drog i mozna ja klasyfikowac biorgc pod uwage
kryterium speknianej funkcji. W ten sposéb wyrdzni¢ mozna drogi krajowe,
wojewodzkie, powiatowe i gminne. Do tej grupy mozna zaliczy¢ takze drogi
zakladowe, lokalne oraz miejskie.

Inne kryterium dotyczy kwalifikacji technicznej. Na podstawie tego wy-
znacznika wyr6zni¢ mozna pie¢ klas drog publicznych. Wérdd nich wystepuja
autostrady i drogi o podobnych parametrach, drogi szybkiego ruchu, a takze
pasy jednojezdniowe o dwodch kierunkach ruchu. Pozostate grupy dotycza drog
do obstlugi ruchu wewnatrzregionalnego oraz paséw o waskiej jezdni, ktore
przeznaczone sg do ruchu lokalnego. Ostatnie kryterium zwigzane jest ze
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stopniem dostepnosci i zalicza si¢ do niego drogi ogolnodostgpne, ekspresowe
i autostrady (JASINSKA, JASINSKI 2018, s. 147).

Zdaniem WOJDYGOWSKIEGO (2018, s. 42) transport drogowy zwigzany
z umozliwianiem sprawnego i efektywnego funkcjonowania kazdego sektora
gospodarczego zalezy przede wszystkim od istniejacego wyposazenia infra-
strukturalnego. Infrastruktura jest waznym czynnikiem, ktoéry warunkuje
wzrost gospodarczy, a takze rozwoj regionow. Jej zaniedbanie doprowadzi do
obnizenia efektywnosci catej gospodarki. Odpowiednia infrastruktura punk-
towa oraz liniowa warunkuje poziom dostgpnosci transportowej. Dostgpnosc ta
jest jedng z najwazniejszych kwestii swiadczacych o atrakcyjnosci lub konku-
rencyjnosci W sektorze transportu drogowego. Ma ona znaczacy wplyw na
wielko$¢ obrotow oraz wplywa na pozycje w gospodarce.

Wedlug Encyklopedii Zarzadzania, infrastruktura stanowi zespot obiek-
tow liniowych i punktowych. Infrastrukture liniowa w przypadku transportu
drogowego stanowig drogi samochodowe wraz z wyposazeniem (tunele, na-
sypy i inne budowle inzynierskie). Ten rodzaj infrastruktury okreslany jest we-
dlug dwoch kryteriow. Pierwszy z nich dotyczy funkcji w sieci drogowe;j i wy-
roznia drogi krajowe, wojewddzkie, powiatowe oraz gminne. Drogi te tworzg
ze sobg wspolng sie¢ drog publicznych. Inny wyznacznik wigze si¢ ze stopniem
dostepnosci i obslugi przylegltego teren. Wyrdznia drogi ogdlnodostepne
i 0 ograniczonej dostgpnosci, czyli drogi ekspresowe oraz autostrady’.

Infrastruktura transportu samochodowego to przede wszystkim sie¢ drog.
Zalicza si¢ do niej kazdy wydzielony pas ruchu, ktory przeznaczony jest do
ruchu albo postojow pojazdow. W infrastrukturze znajduja si¢ drogi, place, za-
toki, chodniki, $ciezki rowerowe, a takze obiekty oraz urzadzenia techniczne.
Infrastrukturg podzieli¢ mozna na liniowa i punktowa.

Infrastruktura liniowa obejmuje rézne rodzaje drog. Mozna wyrdznic
drogi publiczne, z ktoérych ma prawo korzysta¢ kazdy uzytkownik oraz niepu-
bliczne (m.in. zaktadowe, prywatne, wewngtrzne). Z punktu widzenia obszaru,
na ktorym przebiegaja rozroznia si¢ wiele kategorii drog publicznych. Jednakze
do najwazniejszych z nim zaliczy¢ mozna drogi krajowe oraz miedzynarodowe,
zwane inaczej trasami europejskimi. W tej grupie wystepuja rowniez drogi wo-
jewodzkie, powiatowe, a takze gminne i lokalne miejskie. Biorg pod uwage
wymagania techniczne wyrdzni¢ w tej kategorii drog przede wszystkim auto-
strady oraz drogi ekspresowe. Nalezy takze zakwalifikowac tutaj drogi gtowne,
zbiorcze oraz lokalne i dojazdowe.

7 https://mfiles.pl/pl/index.php/Infrastruktura_transportowa (27.05.2022 r.).
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Autostrady sg dostepne wylacznie dla pojazdow samochodowych. Na nich
odbywa si¢ ruch bezkolizyjny z uwagi na wezty przecinajace si¢ z wyselekcjo-
nowanymi drogami publicznymi. Sa one wyposazone w dwie jezdnie jednokie-
runkowe, ktore sa trwale rozdzielone. Drogi ekspresowe natomiast posiadaja
wezly oraz skrzyzowania jednopoziomowe, ktore mogg by¢ jedno— lub dwu-
kierunkowe. Odcinki drogowe, ktore obejmuja wszystkie pozostate drogi pu-
bliczne dostepne dla wszystkich pojazdow nazywane sa drogami ogdlnodostep-
nymi.

Infrastruktura punktowa obejmuje niezbg¢dne obiekty, ktore wykorzysty-
wane sg do stacjonarnej obstugi pasazerow. Przedmioty w niej wystepujace
uzytkowane sg takze w celu zatadunkow $rodkow transportu samochodowego.
W tej infrastrukturze wyrdznia si¢ gldwnie dworce autobusowe z przystankami,
same przystanki oraz stacje techniczne. Kolejng grupe tych obiektow stanowig
punkty przetadunkowe oraz wytadunkowe (KAUTSCH 2018, s. 25-26).

Zdaniem KAROLEWSKIEGO i ROMAN (2021, s. 40-41) do infrastruktury
liniowej transportu drogowego zalicza si¢ drogi samochodowe razem z nie-
zbednym wyposazeniem. Uzupeklieniem tych drog sa przede wszystkim mo-
sty, przepusty, tunele, nasypy oraz ronda drogowe. Stan infrastruktury podda-
wany jest roznego rodzaju badaniom. IloSciowy stan mierzony jest za pomocg
gestos$ci sieci drog i punktow transportowych.

W przypadku liniowej infrastruktury wskazniki te mozna podzieli¢ na geo-
graficzne oraz demograficzne. Jednakze do analizy tych miar potrzebne jest
odniesienie. Najcze$ciej przejawia si¢ to przez rozpatrywanie ich w ujgciu cza-
sowym i przestrzennym.

Infrastruktura poddawana jest takze jakosciowym ocenom. Kazdy rodzaj
transportu ma odmienny zestaw cech, przez ktore rozpatrywana jest jakosc.
W przypadku transportu drogowego do takiego pakietu zalicza si¢ przede
wszystkim procentowy udzial autostrad i drog ekspresowych w ogélnej dtugo-
$ci drog oraz udziat procentowy drog utwardzonych w dlugosci ogotem. Wazna
cechg jest rowniez udziat skrzyzowan bezkolizyjnych w calej liczbie skrzyzo-
wan.

Szerzej o infrastrukturze liniowej pisali MASLOWSKITIN. (2018, s. 42-43).
Zdaniem autoré6w do infrastruktury liniowej transportu drogowego naleza
drogi, a ich fundamentalny podzial obejmuje drogi gruntowe oraz twarde.
Odrgbna klasyfikacja zaktada kryterium podzialu na drogi wojewddzkie, po-
wiatowe, gminne, lokalne, zaktadowe oraz miejskie (ulice). Jednakze do naj-
wazniejszych z nich zalicza si¢ drogi krajowe, ktore moga tworzy¢ rowniez
ogniwa drog miedzynarodowych.
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W sktad infrastruktury liniowej transportu drogowego wchodza nie tylko
drogi, ale réwniez obiekty mostowe, ktore umozliwiaja powstawanie drog na
trudnych terenach. Obiekty te mozna podzieli¢ na mosty, wiadukty, estakady,
przejscia podziemne oraz ktadki dla pieszych. W przypadku gdy obiekt mo-
stowy usytuowany jest nad kilkoma ré6znymi przeszkodami to o rodzaju obiektu
decyduje odpowiednia kolejnos¢: przeszkoda wodna, linia kolejowa, droga,
a dopiero na samym koncu inne przeszkody.

Most mozna zdefiniowaé jako obiekt, ktory stuzy do zapewnienia komu-
nikacji drogowej nad przeszkoda wodng. Wiaduktem nazywany jest most zbu-
dowany nad torami kolejowymi, czy tez droga lub wawozem. Natomiast przej-
$cie podziemne stanowi obiekt znajdujacy si¢ ponizej poziomu terenu, ktory
potrzebny jest w celu przeprowadzenia ruchu pieszego pod przeszkoda.

Zdaniem PAWLAKA (2018, s. 937-938) istotnym czynnikiem stanowigcym
0 odpowiednim poziomie rozwoju infrastruktury transportu samochodowego
jest wskaznik drogowej dostepnosci transportowej. Miara ta uzalezniona jest
od stanu rozwoju infrastruktury. Wpltyw na to ma przede wszystkim bliskos¢
granicy, odlegto$¢ od stolicy czy tez odlegtos¢ od innych waznych osrodkow.
Inwestycje zwigzane z infrastrukturg drogowa powinny odbywac etapami. Jed-
nakze nalezy zachowaé pierwszenstwo dla odcinkow przynoszacych syner-
giczne efekty w wielu sferach przestrzennych. W przypadku autostrad oraz
drég krajowych oznacza to priorytet dla odcinkow wlotowych i wylotowych
duzych aglomeracji miejskich.

W celu zwiekszenia konkurencyjnos$ci nalezy dazy¢ do potaczenie odcin-
kéw autostrad 1 drog krajowych, tak aby stworzy¢ wspdlng sie¢ drogowa.
Pozwoli to na uruchomienie pozytywnych efektow mnoznikowych. Niezbedne
jest takze taczenie drég nizszej klasy technicznej z podstawowy ,,szkieletem”
sieci drog najwyzszej klasy. Odpowiednio usytuowane wezty na drogach szyb-
kiego ruchu pozwalajg na bardzo dobre skomunikowanie o$rodkéw, co wptywa
na lepszy poziom dostgpnosci transportowe;j.

Rozwinigta, nowoczesna oraz dobrej jakosci infrastruktura jest bardzo
istotna w zrownowazonym rozwoju oraz dla wzrostu gospodarczego. Infra-
struktura ta poprawia efektywnos$¢ dziatalno$ci gospodarczej i pozwala przed-
sigbiorstwom tatwiej podejmowac decyzje inwestycyjne. Przez to infrastruk-
tura przyczynia sie¢ do wzrostu konkurencyjnosci. W regionach, gdzie wyste-
puje rozbudowana infrastruktura wystepuje wigkszy potencjat rozwojowy.

Efekty rozbudowy infrastruktury transportu samochodowego mozna oce-
nia¢ W Ujeciu podazowym oraz popytowym. Ujecie popytowe skupia si¢ wy-
tacznie na wptywie inwestycji na firmy podwykonawcze oraz przedsigbiorstwa
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zlokalizowane w poblizu inwestycji. Uwzglednia koszty spoteczne i srodowi-
skowe. Natomiast ujecie podazowe skoncentrowane jest na przycigganiu inwe-
stycji na produkcyjnych ewentualnie ustugowych. Wplyw rozbudowanych au-
tostrad oraz drog ekspresowych oddzialuje na przedsigbiorczo$¢ oraz budzety
samorzadow terytorialnych. Polaczenie poszczegdlnych odcinkow drog eks-
presowych i autostrad w spojng sie¢ oraz rozwoj infrastruktury transportu sa-
mochodowego pozwala na podwyzszenie atrakcyjnosci danego regionu, a takze
zwigksza jego dostgpnos¢ transportows.

Zarzadzanie infrastrukturg jest procesem zlozonym, ktory obejmuje
swoim zakresem dzialania podejmowane w kazdym etapie cyklu zycia obiektu
inzynierskiego. Ciagly rozwoj sieci drogowych sprawia, ze konieczne jest wy-
korzystywanie nowych narzedzi oraz metod umozliwiajacych zréwnowazony
rozwdj systemu wraz z jego oceng i analiza. Jedng z koncepcji uyjmujacy to za-
gadnienie jest myslenie w kontekscie cyklu zycia (LCT — Life Cycle Thinking).
Propagatorem owego myslenia jest Program Srodowiskowy Organizacji Naro-
dow Zjednoczonych (UNEP). LCT stanowi wyj$cie poza tradycyjne skupienie
si¢ na procesie wytworczym. Glownym jego celem jest optymalizacja oddzia-
lywan Srodowiskowych, spotecznych oraz ekonomicznych. Podsumowujac,
jest to postepowanie w mys$l zrdwnowazonego rozwoju analizowanego obiektu
lub systemu.

Do oceny funkcjonowania systeméw infrastruktury transportowej lub jej
elementow stuzy metoda szacowania kosztow zycia (LCC — Life Cycle Costs).
W trakcie cyklu zycia systemu transportowego ponoszone sa koszty zwigzane
z projektowaniem, budowa czy tez utrzymaniem. Metoda LCC jest takze na-
rzgdziem stuzacym do podejmowania racjonalnych decyzji dotyczacych wy-
boru odpowiedniego rozwigzania. Majac na uwadze koszt cyklu zycia systemu
transportowego, zauwazy¢ mozna bardzo wazng rol¢ tego parametru. Jest on
coraz bardziej zalecany przy wyborze wariantow transportowych lub do oceny
ofert przetargowych (Gosis i in. 2019, s. 5-6).

Zdaniem RUCINSKIEJ oraz KEDZIOR-LASKOWSKIE] (2019, s. 40-41)
sprawny oraz bezpieczny ruch drogowy odbywa sie dzieki wysokiej jako$ci
infrastruktury liniowej oraz punktowej. Infrastruktura ta zmienita si¢ gtownie
dzigki czytelnemu oznakowaniu drog oraz brakom przejs$é¢ dla pieszych na dro-
gach szybkiego ruchu. Duzo zawdzi¢cza takze rozbudowanej sieci bezpiecz-
nych parkingdw w dogodnych lokalizacjach oraz przyjaznym systemom po-
boru optat za korzystanie z drog szybkiego ruchu. Nalezy tutaj wspomniec
takze o rozwinietej sieci drog, ktora dostosowana jest do gtéwnych potokow
tadunkoéw. Wpisana jest ona w priorytetowe osie sieci TEN-T.
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Istotnym elementem infrastruktury drogowej jest rowniez stan techniczny
drég o okreslonych wlasciwosciach uzytkowych oraz wysoki parametr tech-
niczny. Parametr ten zostal dostosowany do potrzeb transportu lokalnego, re-
gionalnego, a takze migdzynarodowego. Aby utrzymaé infrastrukture dobrej
jakosci nalezy inwestowaé w obwodnice miast, ktore pozwolg na ptynnosc
jazdy i zmniejszg kongesti¢. Nalezy takze zminimalizowaé problemy zwigzane
z zalegto$ciami remontowymi oraz z niedostosowaniem nawierzchni drogowej
oraz mostowej do ruchu pojazdéw ciezkich.

Zapewnienie cigglosci bezpiecznych i terminowych dostaw nie jest moz-
liwe bez nowoczesniej infrastruktury drogowej o wysokiej jakosci. Infrastruk-
tura wyznacza standardy $wiadczenia ustug transportowych. Dostosowana do
potrzeb sie¢ drog oraz jej wysoki standard techniczny pozwoli na szybsza rea-
lizacje zlecen przewozu i terminowos¢ dostaw. Jako$¢ infrastruktury drogowej
ma ogromny wptyw na bezpieczenstwo ruchu drogowego.

1.3. Regulacje transportu drogowego

W polityce panstwa wyodrebnia sie dwie podstawowe zasady regulacyjne,
amianowicie liberalizm i interwencjonizm. Zasady te okre$laja ogdlne warunki
funkcjonowania podmiotow gospodarczych. Liberalizm jest istotng strategia
dziatania panstwa. Okre$la on warunki funkcjonowania przedsigbiorstw. Prze-
toZenie liberalizmu na systemy praktyczne zyskato miano liberalizacji. Odno-
szac to stwierdzenie do ogolnej sfery spoteczno-gospodarczej, pojecie to rozu-
mie si¢ jako proces, ktory polega na eliminowaniu lub tagodzeniu przeszkod
ograniczajacych rozwoj swobodnego rynku dobr oraz ustug.

W odniesieniu do transportu, liberalizacja jest procesem, ktorego skutki
zashuguja na szczegdlng uwage. System ten ma na celu zniesienie barier do-
stepu do wewngtrznych rynkow transportowych. Jest to warunkiem powstawa-
nia wolnej konkurencji. W praktyce narzedziem realizacji tej ideologii sa regu-
lacje. Pozwalajg one na dostrajanie funkcjonowania podmiotow do przyjetej
strategii rozwoju w danym otoczeniu polityczno-spotecznym.

Wprowadzajac koncepcje liberalizmu nalezy uregulowa¢ konkretne ba-
riery wejécia na rynek towarow lub ustug tak, aby byty spelnione warunki kon-
kurencji w ramach wspotczesnych systemow ekonomicznych (wolnosci gospo-
darowania). Taki sposob postepowania okreslany jest przez Uni¢ Europejska
jako harmonizacja przepiséw o konkurencji. Jest to wyréwnywanie warunkow
na catym obszarze wspoélnotowym.
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Rynek transportu drogowego jest znacznie przeregulowany (prawo unijne
oraz polskie prawodawstwo). Wiele regulacji wdrozonych przez panstwa
czlonkowskiej nie odpowiada rzeczywisto$ci gospodarczej. Zbyt mocno regu-
lowana jest zasada funkcjonowania w przewozach unijnych, kabotaz czy tez
strona kosztowa funkcjonowania przedsi¢gbiorstw oraz sprawa dostepu do za-
wodu przewoznika. Catkowicie pominigta w regulacjach zostata strona popy-
towa oraz cenowa (SLEZAK i in. 2019, s. 90-91).

W Polsce nie ma jednego aktu prawnego, ktory reguluje transport dro-
gowy. Jednak wedhug Glownego Inspektoratu Transportu Drogowego za naj-
wazniejszy akt prawny uznaje si¢ Ustawg¢ z dnia 6 wrzesnia 2001 roku o trans-
porcie drogowym. Ustawa ta okre$la zasady podejmowania oraz wykonywaniu
krajowego oraz migdzynarodowego transportu drogowego. Reguluje takze kra-
jowy 1 migdzynarodowy niezarobkowy przewo6z drogowy. Przepisy prawa
transportowego normujg rowniez dziatanie Inspekcji Transportu Drogowego
oraz odpowiedzialno$¢ za naruszenie obowigzkéw lub warunkéw przewozu
drogowego. Nalezy tutaj wspomnie¢ takze o zasadach ochrony praw
pasazerow®.

W przypadku transportu miedzynarodowego, obecne warunki i zasady
zwigzane z przekraczaniem granic panstwa normowane sg przez liczne akty
migdzynarodowe. Nalezy do nich przede wszystkim Rozporzadzenie Parla-
mentu Europejskiego i Rady (WE) nr 1071/2009. Ta regulacja ustanawia
wspolne zasady dotyczace warunkéw wykonywania zawodu przewoznika dro-
gowego. Koleje rozporzadzenie dotyczy wspdlnych zasad dostgpu do rynku
migdzynarodowych przewozoéw drogowych. Jest to Rozporzadzenie Parla-
mentu Europejskiego i Rady (WE) nr 1072/2009 z dnia 21 pazdziernika 2009
roku. Ostatnim waznym rozporzadzeniem jest Rozporzadzenie Parlamentu Eu-
ropejskiego i Rady (WE) nr 561/2006 z dnia 15 marca 2006 roku w sprawie
harmonizacji niektorych przepiséw socjalnych odnoszacych do transportu dro-
gowego. Moéwiac o migdzynarodowym prawie transportowym nalezy takze pa-
mieta¢ o konwencji o umowie mi¢dzynarodowego przewozu drogowego towa-
row z 19 maja 1956 roku (CMR), a takze o umowie europejskiej, ktora dotyczy
miedzynarodowego przewozu drogowego towaréw niebezpiecznych z 1957
roku (ADR)®.

8 https://lwww.gov.pl/web/gitd/akty-prawne8 (27.05.2022 r.).
% https://kt-legaltrans.pl/prawo-transportowe-jakie-sa-najwazniejsze-zasady-obowiazujace-w-
transporcie/ (27.05.2022 r.).
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Zdaniem SLEZAKA i in (2019, s. 91-92) nowy pakiet rozporzadzen Parla-
mentu Europejskiego (1071, 1072, 1073) ktadzie nacisk na rozwigzanie dum-
pingu socjalnego w transporcie drogowym. Pojecie ,,dumpingu socjalnego” nie
zostalo formalnie zdefiniowane oraz nie funkcjonuje w nomenklaturze Trybu-
natu Sprawiedliwosci UE. Termin ten kojarzony jest gtownie z nieuczciwymi
praktykami firm przewozowych (tzw. przedsiebiorstw skrzynek pocztowych).
Jednakze pojecia tego nie nalezy kojarzy¢é z rdznicami wystepujacymi
w systemach zabezpieczef spotecznych, ktére legalnie funkcjonuja w Unii
Europejskiej.

Caly rynek transportu samochodowego w Polsce, ktory realizuje przewozy
tadunkow jest poddany mocnym regulacjom prawnym, ktore wynikaja gtownie
z Dyrektyw 1 Rozporzadzen Unii Europejskiej, jak i konwencji Organizacji Na-
rodow Zjednoczonych. Wlacza sie¢ tutaj takze polskg Ustawe o transporcie dro-
gowym.

Transport samochodowy regulowany jest roznorodnymi instrumentami
administracyjno-prawny. Waznymi regulacjami w tej kwestii jest Ustawa
o transporcie drogowym i konwencja TIR. Akta te okreslajg ramy funkcjono-
wania tej gatezi transportu od strony organizacyjno-prawnej oraz funkcjonal-
nej. Funkcjonowanie polskiego transportu samochodowego, a takze we wszyst-
kich krajach Unii Europejskiej w zakresie przewozow tadunkow jest regulo-
wane przez instrumenty prawne, ktoérymi sg ustawy, rozporzadzenia oraz kon-
wencje)

Wiele ustaw oraz rozporzadzen, ktére obowigzujg w transporcie drogo-
wym naktada na kierowce obowigzek gromadzenia i przechowywania w swoim
pojezdzie réznorodnych zezwolen, §wiadectw oraz ewidencji. Nalezy je oka-
zywaé stosownym organom kontrolnym. Dotyczy to gldéwnie dokumentdw,
ktore potwierdzajg uprawnienia kierowcow oraz tych zwigzanych z pojazdem.
Dokumentacja ta zawiera rowniez informacje po$wiadczajace wykonanie
transportu, a takze specyfikacj¢ przewozonego towaru oraz zezwolenia na wy-
konanie tego przewozu. Nadmiar dokumentéw niezbednych w wykonywaniu
operacji transportowych stwarza wiele probleméw dla przewoznika oraz kie-
rowcy, a takze przez to zbyt mocno biurokratyzuje sam transport.

Ustawa o transporcie drogowym okresla podstawowe dokumenty, ktore
powinien posiada¢ kierowca w pojezdzie wykorzystywanym do przewozow
miedzynarodowych. Przede wszystkim jest zezwolenie na wykonywanie za-
wodu przewoznika oraz licencja wspolnotowa. Do tej grupy zalicza si¢ takze
zaswiadczenie kierowcy oraz dokumenty, ktore rejestruja czas pracy i przebieg
jazdy.
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W mysl tej ustawy, podczas wykonywania przewozu drogowego kierowca
zobowigzany jest posiadaé karte kierowcy, wykresowki oraz zapisy odreczne
dotyczace okreséw prowadzenia pojazddéw 1 odpoczynku, a takze wydruki z ta-
chografu. Kolejny niezb¢dny dokument to zaswiadczenie kierowcy. Wyda-
wane jest przez wlasciwe wladze kraju Wspdlnoty Europejskiej, w ktérym sie-
dzibe ma przewoznik posiadajacy licencje¢ na przewozy mi¢dzynarodowe
(HARTLEB 2018, s. 77-78).

Wedtug SUDOWSKIEGO oraz MRUGALSKIEJ (2020 s. 246-247) czas pro-
wadzenia pojazdow oraz czas odpoczynku kierowcy na terenie catej Unii Eu-
ropejskiej regulowany jest Rozporzadzeniem Parlamentu Europejskiego i Rady
Wspolnoty Europejskiej 561/2006 oraz umowa AETR (europejska umowa
0 pracy zatog wykonujacych migdzynarodowe przewozy drogowe). Prawo to
okresla normy czasu prowadzenia pojazdu oraz czas przerwy i odpoczynku kie-
rowcow, ktorzy wykonujg przew6z drogowy rzeczy lub osob. Nieprzestrzega-
nie tych norm wigze sie z karami, ktore uregulowane sg przepisami krajowymi
danego panstwa cztonkowskiego. Wynika to gléwnie z potrzeb zwigzanych
z wyrownywaniem konkurencyjnosci firm transportowych oraz z poprawg bez-
pieczenstwa na drogach, a takze z egzekwowaniem przepisOw przez panstwa
Unii Europejskiej.

Przepisy zawarte w tych regulacjach obowigzuja we wszystkich pan-
stwach UE. W niektérych krajach, tj. Szwajcaria, Norwegia, Islandia oraz Lich-
tenstein wczesniej obowigzywato Rozporzadzenie EWG 3820/85 1 dyrektywa
nr 899. Jednakze to rozporzadzenie sprawiato trudnosci w egzekwowaniu oraz
stosowaniu. Przez to od 2007 roku w tych krajach zaczgto stosowaé Rozporza-
dzenie 561/2006. Przepisy ujete w tym rodzaju rozporzadzenie sa bardzo zro-
zumiale, a stosowanie ich jest tatwiejsze w branzy transportowej oraz dla orga-
noéw sprawujacych kontrole. Natomiast umowa AETR ma zastosowanie pod-
czas transportu drogowego rzeczy i 0osob pojazdami, ktore sa zarejestrowane
w dowolnym panstwie Unii Europejskiej lub w panstwie, ktore jest strong
AETR.

Szerzej o przepisach dotyczacych czasu pracy kierowcoéw pisali BINKOW-
SKA oraz PASHKEVICH (2019, s. 29-30). Zdaniem autoréw do podstawowych
norm prawnych obowiazujacych w Unii Europejskiej zalicza si¢ Dyrektywe
2022/15/WE oraz Dyrektywe 2006/22/WE. Duze znaczenie majg takze rozpo-
rzadzenia, a wérdd nich: Rozporzadzenie nr 561/2006, nr 1073/2009 oraz Roz-
porzadzenie nr 165/2014.

Dyrektywa z 2002 roku dotyczy organizacji czasu pracy osoéb wykonuja-
cych czynnosci w trasie w zakresie transportu drogowego. Celem tej dyrektywy
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byto zdefiniowanie minimalnych wymogéw dotyczacych stosunku do organi-
zacji czasu pracy. Mialo to poprawi¢ w gtownej mierze bezpieczenstwo i stan
zdrowia kierowcow oraz bezpieczenstwa drogowe. Akt ten wprowadzit ogra-
niczenie tygodniowego czasu pracy kierowcy do 48 godzin, z zastrzezenie,
ze nie moze by¢ on podwyzszony do 60 godzin, pod warunkiem, ze $redni czas
pracy w okresie ostatnich 4 miesiecy nie przewyzszat 48 godzin.

Rozporzadzenie nr 561 odnosi si¢ do transportu drogowego, ktéry odbywa
si¢ na terenie Unii Europejskiej. W tym dokumencie uwzglednione zostaty
kwestie dotyczace minimalnego dziennego odpoczynku, przerw oraz dzien-
nego i tygodniowego czasu prowadzenia pojazdu. Dotyczy to kierowcow wy-
konujacy transport drogowy pojazdami lub zespotami pojazdow o dopuszczal-
nej masie catkowitej powyzej 3,5 tony lub powyzej 9 miejsc tacznie z kierowca.
Rozporzadzenie to uproscito przeprowadzanie kontroli kierowcow oraz nakla-
danie na nich kar.

Dyrektywa 2006/22/WE ustanowita minimalna liczbe kontroli. Kontrole
te powinny by¢ przeprowadzane przez panstwa cztonkowskie w celu sprawdze-
nia respektowania przepisow dotyczacych przerw, odpoczynkow oraz czasu
prowadzenia pojazdow. Jest to uzupetlienie Rozporzadzenia nr 561.2006,
gléwnie w sprawie czasu pracy kierowcow oraz egzekwowanych przepisow.

Rozporzadzenie z 2009 roku nr 1073 wprowadzito tzw. zasade 12 dni dla
kierowcoéw autokarow. Norma ta pozwala kierowcom przektadaé czas odpo-
czynku tygodniowego do momentu ukonczenia kolejnych 12 dni. Dotyczy to
przede wszystkim okazjonalnych miedzynarodowych przewozow, ktore obej-
muja minimum dobowg przerwe w czasie podrézy.

Rozporzadzenie z 2014 roku stworzone zostato w celu dostosowania praca
do nowych technologii. Reguluje ono wymagania odnos$nie tachografow, przez
co powiazane jest z rozporzadzeniem 561.2006. Uregulowania zamieszczone
w tym dokumencie przewiduja brak koniecznos$ci za§wiadczania o nieprowa-
dzeniu pojazdu w przypadku, jesli kierowca oddalit si¢ od pojazdu i nie moze
uzywac tachografu. Nalezy wtedy wprowadzi¢ manualnie dane na kartg kie-
rowcy lub na wykreséwke. W akcie tym dokonano takze zmiany odnos$nie dwu-
krotnego zwigkszenia odlegltosci, jaka moze pokonac pojazd od bazy przedsie-
biorstwa w celu przewozu materialow lub sprzetu potrzebnego kierowcy w cza-
sie pracy bez tachografu.

W Polsce dokumentem regulujacym zasady zabezpieczenia tadunkow
w transporcie drogowym jest przede wszystkim art. 61 Ustawy Prawo o ruchu
drogowym. Zgodnie z tym artykutem, tadunek umieszczony powinien by¢
w taki sposob, aby nie przekraczat dopuszczalnej masy catkowitej (DMC) lub
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fadownosci pojazdu. Towar ten nie powinien narusza¢ statecznosci pojazdu
oraz nie moze utrudnia¢ kierowanie pojazdem. Wazne jest takze to, aby ci¢zar
tego towaru nie przekraczat dopuszczalnych naciskoOw osi pojazdu oraz zeby
nie ograniczatl widoczno$ci. Ustawa ta mowi takze o nakazie umieszczania
tadunkow w sposob niepozwalajacy na zmiane potozenia podczas jazdy.

Drugim aktem prawnym jest norma PN-EN 12195 i obowigzuje on od
2004 roku. Regulacja ta okresla wymagania techniczne dotyczace $rodkow za-
bezpieczenia fadunkéw oraz metody ich uzycia. Norma ta powstata na podsta-
wie wytycznych VDI 2700, VDI 2701 oraz 2702. PN-EN 12195 sktfada si¢
Z czterech czesci. Pierwsza z nich dotyczy zestawow do utwierdzania fadunkow
na pojazdach drogowych oraz obliczania sit mocowania, ktore zwigkszaja bez-
pieczenstwo. Kolejne dwie dotycza mocowania tadunkéw (pasy mocujace
tadunki oraz odciagi tancuchowe). Ostatnia czg$¢ odnosi sie do elementow mo-
cujacych tadunki na pojazdach drogowych — liny stalowe mocujace (JURCZYK
i in. 2018, s. 34).

Akta prawne w przypadku transportu drogowego materiatow niebezpiecz-
nych reguluje migdzynarodowa konwencja dotyczaca przewozu towar6w nie-
bezpiecznych. Jest to konwencja ADR (The European Agreement concerning
the International Carriage of Dangerous Goods by Road). Dodatkowo ten ro-
dzaj transport reguluja dyrektywy unijne. Najwazniejsza z nich to dyrektywa
Parlamentu Europejskiego i Rady nr 2008/68/WE z 24 wrzes$nia 2008 roku
W sprawie transportu ladowego towardw niebezpiecznych.

Wewnatrz Polski wystepujg inne regulacje. Akta te w sposob precyzyjny
okreslaja przewo6z materiatdw niebezpiecznych. Jednak najwazniejsza z nich to
Ustawa z 28 pazdziernika 2002 roku o przewodzie drogowym towarow niebez-
piecznych.

Umowa ADR obowigzuje w 50 krajach, a jej przepisy nowelizowane sa
co 2 lata. Sktada si¢ ona z trzech czgsci (umowa wlasciwa, zatgcznik A oraz
zatacznik B). Umowa wlasciwa definiuje przede wszystkim stosunki prawne
pomiedzy panstwami, ktore obowiazuje ADR. Obejmuje takze definicje doty-
czace transportu drogowego towardw niebezpiecznych. W zatgczniku A mozna
znalez¢ podziat zagrozen (13 klas) wszystkich produkowanych na §wiecie to-
wardéw niebezpiecznych wraz z szczegdtowa klasyfikacja tych materiatow.
Natomiast zatgcznik B obejmuje wymagania: dotyczace osob uczestniczacych
W przewozie, w stosunku do zatogi oraz konstrukcji i popuszczenia, a takze
opis dodatkowego wyposazenia jednostek transportowych oraz dokumentacj¢
wymagang podczas przewozu (BRODZIK 2020, s. 18).
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Szerzej o aktach prawnych dotyczacych przewozu towardw niebezpiecz-
nych pisali ROGALSKI oraz PyzA (2018, s. 342). Zdaniem autoréw, ten rodzaj
transportu w naszym kraju regulowany jest najwazniejsza ustawa, tj. Ustawa
europejska dotyczaca migdzynarodowego przewozu drogowego towarow nie-
bezpiecznych (ADR). Ustawa ta zostala sporzadzona w Genewie 30 wrzesnia
1957 roku. Do polskich ustaw zaliczy¢ mozna przede wszystkim Prawo o ruchu
drogowym (Ustawa z dnia 20 czerwca 1997 roku), Prawo przewozowe (Ustawa
z dnia 15 listopada 1984 r.), a takze Prawo atomowe (Ustawa z dnia 29 listo-
pada 2000 roku). Na uwage zastuguje takze Ustawa z dnia 21 grudnia 2000
roku o dozorze technicznym. Wspomnie¢ nalezy takze o ustawie z dnia
19 sierpnia 2011 r. o przewozie towaré6w niebezpiecznych. Waznym aktem
prawnym jest rowniez Rozporzadzenie Ministra Obrony Narodowej W sprawie
wydawania zezwolen wojskowych na przejazd drogowy pojazdéw przewoza-
cych towary niebezpieczne z dnia 28 wrzesnia 2012 roku.

Celem nadrzednym przepisow, ktore reguluja przewoz towarow niebez-
piecznych jest wykluczenie lub zawezenie ryzyka. Polega to gtéwnie na zmini-
malizowaniu mozliwosci zaistnienia wypadkoéw oraz wielko$ci wystepujacych
szkod. Przepisy te powinny utatwiaé realizowanie przewozow w sposob bez-
pieczny z uzyciem skutecznych oraz wyprébowanych rozwigzan. Unormowa-
nia prawne zawarte we wszystkich tych dokumentach obejmuja caty proces
przewozu (od nadawcy do odbiorcy) oraz uwzgledniajg wiarygodnos¢ wszyst-
kich uczestnikoéw tego procesu.

Zdaniem HARTLEB (2018, s. 85) Komisja Europejska pracuje nad rewizja
dyrektywy w sprawie pracownikow delegowanych. Zmiana ta oprécz objecia
pracownikéw mobilnych prawem obowigzujacym w kraju, w ktoérym czasowo
wykonuja swojg prace, pozbawia jednocze$nie dochodow z podatku i sktadek
na ubezpieczenie tego kraju, ktory tego pracownika wysyta. W przypadku pra-
cownika (kierowcy), ktory przemieszcza si¢ po catej Unii Europejskiej, spet-
nienie wymogow kazdego kraju, w ktorym przejezdza jest trudne, a nawet nie-
mozliwe. Trudno$ci pojawiajg si¢ glownie przy spetianiu wszystkich wymo-
g6w socjalnych czy tez odpraw pracowniczych.

Obecne wymogi krajow UE dotyczace ewidencji pracy i obowigzkow ka-
drowo-administracyjnych prowadza do nadmiernej biurokratyzacji. Wérod do-
kumentoéw, ktore powinien posiada¢ kierowca w czasie kontroli znajduja si¢
przed wszystkim: dokumenty potwierdzajace usprawnienia do prowadzenia po-
jazdu, dokumenty pojazdu oraz polisa ubezpieczeniowa. Zalicza si¢ takze do
tej grupy upowaznienie do korzystaniu z pojazdu (w przypadku umowy lea-
singu), certyfikat EURO, wypis z licencji, karta kierowcy oraz dokumenty
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dotyczace tadunku (CMR 1 wszystkie wymagane Swiadectwa przy przewozach
specjalnych i specjalistycznych). Sg rowniez dokumenty zwigzane z rozporza-
dzeniem dla pracownikéw delegowanych. To przede wszystkim potwierdzenie
wyplat wynagrodzenia, rejestr czasu pracy na obszarze danego kraju, umowa o
prace oraz dokumentacja ptacowa przetlumaczona na kilka jezykéw, a takze
formularz Al.

Ustawa z dnia 5 lipca 2018 roku odnosénie zmiany ustawy o transporcie
drogowym oraz niektorych innych ustaw ma na calu harmonizacje obowiazu-
jacych przepisow wobec Rozporzadzenie Komisji UE 2016/403 z dnia
18 marca 2016 roku. Konieczno$¢ prowadzenia tej nowelizacji wynikata z ob-
owigzku wdrozenia dyrektywy Parlamentu Europejskiego i Rady UE
z 29 kwietnia 2015 (2015/719). W obowiazujacej w naszym kraju Ustawie
0 transporcie drogowym z 6 wrzesnia 2001 roku zostata wprowadzona definicja
»operacja transportu intermodalnego” oraz ,,wysylajacego”. Okreslono takze
obowiazki oraz sankcje wysytajacego i przewoznika w zakresie operacji wyko-
nywanych tym rodzajem transportu. Nastgpily takze zmiany dotyczace kontroli
masy pojazdow, a takze przekazywania danych o przeprowadzonej kontroli
przez uprawnione do tego organy. Istotng sprawa zawartg w tej kontroli jest
takze przekazywanie danych o przeprowadzonych kontrolach do Komisji Eu-
ropejskiej przez Gtéwnego inspektora Transportu Drogowego.

Zmiang zostaly objete takze zatgczniki Ustawy o transporcie drogowym.
Wprowadzono nowe unormowania dotyczace kwalifikacji poszczegdlnych na-
ruszen w przewozie drogowym. Przedstawione zostaly wagi naruszen, ktore
oznaczajac powazne naruszenie (PN), bardzo powazne naruszenie (BPN) oraz
najpowazniejsze naruszenie (NN).

Nowa ustawa wprowadzita takze zmiany, ktore wykraczajac poza zakres
prawa Unii Europejskiej. Sg to gléwnie zmiany wprowadzone w art. 92a.
Dotycza one uchylenia odpowiedzialnosci wykroczeniowej osoby zarzadzaja-
cej transportem drogowym lub osoby wykonujacej inne czynnosci zwigzane
z transportem drogowym i zastgpieniu tej odpowiedzialnosci. Poprawie ulegta
takze odpowiedzialno$¢ administracyjna oraz kary pieni¢zne zwigzane z naru-
szeniem obowigzkow lub warunkoéw przewozu. Odpowiedzialno$¢ administra-
cyjna nie stanowi nic nowego w obowigzujacej ustawie, jednakze odpowie-
dzialno$¢ wykroczeniowa skierowana jest wobec osoby kierujacej pojazdem
(PRZADKA-SEK 2018, s. 26-27).
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2. Negatywny wplyw transportu drogowego
na srodowisko

2.1. Podstawowe zagrozenia Srodowiskowe wystepujace w transporcie
drogowym

Emisja spalin jest jednym z najwazniejszych probleméw globalnych. Pod-
czas ich uwalniania powstaje bardzo duzo toksycznych oraz niebezpiecznych
substancji. Maja one degradacyjne dziatanie na caly ekosystem.

Sektor transportu jest gtdéwnym zrodtem skazenia §rodowiska. Wielko$é
zanieczyszczen pochodzacych z tej branzy zalezy od wielu czynnikow. Wérdd
nich mozna wymieni¢ m.in. typ stosowanego paliwa, rodzaj pojazdu oraz jego
stan techniczny.

Do gltownych zanieczyszczen pierwotnych mozna zaliczy¢ tlenki azotu,
dwutlenek wegla, dwutlenek siarki, jak i rowniez olow i pyl zawieszony.
Zanieczyszczenia te w sposob negatywny oddziatujg na srodowisko naturalne
i cztowieka. Spaliny wydobywajace si¢ z samochodoéw majg wysoki potencjat
rozprzestrzeniania si¢ w bardzo duzym st¢zeniu. Czlowiek poprzez bezposred-
nig ekspozycje wdycha zanieczyszczone powietrze. Taki rodzaj zanieczyszcze-
nia ma takze negatywny wptyw na stan budynkow, upraw rolnych oraz lasow
(CZERWINSKI i in. 2018, s. 39).

Zdaniem JAGODZINSKIEJ oraz RYDZKA (2019, s. 68) metale cigzkie emi-
towane przez transport drogowy pochodza przede z wszystkich z elementow
uktadu hamulcowego oraz sprzegla. Zanieczyszczenia rozpowszechniane sg
takze przez zuzywajacy si¢ bieznik. Pochodza rowniez z korozji elementéw
podwozia i nadwozia, paliw i materiatdbw budowy silnikow. W wyniku spalania
si¢ paliw przez $rodki transportu, emitowane do srodowiska sg gtéwnie olow,
kadm, miedz, jak rowniez chrom i rtec.

Otéw powoduje najwieksze zanieczyszczenie Srodowiska pomimo stoso-
wania benzyny bezolowiowej. Pierwiastek ten jest wchlaniany przez drogi od-
dechowe i skore. Metal ten wystepuje nie tylko w powietrzu, ale takze w glebie,
wodzie oraz w organizmach zywych. Do objawéw zatrucia olowiem zaliczy¢
mozna przede wszystkim bole glowy i brzucha, nudnosci, wymioty, leki
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i zaburzenia pamigci oraz trudnosci z koncentracjg. Otow odktadany jest na wa-
trobie, kosciach 1 uszkadza nerki.

Poprzez spalanie ropy i paliw statych uwalniany jest kadm. Gléwne ob-
jawy zatrucia to przede wszystkim uszkodzenie nerek, watroby, jelit, niedo-
krwistos¢, choroba nadcisnieniowa oraz zmiany w uktadzie krazenia, jak row-
niez odwapnienie kosci. Wdychany powoduje raka ptuc, natomiast spozywany
przyczynia si¢ do powstania nowotworow uktadu krwiotworczego, guzoéw pro-
staty czy tez jader. Zwierzeta zatrute kadmem wykazujg zanik jader i jajnikow
oraz przerosty nerek i §ledziony. Pojawia si¢ u nich obrzgk stawow, zaburzenia
wzrokowe, famliwo$¢ i wypadanie sier§ci oraz wysuszenie skory i catego orga-
nizmu.

Miedz jest emitowana do srodowiska na skutek zuzycia elementow ukta-
déw hamulcowych. Metal ten jest niezb¢dny do prawidtowego wzrost i roz-
woju roslin, jednakze wchloniety w nadmiarze wplywa na obnizenie biosyntezy
chlorofilu. Powoduje rowniez zaburzenia w przewodzie pokarmowym oraz
prowadzi do uszkodzenia watroby i nerek.

Zanieczyszczenie powietrza jest jednym z podstawowych efektow ze-
wnetrznych transportu. Zalezy ono od wielu czynnikow, m.in. od sktadu pa-
liwa, cech silnika i jego utrzymania, a takze rodzaju pojazdu i jego cech pod-
stawowych. Wazne jest takze rozmieszczenie infrastruktury, predko$¢ pojaz-
doéw oraz wielko$¢ zatorow komunikacyjnych. Zanieczyszczenie powietrza
mierzone jest za pomoca emisji i stezenie poszczegdlnych zanieczyszczen pier-
wotnych. Mozna zaliczy¢ do nich gtownie tlenki azotu, dwutlenek wegla, dwu-
tlenek siarki, otéw oraz pyl zawieszony. Wymienia si¢ takze kurz i sadzg.
Wszystkie zanieczyszczenia sa zdecydowanie szkodliwe dla zdrowia ludzi.
Spaliny samochodowe sg duzo bardziej szkodliwe niz zanieczyszczenia pocho-
dzace z przemystu. Zanieczyszczenia motoryzacyjne rozprzestrzeniaja si¢
w duzym stezeniu na niskich wysokos$ciach i wystgpuja w bezposrednim sa-
siedztwie ludzi, ktérzy wdychajg tego rodzaju zanieczyszczenia. Skutkujg one
takze szkodami dla budynkow, upraw rolnych oraz lasow (WALENDZIK i in.
2016, s. 460).

Szerzej na temat szkodliwos$ci sktadnikow spalin pisal SZCZESNY oraz
ORLICZ-SZCZESNA (2016. s. 427). Ich zdaniem w sktadzie spalin znajduje si¢
wiele substancji dziatajacych szkodliwie na organizm ludzki. Cze$¢ z nich przy
wigkszym stezeniu moze doprowadzi¢ nawet do zatrucia $miertelnego. Sktad-
niki spalin zatruwaja takze srodowisko i negatywnie wptywaja na rosliny oraz
zwierzeta.
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Tlenek wegla jest wynikiem reakcji chemicznej potaczenia hemoglobiny
z metaloproteinami, ktére zawieraja zelazo. Ma on trujgce dziatanie i przez
niego uszkodzeniu ulegaja wazne narzady, takie jak serce, aorta, osrodkowy
uktad nerwowy. Dochodzi do zaburzen gospodarki weglowodanowej, a takze
do krwotokéw wewnetrznych oraz postepujacej martwicy narzadow. Przy nie-
wielkim stezeniu tego gazu dochodzi do utraty przytomnosci.

W wyniku zatrucia tlenkiem azotu dochodzi do reakcji powodujacej dena-
turacje elastyny i kolagenu. Nastepnie dochodzi do rozlanego zwtoknienia
tkanki §rodmigzszowej pluc. Wysokie stezenie tego gazu prowadzi do obrzeku
ptuc, a nastgpnie do zgonu. Pierwsze objawy zatrucia to niepokdj oraz bol
zamostkowy.

Pentan dziata narkotycznie na uktad nerwowy. Dhuzsze jego dziatania pro-
wadzi do uszkodzen nerek oraz watroby. Do pierwszy objaw zatrucia mozna
zaliczy¢ m.in. nudno$ci, wymioty, zawroty gtowy oraz drgawki. Kolejne ob-
jawy zatrucia si¢ pentanem to bezsennos$¢, oslabienie i podraznienie drog
oddechowych.

Ot6éw wnika do kosci i tkanek migkkich. Prowadzi to do zaburzenia prze-
mian metabolicznych. Zatrucie otowiem powoduje gtdwnie nadcis$nienie tetni-
cze oraz uszkodzenia mozgu.

Latwos$¢ kumulacji w narzadach wewnetrznych takich jak nerki czy tez
watroba posiada kadm. Ostre zatrucie kadmem przebiega z goraczka i duszno-
$ciami. Moze prowadzi¢ do zgonu w mechanizmie obrzgku phuc i do niewydol-
nosci oddechowej. Przewlekle zatrucie daje metaliczny posmak, niedokrwi-
stos¢, deformacje kosci, a takze prowadzi do nieptodnosci i nowotworow.

Cynk natomiast gromadzi si¢ przede wszystkim na watrobie, nerkach,
a takze na gruczotach ptciowych. Wdychanie dymu, ktoéry zawiera cynk powo-
duje chorobg podobng do grypy. Jest to tzw. goraczka odlewnikoéw. Ostre za-
trucie cynkiem objawia si¢ wymiotami, boélami brzucha, zmeczeniem, ospato-
$cig oraz podraznieniami skory i bton §luzowych, a takze spojowek.

Toksyczno$¢ sktadnikow spalin pojazdéw powoduje drastyczny spadek
jakosci powietrza. Potwierdzeniem na to jest zjawisko smogu, ktére wystepuje
w duzych miastach oraz na ich obrzezach. W jego sktad wchodzg zwigzki che-
miczne niebezpieczne dla zdrowia i zycia ludzkiego.

Przebieg procesu spalania w silnikach przyczynia si¢ do powstawania
okreslonych rodzajow zanieczyszczen. Proces ten mozna podzieli¢ na dwa ro-
dzaje, tj. spalanie zupelne oraz niezupeine. Podczas spalania zupetnego emito-
wany jest dwutlenek wegla, ktory przyczynia si¢ do powstawania efektu cie-
plarnianego. Natomiast w procesie spalania niezupelnego w obecnosci
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wysokiej temperatury, powstaje m.in. tlenek wegla oraz tlenki azotu. Dodat-
kowo w trakcie pracy silnikéw spalinowych powstajg rowniez zwigzki otowiu,
a takze tlenki siarki (JOZWIAK, GUCIEWSKI 2018, s. 144).

Szerzej na temat smogu pisat WOJTAL (2018, s. 12-13). Jego zdaniem zja-
wisko smogu wystepuje glownie w duzych miastach. Za przyczyne powstawa-
nia tego zjawiska uznaje si¢ zanieczyszczenie powietrza oraz bezwietrzng po-
gode. Smog okazuje si¢ istotnym problemem, zwlaszcza w okresie jesienno-
zimowym. Poprzez nalozenie si¢ wielu zrodet zanieczyszczen powietrza zjawi-
sko to staje si¢ wyraznie odczuwane.

Zjawisko smogu spowodowane jest wytacznie dziatalnoscig cztowieka
i ma powazne skutki dla zdrowia. Sprzyja on rozwojowi wielu chordb, gtéwnie
uktadu oddechowego, ale rowniez oczu. Przyczynia si¢ takze do wzrastajacej
$miertelnosci.

Problem ten odczuwalny jest na calym $wiecie, ale dotyka on w szczegdl-
no$ci wszystkich terenéw silnie zurbanizowanych (duzych miast i aglomera-
cji). Wynika to z czterech zrodet emisji, tj. emisja spalin z kottow grzewczych,
emisja przemystowa, ta pochodzaca z transportu samochodowego oraz zwia-
zana z niekorzystnymi warunkami pogodowymi (np. brak wiatru). Zrodta te
mozna podzieli¢ takze ze wzgledu na lokalizacjg¢ (emisja punktowa i liniowa).
Do emisji punktowej zalicza si¢ przed wszystkim obiekty stale, takie jak za-
ktady przemystowe i gospodarstwa domowe. Emisj¢ liniowa stanowia nato-
miast drogi wraz z jej oddziatywaniem.

Zrédtem zanieczyszczenia jakim jest whasnie droga mozna traktowaé jako
nagromadzenie na matej przestrzeni duzej liczby emitorow punktowych w po-
staci pojazdow samochodowych. Czynnikiem sprzyjajacym tworzeniu si¢
smogu jest zwarta zabudowa, ktora otacza drogi i ulice. W potaczeniu z bez-
wietrzng pogoda nie pozwala rozproszy¢ skumulowanych szkodliwych zwigz-
kow.

Na smog sktadaja si¢ pyly zawieszone, zwiazki chemiczne oraz tlenki.
Zanieczyszczenia te moga by¢ emitowane przez ruch samochodowy na dwa
sposoby. Pierwszy mozliwy jest ze spalaniem paliwa i jest on nazywany emisja
spalinowa. Podczas niej uwalniane sg zwigzki chemiczne wraz ze spalinami
przez rur¢ wydechowa. Druga emisja nazywana jest spalinowg, w ktorej w inny
sposOb wytwarzane uwalniane sg szkodliwe zwiazki.

Hatas jest jednym z najbardziej podstawowych efektow zewngtrznych
transportu. Swiatowa Organizacja Zdrowia — WHO zaleca, aby natezenie ha-
fasu w ciggu dnia nie przekraczato 50-55 dB, natomiast w nocy — 40-45 dB.
W Zielonej Ksiedze zapisano, ze nie nalezy dopuszcza¢ do wielkosci hatasu
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wynoszacej 85 dB. Nalezy takze powstrzyma¢ powstawanie obszaro6w o nate-
zeniu hatasu wynoszacym 55-65 dB.

Hatas powaznie oddziatuje na samopoczucie jednostek oraz skutkuje wie-
loma szkodami zdrowia fizycznego oraz psychicznego. Hatas w przedziale
55-75 dB ma wptyw na bezsenno$¢ i przemeczenie organizmu. Pojawiajg sie
takze bole gtowy, drazliwos$¢ oraz podwyzszone cis$nienie krwi. Takie nat¢ze-
nie oddziatuje rowniez na rozwdj umystowy dzieci, co w konsekwencji prowa-
dzi do negatywnej wydajnosci nauki i pracy. Hatas przekraczajacy wartosé
80 dB moze powodowac trwale uszkodzenia stuchu (WALENDZzIK i in. 2016,
S. 460).

Szerzej na temat hatasu pisat LEBKOWSKI (2016, s. 155-156). Jego zda-
niem hatas to jeden na najwazniejszych problemow srodowiskowych. Jest takze
efektem ubocznym wspotczesnego rozwoju cywilizacyjnego. Nadmierny jego
poziom powoduje liczne schodzenia i zaburzenia. Wplywa takze niekorzystnie
na samopoczucie i zachowanie si¢ ludzi. Na terenach zurbanizowanych hatas
generuje transport, a w szczeg6lnosci transport kotowy.

Hatas to zbior dzwigkéw o nadmiernym nat¢zeniu, ktory dziala negatyw-
nie na organizm i narzady wewngtrzne, glownie narzad stuchu. Sa to wprowa-
dzone drgania czasteczek powietrza rozchodzace si¢ wokot ich zrodta w postaci
fal akustycznych. Opisywany jest za pomoca ci$nienia akustycznego (wyra-
zony w paskalach), a jego czestotliwo$¢ mierzona jest w cyklach na sekunde
(w hercach). Cisnienie akustyczne stanowi zmierzong chwilowa roznicg cis$nie-
nia pomiedzy przechodzaca fala akustyczng a ci$nieniem atmosferycznym.
Wtasciwosci narzadu stuchu sprawiaja, ze ludzkie ucho réznie odbiera dzwigki
o r6znych czgstotliwosciach.

Na drgania narazone sg przede wszystkim budynki mieszczace si¢ w po-
blizu ciagéw komunikacyjnych, a takze budynki znajdujace si¢ w poblizu ulic
z liniami tramwajowymi. Drgania mozna podzieli¢ na pig¢ stref szkodliwosci.
Do pierwszej z nich zalicza si¢ drgania nieodczuwalne przez budynek. Druga
grupe stanowia drgania odczuwalne przez budynek, ale sg one nieszkodliwe dla
jego konstrukeji. Kolejna grupa to drgania szkodliwe dla budynku, ktére powo-
duja zarysowania i spe¢kania. Do czwartej grupy zalicza si¢ drgania o duzej
szkodliwosci dla budynku, ktore zagrazaja bezpieczenstwu ludzi. Ostatnia
grupe stanowig drgania powodujace awarie budynkow, co w konsekwencji pro-
wadzi do tego, ze budynek nie moze by¢ juz uzytkowany (TARGOSZ, WIEDE-
REK 2016, s. 33).

Zdaniem MALEC i BOROWSKIEGO (2016, s. 162-164) pyty stanowig cha-
rakterystyczne zanieczyszczenie powietrza. Okres$la si¢ je jako faze stalg
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uktadu ciato state-gaz lub gaz-ciato state. Pyly moga by¢ réznego pochodzenia,
m.in. naturalnego, ktory dzieli si¢ na pierwotny oraz wtorny. Wystepuja takze
W postaci atropogenicznej wtérej jak i pierwotnej. Wlasciwosci pytow zaleza
przede wszystkim od wielkosci ziaren, pochodzenia oraz formy wystgpowania.

Inny podziat klasyfikuje pyly na aerozole dyspersyjne i kondensyjne.
Pierwsza grupa charakteryzuje si¢ nieregularnym ksztattem i powstaja podczas
rozproszenia w o$rodku gazowym. Aerozole kondensyjne sg skutkiem skrapla-
nia lub zestalania par. W zaleznoS$ci od wielko$ci ziaren aerozole mozna po-
dzieli¢ na pyt, dym oraz mgte. Kolejna klasyfikacja dzieli pyty na aerozole ko-
munikacyjne, przemystowe oraz biologiczne.

Inne kryterium dzieli pyly ze wzgledu na stopien oddziatywania na orga-
nizm ludzki. Wérdéd nich mozna wyrdézni¢ pyly draznigce, ktore nie stanowig
bezposredniej przyczyny zachorowan. Ich obecno$¢ wptywa na szkodliwe
dziatanie innych pytow. Do tej klasyfikacji zaliczy¢ mozna takze pyly uczula-
jace. Przyczyniaja si¢ one do takich zachorowan jak goraczka widkninowa czy
tez katar chroniczny. Ten rodzaj pytéw wywotuje uczulenia, co w konsekwen-
cji przyczynia si¢ do wystapienia chorob zakaznych,

Wisrdd tego podziatu wyrdzni¢ mozna rowniez pyly pylicotworcze oraz
toksyczne. Pierwsze z nich stanowig bezposrednia przyczyne uszkodzen anato-
micznych oraz funkcjonalnych ptuc, a takze pylicy. Toksyczne pyly po roz-
puszczeniu i dostaniu si¢ do krwi stanowig powazne zagrozenie zatruciem.

Pyly moga zosta¢ polaczone z réznymi zwigzkami chemicznymi,
np. z siarkg czy metalami cigzkimi. Przez to, ze pyt jest lekki to bezproble-
mowo unosi si¢ w powietrze i wnika do pgcherzykéw ptucnych. Ziarna pytu
majace wigksze rozmiary powodujg podraznienia, a takze stany zapalne spojo-
wek oraz blon Sluzowych nosa i gardta. U oso6b starszych oraz dzieci pyt nasila
negatywne objawy i wplywa na zte samopoczucie. Osoby cierpigce na choroby
ptuc oraz serca maja problemy z oddychaniem, a takze nastepuje pogorszenie
si¢ pracy serca. Do$¢ czesto zapadaja one na choroby zwigzane z uktadem
oddechowym.

Srodki transportu oddziatuja na $rodowisko w sposob wieloptaszczy-
znowy. Emitowane zanieczyszczenia, zwlaszcza metale cigzkie niekorzystnie
wplywaja na stan powietrza, wod oraz gleby. Tym samym majg zly wplyw na
zycie 1 drowie ludzi oraz zwierzat. Transport oddzialuje na srodowisko za-
réwno przez eksploatacj¢ towarow jaki i na skutek produkcji oraz utrzymania.

Emisja metali cigzkich do srodowiska zwicksza ryzyko powstawania po-
waznych schorzen uktadu oddechowego oraz uktadu krazenia. Najbardziej po-
datnymi na to sa mieszkancy aglomeracji miejskich. To wtasnie oni w gldwnej
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mierze sg narazeni na wigksza ekspozycj¢ zanieczyszczen komunikacyjnych.
Zanieczyszczenia komunikacyjne majg wptyw na powstawanie Smogu 0raz na
zakwaszanie §rodowiska.

Transport drogowy wptywa na roslinno§¢ w negatywny sposob. Najwiek-
szym zagrozeniem dla wzrostu i rozwoju roslin ma kadm, otéw oraz zwigzki
trudno rozktadalne. Objawem dostania si¢ zwigkszonego st¢zenia tych substan-
cji powoduje zotknigcie oraz spadek chlorofilu. Szkodliwe odziatywanie na
zwierzeta jest efektem bezposrednio oddziatywania zanieczyszczen powietrza
na organizmy. Posredni wptyw maja spozywane przez nich zanieczyszczone
rosliny.

Narazone na skazenie jest takze srodowisko wodne. Spowodowane jest to
przede wszystkim przez sptywy powierzchniowe z drég. Oprocz tego zanie-
czyszczenie komunikacyjne ma wplyw na zakwaszanie Srodowiska, a takze na
powstawania kwasnych deszczy czy efektu cieplarnianego (JAGODZINSKA,
RYDZzEK 2019, s. 70).

2.2. Przewoz towarow niebezpiecznych oraz ladunkéw
ponadgabarytowych

Materialy i przedmioty niebezpieczne transportowane sg kazdego dnia.
Przewozi si¢ zardwno paliwa do zasilania pojazdow, ogrzewania doméw oraz
srodki chemiczne, do ktorych zalicza sig takze substancje zrace, lotne oraz ro6z-
nego rodzaju kwasy. Uwolnienie substancji takiego rodzaju prowadzi do po-
wstania zagrozenia zycia oraz zdrowia ludzkiego. Moze spowodowac rowniez
skazenie srodowiska.

Wyciek substancji ropopochodnej z cysterny doprowadzi do skazenia
rzeki na dtugosci kilkudziesieciu kilometrow. Wybuch zbiornika z gazem ptyn-
nym przyczyni si¢ do zniszczenia wielu domoéw mieszkalnych jak i do ukon-
Czenia znacznej czeéci zabudowy. Moga powstac takze pozary na ternie wyso-
kiego promieniowania termicznego. Chmura par gazu toksycznego moze wy-
wotaé zatrucie oraz skazenie srodowiska naturalnego.

Wigkszos¢ tadunkow niebezpiecznych dociera bezpiecznie do ich miejsca
przeznaczenia. Zdarzenie z udziatem pojazdu przewozacego substancje niebez-
pieczng okresla si¢ mianem powaznej awarii. O takiej sytuacji niezwlocznie
zostaje poinformowany Glowny Inspektor Ochrony Srodowiska (SMOLNIK
2018, s. 255).
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Towarami niebezpiecznymi nazywa si¢ substancje jak i artykuty, ktore sta-
nowig zagrozenie dla zdrowia, srodowiska, a takze mienia. Przewo6z towardéw
niebezpiecznych reguluje Umowa europejska, dotyczaca migdzynarodowego
przewozu drogowego transportu materiatow niebezpiecznych ADR. W mysl tej
umowy, za towary niebezpieczne uznaje si¢ takie materiaty oraz przedmioty,
ktorych miedzynarodowy transport jest zabroniony lub dozwolony pod pew-
nymi warunkami.

Uwarunkowania zwigzane ze zgodg na taki przewdz nakladane sg na
wszystkich uczestnikow procesu transportowego. Zawarte sg tam szczegotowe
obowiazki zaczynajace si¢ od producenta, przechodzace przez nabywce, prze-
woznika, az do odbiorcy. Wszyscy musza postgpowac w taki sposob, aby bez-
pieczenstwo byto zachowane na odpowiednim poziomie okreslonym w przepi-
sach.

Wedhug ADR substancje niebezpieczne dzieli si¢ na 9 klas z uwagi na ro-
dzaj dominujacego zagrozenia dla otoczenia. Mozna wyr6zni¢ wsrod tego po-
dzialu materiaty i przedmioty wybuchowe, gazy oraz materialy ciekte zapalne.
Czwartg grupe stanowig trzy podgrupy materiatéw, tj. materiaty state zapalne,
materiaty samozapalne oraz materialy wytwarzajace w zetknieciu z woda gazy
zapalne. Kolejna grupa dzieli si¢ na dwie podkategorie: materiaty utleniajace
oraz nadtlenki organiczne. Wsrod szostej klasy mozna wyr6zni¢ podgrupe ma-
teriatdw trujacych, a takze materiatéw zakaznych. Nastepny grupy to materialy
promieniotworcze, jak i materialy zrace. Ostatnig grupe stanowig rézne mate-
riaty i przedmioty niebezpieczne.

Materiaty te moga spowodowac zachwianie rownowagi w srodowisku na-
turalnym. Moga takze wplyna¢ na funkcjonowanie organizméw zywych i do-
prowadzi¢ w konsekwencji do $mierci. Powodem tego jest przede wszystkim
niewlasciwe obchodzenie si¢ z materiatami, a takze nieprawidtowe przechowy-
wanie oraz transport substancji o roznych witasciwosciach fizycznych, che-
micznych czy tez biologicznych (KOPCZEWSKI i in. 2017, s. 85-86).

Przewo6z materiatdow niebezpiecznych w transporcie drogowym, a takze
ich dystrybucja obejmuje ryzyko pojawienia si¢ szkody w $rodowisku oraz
w infrastrukturze. Podlega on kontroli nie tylko w kwestii sposobu transportu,
ale takze w sprawie wyboru wiasciwej trasy dla pojazdu przewozacego tadunek
takiego rodzaju. Wybdr odpowiedniej drogi zalezy gtdownie od jej jakosci. Pod-
stawowym warunkiem jest zapobieganie awariom, ochrona zdrowia oraz zycia
ludzkiego. Niebezpieczenstwo jakie moze powsta¢ podczas przewozenia
tadunkoéw niebezpiecznych ma charakter posredni oraz bezposredni.
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Celem nadrzednym przepisow regulujacych przewdz towarow niebez-
piecznych wraz z ADR jest wykluczenie lub zmniejszenie ryzyka. Ryzyko to
dotyczy przede wszystkim wypadkéw oraz wielkosci potencjalnych szkod.
Przepisy te w do$¢ duzym stopniu ulatwiaja realizowanie przewoz w bez-
pieczny sposob z uzyciem skutecznych rozwigzan (ROGALSKI, PyzA 2018,
S. 342).

Zagrozenie wystepujace podczas transportu substancji niebezpiecznych
W ruchu drogowym wynikaja z wielu uwarunkowan. Najczgstszym z nich jest
duza ilo$¢ i roznorodno$¢ przewozonych materiatdw. Nieprzestrzeganie prze-
piséw ADR oraz brak wyznaczonych i oznakowanych tras przyczynia si¢ do
wystapienia niekorzystnego zdarzenia. Niska §wiadomo$¢ spedytorow i prze-
woznikéw dotyczaca skutkow wystapienia zagrozen, a takze nieodpowiedni
stan techniczny $rodkow transportowych zwigksza stopien zagrozenia.

Przyczyna wycieku materiatu niebezpiecznego jest przede wszystkim nie-
szczelno$¢ 1 niedomknigcie zawordw lub gornych wiazéw. Duzy problemem
jest takze korozja nagrzewnic oraz armatury cystern. Na wystapienie sytuacji
zwigzanej z wyciekiem ma wplyw rowniez przepetnienie cystern powyzej gor-
nego limitu, jak réwniez zle zatozone lub zniszczone zaslepki i uszczelki na
polaczeniach. Zagrozenia te wynikajg z lekcewazenia podstawowych zasad
bezpieczenstwa, a takze z niedbalstwa.

Do najczestszych uchybien stanowigcych zagrozenie w transporcie tadun-
koéw niebezpiecznych zaliczy¢ mozna brak nalezytego nadzoru nad przewozem
oraz wspotdziatania odpowiedzialnych organéw. Problemem jest takze niewy-
starczajacy nadzor nad prowadzeniem kursow upowazniajacych kierowcow do
przewozenia substancji niebezpiecznych. Powodem wystapienia zagrozenia
jest takze nienalezyte dostosowanie drég oraz organizacji ruchu drogowego
w trakcie transportu. Zagrozenia z jednej strony sa btedami organizacyjnymi
oraz uchybieniami w zakresie przestrzegania prawa. Z drugiej strony natomiast
wynikaja one z niedopatrzenia cztowieka. Najwigcej btedow oraz wypadkow
podczas przewozu towarow niebezpiecznych powstaje w wyniku braku do-
$wiadczenia, zaniedban oraz niewiedzy (SMOLNIK 2018, s. 256-258).

Wedtug BRODZIKA (2020, s. 19-20) jedna z najczestszych przyczyn po-
wstawania zagrozen w trakcie catego procesu przewozu tadunkow niebezpiecz-
nych jest niezgodno$¢ transportu z wymaganiami ADR. Nieodpowiedni stan
techniczny opakowan i jednostek tadunkowych rowniez przyczynia si¢ do po-
wstania sytuacji niebezpiecznej. Kolejng przyczyng moze by¢ niezgodny z wy-
maganiami stan techniczny $rodka transportu. Moze to prowadzi¢ do kata-
strofy, uszkodzenia opakowan, a przez to do uwolnienia przewozonego
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fadunku. Zty stan techniczny drog kotowych rowniez moze doprowadzi¢ do
uwolnienia przewozonej substancji.

Glownym zrodlem zagrozenia jest nieprawidtowy przejazd, zatadunek
oraz rozladunek, ktory jest przyczyna przedostania si¢ substancji niebezpiecz-
nych do otaczajacego srodowiska. Powoduje to zagrozenie toksyczne, poza-
rowe, chemiczne lub wybuchowe. Konsekwencja tych zdarzen jest przede
wszystkim utrata zdrowia jak rowniez zycia ludzi przebywajacych w strefie za-
grozenia. Kolejnym skutkiem jest konieczno$¢ ewakuacji ludnosci z terenu za-
grozonego. Wydostanie si¢ niebezpiecznej substancji prowadzi takze do skaze-
nia powietrza, wody i gleby, a takze do zanieczyszczenia Srodowiska natural-
nego. Moze takze wptynac na powstanie duzych strat materialnych. Zagrozenie
substancjg niebezpieczng moze mie¢ zasi¢g miejscowy i wystapit tylko w miej-
scu transportowych, jak rowniez lokalny. Najbardziej niekorzystng sytuacja jest
wydostanie si¢ substancji w zasiegu masowym.

Podstawowym elementem w procesie przewozowym jest bezpieczne oraz
optymalne zabezpieczenie tadunku. Istnieje zwigzek pomiedzy nieprawidlo-
wym zabezpieczeniem a skutkiem wypadkow z udziatem pojazdow cigzaro-
wych. Wiaze si¢ to przede wszystkim z szeregiem uchybien, ktére mogly wy-
nikng¢ z winy przewoznika, kierowcy lub osoby obstugujacej zatadunek.
Dotyczy to przede wszystkim ztego stanu technicznego pojazdu, nieréwno-
miernego rozmieszczenia tadunku oraz nieprawidlowego doboru pojazdu to
przewozonego towaru. Zdarza si¢, ze tadunek nie jest zabezpieczony, a to wy-
nika z lekkomyslnosci kierowcow.

Osoby odpowiedzialne za przewozony tadunek czgsto nie wykazujag wie-
dzy odno$nie zabezpieczen przewozonych tadunkow. Powodem tego jest
przede wszystkim brak szkolen w tym zakresie. Wynika to z faktu, ze przed-
sigbiorstwa nie chca traci¢ srodkow na takie szkolenia. Kazdy pracownik, ktory
nie posiada odpowiedniego szkolenia przyczynia si¢ do zlego zabezpieczenia
tadunkow, ktory ma by¢ przewozony. Jedyng wiedzg jaka posiadaja to wiedzg
nabyta od innych, starszych pracownikow. Jest to niewystarczajace, poniewaz
pomijane s3 bardzo czesto istotne czynniki zwigzane przede wszystkim z do-
puszczalnym naciskiem osi czy rownomiernym rozmieszczeniem tadunkow.
Takie sytuacje dotycza takze kierowcow, ktorzy pod wptywem nacisku swoich
przetozonych wykonuja dostawy niezgodne z podstawowymi przepisami bez-
pieczenstwa. Obowigzkiem kazdego pracodawcy jest zapewnienie niezbed-
nych szkolen w zakresie prawidlowego przygotowania si¢ do odpowiedniego
zabezpieczenia tadunku (JURCZYK i in. 2018, s. 41-43).
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W transporcie drogowym tadunki ponadgabarytowe definiowane sg jako
takie, ktorych przemieszczenie wymaga specjalnych $rodkow transportu.
Wymiary oraz masa takiego pojazdu wraz z jednostka transportowg musza
przekracza¢ dopuszczalne parametry standardowego zestawu drogowego.
Przewoz takiego rodzaju tadunku jest procesem zlozonym i niesie on za sobg
wiele zagrozen. Organizacja przemieszczania takiego tadunku wymaga wielu
trudnych oraz szczegétowych decyzji. Duzym wyzwaniem jest znalezienie op-
tymalnego rozwigzania z uwagi na to, ze istnieje wiele barier.

Aby mogt si¢ odby¢ taki przewoz nalezy spelni¢ wiele kryteriow. Glow-
nym z nich jest uzyskanie niezb¢dnych zezwolen i licencji. Waznym aspektem
jest takze przygotowanie i sprawdzenie trasy przejazdu oraz dobdr odpowied-
niego $rodka transportu. Nim nastgpi moment przewozu nalezy takze dokona¢
niezbednych optat. W celu sfinalizowania przygotowan nalezy uzyska¢ kom-
pletne zlecenie, ktore zawiera m.in. informacje dotyczace wymiarow, cigzaru,
rodzaju tadunku oraz miejsca zatadunku i roztadunku, a takze okreslenie czasu
potrzebnego na zrealizowanie zlecenia zwigzanego z takim przejazdem.

Pomimo najwigkszej popularnosci transportu drogowego tadunkow po-
nadgabarytowych spotka¢ mozna najwigksza ilo$¢ problemdéw. Zwigzane sa
one przede wszystkim z licznymi przeszkodami technicznymi oraz prawnymi
wystepujacymi na calej trasie przewozu. Podczas procesu planowania trasy na-
lezy wzig¢ pod uwage szerokos¢ drég, promienie zakretdw oraz istniejgce znaki
i shupy. Wazne jest tez by zaznajomic¢ si¢ z informacjami dotyczacymi wyso-
kosci i szeroko$ci przejazdow pod wiaduktami oraz mostami, a takze z ich do-
puszczajacym obcigzeniem.

Bardzo cze¢sto zdarza sie, ze konieczne jest usuwanie przeszkod drogo-
wych w czasie przejazdu. Wystepuja sytuacje, ze odleglos¢ migdzy punktem
nadania a przeznaczenia jest niewielka, jednak aby mozna byto przetransporto-
waé tadunek ogromnych rozmiaréw nalezy pokona¢ znacznie dluzsza odle-
glos¢. Przyczynia si¢ to przede wszystkim do tego, ze odbiorca musi zaptaci¢
wiegcej za transport, a czas operacji zwiazany z przewozem wydtuza si¢ (RYCH-
TER i in. 2016, s. 401-404).

Przewdz mieszanin oraz substancji chemicznych, ktore spetniajg kryteria
klasyfikacyjne w zakresie towarow niebezpiecznych regulowany jest wieloma
przepisami. Normy te majg charakter zar6wno krajowy, jak rowniez mi¢dzyna-
rodowy. Wymagania zawarte w kazdym akcie prawnym sg minimum, ktore na-
lezy zapewni¢ w bezpiecznym wykonywaniu przewozow oraz w czynnosciach
jemu towarzyszacych. Zapewnienie niezbednych §rodkéw w zakresie bezpie-
czenstwa podyktowane jest przede wszystkim konieczno$cig wyeliminowania
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ryzyka. Sytuacja zwigzana z reakcjg niebezpieczng moze wystapi¢ podczas
przejazdu lub w innej sytuacji pomocniczej. W wyniku tego moze dos¢ do wy-
dzielenia si¢ znacznej ilo$ci ciepta, tworzenia niestabilnych materialow oraz
wydzielenia si¢ gazdow palnych, ktoére sa duszace oraz utleniajace. Niewat-
pliwy wptyw na bezpieczenstwo w takich przewozach ma stan techniczny ca-
tego srodka transportu razem z jego poszczegdlnymi cze$ciami i uktadami.
(KorDYS i in. 2017, s. 261).

Zwigkszanie si¢ liczby przewozdw towardow niebezpiecznych przyczynia
si¢ do wzrostu ryzyka wystgpienia awarii lub wypadkow. Taka sytuacja powo-
duje zagrozenia chemiczne oraz ekologiczne. Powoduje to grozne skutki nie
tylko dla spoteczenstwa, ale rowniez dla ekonomicznego rozwoju kraju.

Jednakze dzigki przestrzeganiu zasad bezpieczenstwa zaczynajac od zata-
dunku mozna unikna¢ wielu powaznych zagrozen. Niestosowanie si¢ do regu-
laminéw doprowadzi do szeregu wypadkow, jak i zwiekszy straty. Bagatelizo-
wanie takich problemoéw czy tez ignorowanie przepisow bezpieczenstwa moze
spowodowac¢ nie tylko zagrozenie zdrowia lub zycia, ale takze nieodwracalne
zanieczyszczenia srodowiskowe (KOPCZEWSKI i in. 2017, s. 91).

2.3. Zréwnowazony rozwdéj transportu — regulacje zwigzane
ze zmniejszeniem zanieczyszczen Srodowiska

Wedtug Europejskiej Agencji Srodowiska ok. 25% catkowitej emisji CO2
w Unii Europejskiej pochodzi z sektora transportu (dane z 2019 r.), z czego
71,7% z transportu drogowego. Transport jest jedynym sektorem, w ktorym
emisje gazow cieplarnianych wzrosly w ciagu ostatnich trzech dekad — 0 33,5%
latach 1990-2019. Unia Europejska podkresla, ze sg dwa sposoby redukcji emi-
sji CO2 z samochodow: zwigkszenie wydajnosci pojazdow lub zmiana wyko-
rzystywanego paliwa. Obecnie w wigkszo$ci transportu drogowego w Europie
wykorzystywany jest olej napedowy i benzyna. Zréwnowazony i odpowie-
dzialny rozw6j powinien sta¢ si¢ nieodzownym elementem strategii firm.
Ze wzgledu na walke ze zmianami klimatycznymi Unia Europejska wprowadza
nowe przepisy i wymogi zgodne z koncepcja zrOwnowazonego rozwoju. Zrow-
nowazony transport to transport ktory jest priorytetem polityki proekologicz-
nej. Gtowna ideg jaka niesie ze soba koncepcja zrownowazonego transportu
jest minimalizacja szkodliwego wptywu jaki $rodki transport wywieraja na §ro-
dowisko — zaréwno naturalne, jak i sSrodowisko aglomeracji miejskich. Komisja
Europejska definiuje zrbwnowazony transport jako taki, ktory:
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e umozliwia przemieszczenie osob/towardéw w sposob bezpieczny dla lu-
dzi i srodowiska,

e umozliwia rozwo] gospodarki i rozwoj lokalny, wspiera efektywne
funkcjonowanie,

e ogranicza zuzycie zasobow naturalnych przy jednoczesnej minimaliza-
cji zajecia terenu i hatasu.

Europejski Zielony Lad (EZL) to strategia, ktorej celem jest przeksztatce-
nie si¢ Unii Europejskiej w sprawiedliwe oraz wysoko prosperujace spoteczen-
stwo. Mieszkancy UE mieliby zy¢ w nowoczesnej, zasobooszczednej i konku-
rencyjnej gospodarce. W 2050 roku Unia Europejska osiagnie zerowy poziom
emisji gazow cieplarnianych. Dzigki temu wzrost gospodarczy bedzie oddzie-
lony od wykorzystania zasobow naturalnych. Celem jest przede wszystkim
ochrona oraz zachowanie i poprawa kapitatu naturalnego. Waznym aspektem
jest takze ochrona zdrowia i dobrostanu przed zagrozeniami i negatywnymi
skutkami zwigzanymi ze srodowiskiem.

W ramach EZt uwzglednia si¢ cele zrownowazonego rozwoju. Ma to za
zadanie traktowac jako priorytet zrownowazono$¢ oraz dobrobyt obywateli.
Wprowadzenie Zielonego Ladu wymaga przemyslenia nowych strategii poli-
tycznych w zakresie dostaw czystej energii. Wigksza waga bedzie przykladana
do ochrony oraz restytucji naturalnych ekosystemow oraz zréwnowazonego
wykorzystania zasobow, a takze poprawy zdrowia ludzkiego.

Zatozeniem Zielonego Ladu jest rowniez transport, ktory odpowiada za
jedna czwarta emisji gazoéw cieplarnianych. Aby osiggna¢ naturalnos$¢ klima-
tyczng nalezy zredukowac tg emisje 0 90% do 2050 roku. Poprawie powinien
ulec transport publiczny, co w konsekwencji przyczyni si¢ do znaczacego ogra-
niczenia poziomu negatywnego oddziatywania na $rodowisko. Infrastruktura
oraz system transportu w calej Unii Europejskiej zostanie tak dostosowany aby
zmniejszy¢ zatory komunikacyjne oraz zanieczyszczenia $rodowiska
(POMYKALA, RACZYNSKI 2020, s. 6).

Najwazniejszym zadaniem postawionym przed Unig Europejska jest osia-
gniecie neutralnosci klimatycznej, czyli zerowego poziomu emisji gazow cie-
plarnianych do 2050 r. Cel ten zapowiedziata Komisja Europejska juz w 2019
roku. Europejskie Prawo o Klimacie ustanawia ramy dziatan, ktore musi podjaé
UE w zakresie zmian w transporcie. Ma to na celu ograniczenie gazoéw cieplar-
nianych az o0 90%. Rozporzadzenie o klimacie zawiera cel redukcji emisji, jak
rowniez opis procedur i kryteriow shuzacych okresleniu dalszych celow na
kolejne dekady.
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Plan Komisji Europejskiej szczegodlnie zaktada wsparcie dla elektromobil-
nosci. Przewiduje si¢ ciagly wzrost aut niskoemisyjnych. Wigze si¢ to niestety
z konieczno$cig zabezpieczenia punktow tadowania dla tego typu pojazdow.
Istotne jest takze wprowadzenie ram legislacyjnych, ktore maja wspomoc pro-
dukcje oraz dystrybucje paliw alternatywnych dla wszystkich srodkow trans-
portu. W planach jest takze dalsze zaostrzenie norm emisji dla silnikoéw spali-
nowych oraz zintensyfikowanie dziatan stuzacych ograniczaniu kongestii
transportowej (zatoré6w), szczegdlnie w zurbanizowanych obszarach.

Wszystkie zalozenia Europejskiego Zielonego tadu stanowig kluczowe
wyzwanie dla europejskiej polityki transportowej. Rosnie liczba Europejczy-
kow, ktorzy domagajg si¢ zycia w zdrowszym i jednoczesnie lepszym $rodo-
wisku. Mieszkancy Europy sg zaniepokojeni stanem oraz jako$ciag powietrza
W miastach. Oczekuja zmian w modelach mobilnosci, a takze czystych §rod-
koéw transportu pod wzgledem produkcji i emisji. Wiele 0osob dostrzega pilng
potrzebe dekarbonizacji transportu (ADAMOWICZ 2020, s. 12-13).

Europejski Zielony Lad sklada si¢ z wielu elementdéw. Jego realizacja za-
ktada glownie wspotprace migdzy panstwami cztonkowskimi Unii oraz prowa-
dzenie dyplomacji klimatycznej na arenie migedzynarodowej. Transformacja
gospodarki unijnej podzielona zostala na kilka etapow, w ktorych zrealizowane
beda cele klimatyczne zwiazane z redukcja emisji gazow cieplarnianych. Gtow-
nym elementem EZ}. sg dziatania zwigzane z obszarem ochrony klimatu.
Za najwazniejszy cel uznaje si¢ osiagnigcie przez Uni¢ Europejska neutralnosci
klimatycznej.

W perspektywie do 2030 roku zostat opracowany plan zmniejszenia emisji
gazow o co najmniej 55%. Przyjeta zostata rowniez nowa strategia w zakresie
adaptacji do zmian klimatu. Jej zadaniem jest dostosowanie spoteczenstwa eu-
ropejskiego do negatywnych nastepstw. Europejski Pakt na rzecz Klimatu ma
za zadanie zaangazowac spoteczenstwo w dzialania na rzecz klimatu i ochrony
srodowiska.

Poza realizacjg zadan w zakresie bezposredniej ochrony klimatu, do ele-
mentdéw sktadowych tej transformacji zaliczy¢ mozna takze dostarczenie czy-
stej, bezpiecznej i przystepnej cenowo energii, a takze przyspieszenie przejscia
na zréwnowazong oraz inteligentng mobilno$¢. Jednakze najwazniejszym ce-
lem jest zerowy poziom emisji zanieczyszczen na rzecz toksycznego srodowi-
ska. Wszystkie postawione cele sg od siebie wzajemnie zalezne. Oznacza to,
ze realizacja tych zadan wymaga wysokiego poziomu koordynacji. Europejski
Zielony L.ad mozna zatem postrzegac jako pakiet sSrodkow, ktore obejmujg nie
tylko plan ograniczenia emisji gazow cieplarnianych, ale rowniez
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inwestowanie w nowatorskie badania oraz technologie wraz z ochrong $rodo-
wiska naturalnego (ADAMCZAK-RETECKA 2021, s. 61-62).

W roku 2021 ogloszono pakiet legislacyjny, ktory dotyczyt klimatu i ener-
gii. ,,Fit for 55” wprowadzony przez Komisj¢ Europejska ma za zadanie
zmniejszy¢ emisje gazoéw cieplarnianych o 55%. Pakiet ten sktada si¢ z trzyna-
stu wnioskow ustawodawczych. Stanowia one nowe przepisy oraz aktualizacje
przepisoéw istniejacych. Aktualizacja przepisow ma za zadanie wprowadzenie
rewizji unijnego systemu handlu uprawnieniami do emisji, a takze dyrektywy
w sprawie infrastruktury paliw alternatywnych. Wprowadzana ma zosta¢ no-
welizacja dyrektywy w sprawie energetyki odnawialnej oraz o efektywnosci
energetycznej. Rozporzadzenie okreslajace normy emisji CO; dla samochodow
osobowych i dostawczych rowniez zostato znowelizowane.

Do nowych propozycji legislacyjnych zaliczy¢ mozna wprowadzenie no-
wej strategii le$nej Unii Europejskiej. Zmiany mialy by¢ takze wprowadzone
w mechanizmie regulacji granicy emisji dwutlenku wegla. Komisja Europejska
chce wprowadzi¢ rowniez instrument spoteczny na rzecz dziatan w sprawie Kli-
matu (ZAKEAD POLSKIE] 1ZBY PRZEMYSLU CHEMICZNEGO 2022, s. 67).

Dziatania Komisji Europejskiej w zakresie Europejskiej Zielonego Ladu
obejmuja przede wszystkim transport drogowy. Jednym z rozwigzan jest wigk-
sze wykorzystanie transportu multimodalnego. Komisja Europejska zaobser-
wowala, ze pojawi si¢ problem nadmiernych kosztow. Aby temu zapobiec
w 2020 roku wprowadzono Strategi¢ na rzecz zrownowazonej i inteligentne;
mobilnosci.

Biorgc pod uwage rozwoj regionalny zauwazy¢ mozna, ze najwieksze od-
niesienie dotyczy transportu w miastach. Poprawa zarzadzania transportem na
poziomie regionalnym oraz lokalnym musi odnosi¢ si¢ do lepszego planowania
przestrzennego. Powinna tez zaleze¢ od lepszych polaczen z obszarami wiej-
skimi oraz podmiejskimi, ktére beda zgodne z zasadami zrownowazonego roz-
woju.

Transport miejski znajduje si¢ w czolowce priorytetow strategii na rzecz
zrownowazonej oraz inteligentnej mobilnos$ci. Wedtug zatozen Komisji Euro-
pejskiej, do 2030 roku neutralnych dla klimatu bedzie az sto europejskich miast.
W celu osiagniecia takie wyniki nalezy przede wszystkim podnies¢ role kolei
jako gtownego $rodka transportu w komunikacji pasazerskiej pomiedzy mia-
stami na krotkich oraz dtugich dystansach, a takze potaczen miedzynarodo-
wych. Waznym aspektem jest takze fakt zwigzany z tym, ze wszystkie duze
oraz $rednie miasta, ktore sa weztami w sieci TEN-T powinny do 2030 roku
wdrozy¢ swoje wlasne plany zréwnowazonej mobilnosci miejskiej. Plany te
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powinny obejmowaé nowe cele, m.in. bezemisyjnos¢ i zerowa liczbe sSmiertel-
nych ofiar wypadkéw drogowych. Komisja Europejska chce takze zwickszy¢
dtugos sciezek rowerowych. Rozwazg réwniez opracowanie misji w dziedzinie
inteligentnych miast, neutralnych dla klimatu. Chce takze pomoc w zakresie
utworzenia sprawnej multimodalnos$ci oraz zamdwien pojazdéw niskoemisyj-
nych (DULAK 2022, s. 206-208).

W 2020 roku Komisja Europejska przyjeta strategi¢ rozwoju technologii
wodorowych. Wedlug niej takie zastosowanie bedzie mie¢ przede wszystkim
transport ci¢zki. Zgodnie z dziataniami planowanymi w tej strategii, wodor
mialby sta¢ sie integralng czescig systemu energetycznego. Zastosowanie wo-
doru bedzie rozszerzane z czasem o nowe sektory. Zdaniem Komisji Europej-
skiej najbardziej obiecujacym obszarem w przypadku transportu jest cigzki
transport drogowy. W szczegolnos$ci ma na mysli autobusy miejskie oraz cie-
zarowki dtugodystansowe (WROBEL 2022, s. 54).

Jednym z kluczowych elementéw dotyczacych osiagniecia zréwnowazo-
nego rozwoju oraz zmniejszenia emisji CO; przez Uni¢ Europejska jest rozwaj
technologii polegajacej na wytwarzaniu oraz zastosowaniu wodoru. Pierwia-
stek ten mozna zaré6wno wykorzysta¢ jako paliwo, surowiec czy tez no$nik.
Komisja Europejska w 2020 roku wydata Europejska Strategic Wodorowa.
W tym dokumencie zawarte sg dziatania, ktére musza by¢ podjete w celu roz-
woju technologii wodorowej.

Wodor wykorzystany do procesu dekarbonizacji bedzie wytwarzany bez
emisji dwutlenku wegla. Obecnie ten pierwiastek wykorzystywany jest w wielu
galeziach gospodarki europejskiej, ale pochodzi on z paliw kopalnych. Dzieki
zastosowaniu energetyki odnawialnej w wytwarzaniu energii elektrycznej moz-
liwe jest uzyskanie bezemisyjnego zrodta energii.

Obecna technologia pozwala na wytwarzanie czystego wodoru (odnawial-
nego) oraz niskoemisyjnego. Wodor czysty jest wytwarzany podczas elektro-
lizy wody, a energia zasilajgca elektrolizer b¢dzie pochodzita ze Zrodet odna-
wialnych. Takim rodzajem wodoru bedzie mozna okresli¢ takze ten wytwa-
rzany w procesie reformingu biogazu lub biochemicznego przeksztatcenia bio-
masy. Niskoemisyjny wodor wytwarzany jest z paliw kopalnych i rownocze-
snym wytwarzaniem dwutlenku wegla — CCS (ANDRUSZKIEWICZ 2021,
S. 54-55).

Transport stanowi jeden z kluczowych sektorow gospodarki, ktéry emituje
okoto 25% gazoéw cieplarnianych. Poprawa w tej dziedzinie jest waznym kie-
runkiem dziatan w zakresie proekologicznej polityki. Mozna jg zrealizowac za-
rOwno przez ograniczenie rozwoju sektorow szczegolnie ucigzliwych dla
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srodowiska, a jednoczesnie stymulowac rozwdj transportu przyjaznego $rodo-
wisku.

Idea nowej unijnej strategii na rzecz zwickszenia zrbwnowazonego roz-
woju, jaka jest Zielony Lad odpowiada oczekiwaniom spotecznym. Zwigzane
sg one przede wszystkim z wigksza troska o jakos¢ srodowiska i zycia przy-
sztych pokolen. Wymaga to sporego wysitku dla przeprowadzenia transforma-
cji gospodarki i znalezienia sposobow uwzgledniania postawionych celow eko-
logicznych. Dotyczy to przede wszystkim transportu drogowego. Wprowadze-
nie Zielonego t.adu w Polsce ma szczegdlne znaczenie przede wszystkim ze
wzgledu na wysoka zalezno$¢ gospodarki od kopalnych zrodet energii.
Program majacy na celu pomoc finansowa w procesie transformacji energe-
tycznej ma za zadanie ograniczy¢ negatywne skutki ekonomiczne. Ma to by¢
szansa na modernizacj¢ przestarzalej energetyki, ktéra wymaga nowych inwe-
stycji rozwojowych (POMYKALA, RACZYNSKI 2020, s. 8-9).

Komisja Europejska wydata dodatkowo szereg dokumentow, ktore zwia-
zane s3 z promowaniem gospodarki o obiegu zamknigtym (GOZ). W ten spo-
s6b wymusza na panstwach czlonkowskich stopniowe wprowadzanie zmian.
Znaczenie popularno$ci GOZ zwigzane jest przede wszystkim ze wzrostem
$wiadomosci konsumentow.

Koncepcja mobilnosci gospodarki o zamknigtym obiegu oferuje wigksze
mozliwosci w zakresie transportu. Gtownymi z nich sg pojazdy autonomiczne,
rozwigzania multimodalne oraz wspoétdzielenie i elektryfikacja. Taki rodzaj
mobilnosci miatby by¢ $§wiadczony jako usluga, a zwigkszona integracja sys-
temu transportowego przyczynitaby si¢ do tego, ze znaczna cze$¢ podrdzy by-
taby multimodalna. Zmiany te oznaczaja mniejsze Wykorzystanie samocho-
déw, co wplynie na mniejsze zatloczenie, a takze zmniejszy zanieczyszczenie
powietrza (NOWICKA 2020, s. 122-123).

Ogloszeniu przez Komisj¢ Europejska ambitnych celow w zakresie poli-
tyki klimatycznej w ramach Europejskiego Zielonego tadu towarzyszy
wstepna zapowiedz reformy Dyrektywy ETS. Oprocz niej wprowadzony zosta-
nie szereg innych aktow prawnych, ktérego postuza do zarzadzaniu oraz reduk-
cji emisji gazow cieplarnianych. Zmiany w Dyrektywie ETS wyczekiwane sg
z niecierpliwos$cia i cieszg si¢ ogromnym zainteresowaniem. Najwiecej zmian
bedzie w samym EU ETS i to wlasnie tg kwestig sg najbardziej zainteresowane
gospodarki panstw cztonkowskich oraz opinia publiczna.

Komisja Europejska zaklada optymistyczny scenariusz dotyczacy tego,
ze EU ETS o nowym ksztalcie przyczyni si¢ do promowania rozwigzan nisko-
emisyjnych w sposob jeszcze bardziej skuteczny. W celu realizacji tych celow
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ma shuzy¢ wigksze zaangazowanie r6znych mechanizmoéw finansowania trans-

formacji energetycznej. Przede wszystkim chodzi o Fundusz Modernizacji oraz
Fundusz Innowacyjny (TOMASIK 2021, s. 29-30). 9 grudnia 2020 r., niemal rok
po opublikowaniu gléwnego dokumentu EZL,, Komisja Europejska przedsta-

wila strategi¢ dotyczaca transportu pt. ,,Strategia Zréwnowazone;j i Inteligent-

nej Mobilno$ci — przestawianie transportu europejskiego na tory przysztosci”

(ang. ,,Sustainable and Smart Mobility Strategy — putting European transport
on track for the future”). Strategia zaktada, ze w 2050 r. transport UE bedzie:

1) Zréwnowazony

Zréwnowazony transport oznacza w praktyce:

upowszechnienie bezemisyjnych pojazdow, statkow i samolotow, od-
nawialnych zrdédet energii, paliw niskoemisyjnych i powigzanej infra-
struktury — na przykltad poprzez zainstalowanie 3 mln publicznych
punktow tadowania do 2030 r.;

tworzenie zeroemisyjnych lotnisk i portow — na przyktad poprzez nowe
inicjatywy promujace zrOwnowazone paliwa lotnicze i morskie;

dziatania na rzecz zdrowszego i bardziej zrbwnowazonego transportu
miedzymiastowego 1 miejskiego — na przyktad poprzez podwojenie
ekspresowych przewozow kolejowych i rozw6j dodatkowej infrastruk-
tury rowerowej w ciggu najblizszych 10 lat;

wspieranie ekologicznego transportu towarowego — na przyktad po-
przez podwojenie kolejowego ruchu towarowego do 2050 r.;

ustalanie optat za emisj¢ gazow cieplarnianych i zapewnianie lepszych
zachget dla uzytkownikow — na przyktad poprzez stosowanie komplek-
sowego zestawu SrodkoOw majacych na celu zapewnienie uczciwego
i efektywnego systemu optat w catym transporcie.

2) Inteligentny

Innowacje i cyfryzacja beda ksztattowac sposob przemieszczania si¢ pa-

sazerow i towarow w przysztosci, o ile stworzone zostang odpowiednie
warunki. Strategia przewiduje:
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urzeczywistnienie multimodalnego, opartego na sieci i zautomatyzo-
wanego transportu — na przyktad poprzez umozliwienie pasazerom za-
kupu biletéw na podréze multimodalne i zapewnienie mozliwosci
ptynnej zmiany rodzajow transportu w przewozie towarow;
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e pobudzanie innowacji oraz wykorzystywania danych i sztucznej inteli-
gencji na rzecz bardziej inteligentnego transportu — na przyktad po-
przez wspieranie wdrazania dronéw i bezzatogowych statkow po-
wietrznych oraz dalsze dziatania na rzecz stworzenia europejskiej
wspdlnej przestrzeni danych dotyczacych mobilnosci.

3) Odporny
Transport jest jednym z sektorow najbardziej dotknigtych pandemia

COVID-19, a wiele przedsigbiorstw w tym sektorze doswiadcza ogrom-
nych trudnosci operacyjnych i finansowych. Komisja zobowiazuje si¢ do:

e wzmochienia jednolitego rynku;

e urzeczywistnienia sprawiedliwego transportu dostepnego dla wszyst-
kich — na przyklad przez zapewnienie, aby nowy transport byt przy-
stepny cenowo i dostepny we wszystkich regionach i dla wszystkich
pasazer6w, w tym pasazerOw o ograniczonej mozliwosci poruszania
sie, jak rdwniez zwigkszenie atrakcyjnosci sektora dla pracownikow;

o zwickszenia bezpieczenstwa i ochrony wszystkich rodzajow trans-
portu. (BORATYNSKA-KARPIEJ, ENGEL, 2021, S. 7-12)
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3. Ocena transportu drogowego w Polsce
3.1. Wielko$¢ oraz podzial transportu drogowego

Glowny Urzad Statystyczny wyrdznia transport samochodowy zarobkowy
jak réwniez niezarobkowy. Za transport samochodowy zarobkowy uznaje si¢
$wiadczenie ustug przewozowych za optata. Natomiast transport samochodowy
niezarobkowy definiowany jest jako wykonywanie przewozow tadunkow na
wlasne potrzeby, czyli bez jakiejkolwiek optaty™.

Transport drogowy okresla si¢ jako miano prowadzenia rejestrowanej
dziatalnosci gospodarczej i $wiadczenia ustug przewozu o0sob lub rzeczy. Caty
ten transport opiera si¢ przede wszystkim na zdobyczach motoryzacji, ktore to
pozwalajg na masowy przewo6z dobr i 0s6b w duzo krétszych odcinkach czasu.
W Polsce transport drogowy regulowany jest poprzez Ustawg o transporcie dro-
gowym z dnia 6 wrze$nia 2001 roku. Dokument ten zawiera szereg przepisow
dotyczacych przewozu. Okresla takze zasady wykonywania przez przedsigbior-
coéw krajowego i migdzynarodowego transportu. Dodatkowo dokument ten po-
rusza ogodlne kwestie zwigzane z przewozem drogowym, okresla takze obo-
wigzki 1 prawa Inspekcji Transportu Drogowego oraz kary grozace za nieprze-
strzeganie przepisow™.

Wedlug Ustawy z dnia 6 wrzesnia 2001 roku o transporcie drogowym,
za transport drogowy uznaje si¢ kazdy krajowy lub migdzynarodowy transport
drogowy. Okres$lenie to obejmuje réwniez kazdy przejazd drogowy wykony-
wany przez przedsigbiorce pomocniczo w stosunku do dziatalno$ci gospodar-
czej. Do tego transportu zalicza si¢ takze dzialalno$¢ gospodarcza w zakresie
posrednictwa przy przewozie rzeczy oraz 0sob'?.

W sklad transportu drogowego wchodza nie tylko samochody osobowe
czy tez ciezarowe Wraz z przyczepami. Do tego rodzaju transportu zaliczy¢
mozna motorowery oraz motocykle. Wyrdznia si¢ takze autobusy i roznego ro-
dzaju ciagniki. Kazdy rodzaj pojazdu zarejestrowany w kraju lub byt

10 https://stat.gov.pl/metainformacje/slownik-pojec/pojecia-stosowane-w-statystyce-publicz-
nej/753,pojecie.html (15.01.2023 r.).

1 https://www.matlogistic.pl/blog/co-to-jest-transport-drogowy/ (15.01.2023 r.).

12 https://isap.sejm.gov.pl/isap.nsf/DocDetails.xsp?id=WDU20011251371 (15.01.2023 r.).
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rejestrowany po raz pierwszy na terytorium Polski. Liczbg zarejestrowanych
pojazdow w transporcie drogowym przedstawiono w tabeli 1.

Z analizy danych przedstawionych w tabeli 1 wynika, ze liczba pojazdow
drogowych zarejestrowanych w Polsce w pierwszych siedmiu grupach nieprze-
rwanie ro$nie. Nalezy wymieni¢ tu przede wszystkim ciagniki siodtowe, cia-
gniki balastowe oraz naczepy cigzarowe. Duzym wzrostem odznaczajg si¢ sa-
mochody specjalne oraz samochody ci¢zarowe.

W przypadku samochodéw ciezarowych tak duzy wzrost liczby w tej gru-
pie pojazdow spowodowany jest przede wszystkim nieprzerwanym wzrostem
nowych firm zwigzanych z transportem oraz spedycja, co wiaze si¢ takze ze
wzrostem wielkosci importowanych i eksportowanych tadunkoéw. Coraz czg-
$ciej przedsigbiorcy decydujg si¢ na zakup nowych cigzarowek, poniewaz za-
kup pojazdow uzywanych jest niekorzystny. Dzieje si¢ to przede wszystkim
z powodu czgstych awarii samochodow uzywanych gltéwnie z zwigzanych
Z bardzo duzg liczba przebiegow tych pojazdoéw, bo jak wiadomo samochody
cigzarowe pokonujg dos¢ czgsto ogromne trasy.

Z roku na rok mozna zauwazy¢ rosnacg popularnos¢ motocykli oraz mo-
torowerow. Spowodowane jest to przede wszystkim wzrostem liczby jednosla-
dow o pojemnosci silnika do 125 cm?®. Taka pojemno$é silnika preferowana jest
gtéwnie przez osoby mtode posiadajace karte motorowerowa oraz wszystkie
osoby, ktore posiadajg prawo jazdy kat. B, poniewaz dzicki tym uprawnieniom
mozna poruszac si¢ motocyklami oraz motorowerami wiasnie do takiej pojem-
nosci.

W przypadku motorowerow zarejestrowanych po raz pierwszy na teryto-
rium kraju mozna zauwazy¢ wzrost tylko do 2011 roku. Od 2012 roku naste-
puje spadek liczby w tej grupie pojazdow. Wyjatek stanowi 2017 r. oraz 2019
rok. W tych latach mozna zauwazy¢ lekki wzrost liczby motoroweréw, jednak
nie jest on na tak wysokim poziomie jak na poczatku badanego okresu.

Podobna sytuacja wystepuje w grupie motocykli. W pierwszych dwoch
latach zauwazy¢ mozna wzrost liczby pojazdow. Kolejne zwigkszenie liczby
jednosladow wystepuje w latach 2013-2016 oraz 2018-2019. W pozostatych
latach nastepuje spadek liczby nowo zarejestrowanych jednos$ladoéw. Spowodo-
wane jest to przede wszystkim zmiang decyzji odno$nie zakupu nowych pojaz-
dow i decydowanie sie na zakup motoroweréw uzywanych. Liczba rejestrowa-
nych jednosladow po raz pierwszy jest dos¢ wysoka, ale stanowig ja przede
wszystkim pojazdy zakupione z mys$la o dalszej odsprzedazy w krotkim
okresie.
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Jesli chodzi o samochody osobowe to ciagly wzrost ich liczby spowodo-
wany jest przede wszystkim poprawa Sytuacji materialnej obywateli Polski,
atym samym wigze si¢ to z podjeciem decyzji o kupnie samochodu. Coraz
wigksza liczba osob decyduje si¢ na posiadanie prawa jazdy kat. B, co wiagze
sie z kupnem samochodu. Prawie w kazdym gospodarstwie domowym znajduje
si¢ samochod osobowy, ktory w dzisiejszych czasach jest niezbedny do prze-
mieszczania si¢, m.in. do pracy, szkoty czy tez do miejsc zwigzanych z zata-
twieniem spraw administracyjnych czy z zakupami.

W latach 2010-2011 odnotowano wzrost liczby samochodow osobowych
zarejestrowanych po raz pierwszy na terytorium Polski. Rok 2012 pokazuje
niewielki spadek tej wielkosci, jednakze od roku 2013 az do 2016 r. zauwazy¢
mozna kolejny wzrost W tej grupy pojazdow. Wahania tej miary wystepuja
w kolejnych latach, gdzie w roku 2017 oraz 2020 r. odnotowano kolejny spa-
dek, natomiast w latach 2018-2019 nast¢puje ponowny wzrost. Liczba samo-
chodéw osobowych zarejestrowanych po raz pierwszy stanowi niski udziat
w ogolnej liczbie tej grupy pojazdéw zarejestrowanych. Powodem tego jest
glownie zakup samochodéw uzywanych z komisow samochodowych oraz
gield, a nowo zarejestrowane samochody osobowe to gléwnie pojazdy
premium.

Duzym powodzeniem cieszy si¢ takze grupa autobusow. Jedynie w 2012 r.
odnotowano niewielki spadek pojazdow w tej grupie. W pozostatych latach
analizowanego okresu nastgpuje ciagly wzrost. Powodem tego jest nieprze-
rwany wzrost komunikacji miejskiej. Coraz czgséciej miasta decydujg si¢ na
utworzenie komunikacji miejskiej, nawet w bardzo malych miastach. Jest to
bardzo korzystna sytuacja gtownie dla uczniow oraz studentow, a takze osob
starszych. Dla tych grup wiekowych przyznawane sg ulgi za przejazd komuni-
kacja miejska. Nalezy tutaj pamietac takze o autobusach wycieczkowych, ktore
s czesto wybierane jako $rodek transportu na wycieczki oraz wakacje nie tylko
po kraju, ale takze za granice.

Pojazd samochodowy konstrukcyjnie jest przeznaczony do przewozu nie
wiecej niz 9 0sob tgcznie z kierowcg oraz bagazem. Pojecie to obejmuje samo-
chody osobowe zarejestrowane w organach rejestrujacych (starostwach powia-
towych)®,

Samochod ciezarowy to pojazd przeznaczony konstrukcyjnie do przewozu
tadunkow. Pojecie to obejmuje takze samochdd ci¢zarowo-osobowy, ktory jest

13 https://stat.gov.pl/metainformacje/slownik-pojec/pojecia-stosowane-w-statystyce-publicz-
nej/1125,pojecie.html (15.01.2023 r.).
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przeznaczony do przewozu tadunkéw oraz osob w liczbie od 4 do 9 osob, tacz-
nie z kierowca™.

Aby okresli¢ liczbe samochoddéw 0sobowych oraz liczbe samochodow cie-
zarowych przypadajaca na 1000 ludnosci nalezy zna¢ wartosci caloroczne.
Wartos¢ tego wskaznika to iloraz liczby zarejestrowanych samochodoéw oraz
liczby ludnosci. Otrzymany wynik ilorazu mnozony jest przez 1000. Wartosci
tej miary przedstawiono w tabeli 2 oraz w tabeli 3.

Tabela 2. Samochody osobowe na 1000 ludno$ci w latach 2010-2021

Rok Samochody osobowe na 1000 ludnosci
2010 451
2011 474
2012 486
2013 504
2014 520
2015 539
2016 564
2017 586
2018 610
2019 635
2020 656
2021 679

Zroédto: Opracowanie whasne na podstawie:
Transport — wyniki z dziatalnosci (2010-2021)

W latach 2010-2021 zauwazy¢ mozna ciagly wzrost wskaznika samocho-
dow osobowych przypadajacych na 1000 ludnosci. Tak wysoki wskaznik nie
jest jednak korzystny, poniewaz w gtdéwnej mierze te grupg pojazdow stanowia
samochody stare. Takich pojazdéw w naszym kraju jest coraz wiecej, a to po-
woduje gldwnie utrudnienia w ruchu w duzej liczbie miast, poniewaz polskie
miasta nie s3 do konca dostosowane do tak duzej liczby pojazdow.

Polska znajduje si¢ na 2 miejscu w przypadku wielkosci tej miary w catej
Unii Europejskiej. Srednia dla 27 krajow UE wynosi 560 samochodéw osobo-
wych na 1000 mieszkancéw. Mozna zauwazy¢ wiec, ze od 2016 roku do konca
badanego okresu nasz kraj przewyzsza $rednig unijng.

14 https://isap.sejm.gov.pl/isap.nsf/DocDetails.xsp?id=WDU20220000988 (15.01.2023 r.).
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Tabela 3. Samochody ci¢zarowe na 1000 ludnosci w latach 2010-2021

Rok Samochody ci¢zarowe na 1000 ludnosci
2010 78
2011 82
2012 82
2013 84
2014 87
2015 89
2016 92
2017 95
2018 98
2019 101
2020 105
2021 95

Zrédto: Opracowanie wlasne na podstawie:
Transport — wyniki z dziatalnosci (2010-2021)

W przypadku wskaznika liczby samochodow ciezarowych na 1000 ludno-
$ci obserwuje si¢ identyczng wielkos¢ tego indeksu latach 2011-2012. Zauwa-
zy¢ mozna wzrost tej miary od poczatku badanego okresu az do 2020 r.
Spowodowane jest przede wszystkim zwigkszaniem si¢ firm przewozacych ta-
dunki, a tym samym liczby pojazdéw cigzarowych w Polsce. Wyjatek stanowi
rok 2021, gdzie nastgpit spadek tego wskaznika. Powodem tego moze by¢ upa-
dek kilku firm transportowych z powodu trwajacej w tym okresie pandemii wi-
rusa Covid-19 lub wzrostu podatkow od pojazdow cigzarowych.

Komunikacja miejska to inaczej transport miejski lub lokalny. Nazywana
jest dziedzing gospodarowania, ktéra umozliwia zaspokojenie potrzeb ludzkich
w zakresie przemieszczania si¢ na terenie miasta, a takze w jego okolicach.
Najwazniejszg grupg komunikacji miejskiej jest transport miejski zbiorowy,
ktory obejmuje autobusy, trolejbusy oraz tramwaje i koleje miejskie. Wielko$¢
taboru komunikacji miejskiej przedstawiono w tabeli 4.
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Tabela 4. Wielko$¢ taboru komunikacji miejskiej w latach 2010-2021

Rok Autobusy Tramwaje Trolejbusy
2010 12 098 3620 180
2011 12 110 3540 180
2012 11 956 3390 167
2013 11518 3383 177
2014 11514 3377 201
2015 11795 3373 216
2016 11973 3332 223
2017 12118 3204 219
2018 12 058 3189 231
2019 12 129 3163 249
2020 12 231 3106 257
2021 12 276 3083 241

Zrédto: Opracowanie whasne na podstawie:
Transport — wyniki z dziatalnosci (2010-2021)

W badanym okresie obserwuje si¢ wzrost liczby autobusow w taborze ko-
munikacji miejskiej, jednakze to zwigkszenie nie trwa dtugo, bo od 2012 roku
zaobserwowano spadek autobusow az do 2016 roku. Od 2017 r. odnotowuje si¢
niewielki wzrost tej liczby, a w 2018 r. nastepuje kolejny spadek. W roku 2019
odnotowano wzrost liczby autobuséw i ta tendencja utrzymuje sie¢ do konca
badanego okresu.

W przypadku tramwajow mozna zauwazy¢ nieprzerwany spadek w catym
badanym okresie. Moze to by¢ spowodowane przede wszystkim usuwaniem
linii tramwajowych w niektorych miastach. Kolejnym powodem tego spadku
jest gtdwnie wysoka awaryjnos¢ tramwajow oraz wzrost cen energii elektrycz-
nej. Rowniez pandemia wirusa Covid-19 wptyneta na spadek liczby pasazerow
komunikacji miejskiej, a to z pewno$cig doprowadzito do zmniejszenia si¢
liczby tramwajow.

Jesli chodzi o grupe trolejbuséw w pierwszych dwoch latach badanego
okresu wielkos¢ tego rodzaju $rodka transportu byta identyczna. W 2012 r. od-
notowuje si¢ niewielki spadek liczby trolejbuséw. Podobnie byto w roku 2017
oraz w 2021 roku. W pozostatych latach wzrost tego Srodka transportu naste-
powat nieprzerwanie. Wzrost liczby trolejbusow zwigzany jest przede wszyst-
kim z ich bezemisyjnoscia, co jest zjawiskiem korzystnym dla srodowiska.

54



Transport drogowy — stan aktualny, wptyw na srodowisko, kierunki rozwoju

(T202-0102) 12os0upppvizp 2 1y1udm —110dsued | :ormejspod eu susejm druemodeldQ :0ppoI7

L6LETS Y LTV LLT9 86/ 9T0 G TPETLS ¥ L180vCL¢C 99 619 T 69L97C T 708 698 G¢ T20¢
L66 LCT VY ¢S8 .16 S 878 ¥¢6 v e €99 v 8¢0v.9¢ 6TC VoY T LI9TCET ¢98 ETT G¢ 0¢0C
¢C8GT18¢E SV8 ETV G €CEVI6 vV 80€ 6EL ¥ 8VE OVL ¢ T06 €CET 6T9CTV T 99T 09€ v¢ 610¢
606 LTS € ¥99 T¥0 G ¥6¢ 088 v 298 G0.L v €66 LZ8 ¢ 689 8YT T GT990€ T 9T0 62Y €¢ 810¢
o LECE €6T 189 v 068 ¢T6 v 69. 8ES ¥ €76 606 ¢ 788 T90 T 6y 19T T 615G €05 ¢¢ L10¢
086 956 ¢ LS9 EVE ¥ 289 996 v ¢c009€ v €98 0.6 ¢ L850 T ey 8¢0 T 88€ G/9 T¢ 910¢
89 TTL ¢ §9G 790 v €CEOTLY 696 8L¢ v 0v,L ¥eo € 9.9 ¥0 T €.¥ 588 €cv €CL0C G10¢
V.6 TE€V ¢ 266 628 € VeLTLE Y LEV 8LV v T€9080 € GST 266 056 818 €98 €00 0¢ ¥102
TLY LvT 2 EVE VB9 € cE8 EBO v 09¥ €09 v 68T 900 € L09/S0T ¥¥S 96L 9v¥ 68€ 61 €10¢
ETT606 T 9EB ETV € G00 T08 € e o8 v 66€ 168 ¢ 696 88T T 845 /€L cTy vl 81 ¢10¢
¢LT /1891 vEB Lv0 € 695 €9G € 800 ¢S6 v 08T ¢€6 ¢ 86¢ VSC T 0v¥ 889 06¥ G¢T 8T 1102
6Ly 1 T€C¢l8¢ G199G6¢C € T.9¢68 7V T¢6 L06 ¢ 60T EVI T v16 ¢l 008 6€¢ LT 0T0¢
dzsieIs 1 18| T€ 1e| 0€E-T¢ 18] 0¢-91 1] GT-TT 1e] 0T-9 1e| G-€ fe| ¢z od wdf30 oM

fomoxjorm 11103938y Infpom YOAMOQOSO MOPOYOOWES BGZOI]

T202-010T Yorye] A mo1m 111030)ey Snjpom JoAM0qoso MOPOYIOWES BqZoI 'G B|ageL

55



Agnieszka Napidérkowska-Baryta, Michat Mianowski

(T202-0102) 12souppizp 7 1jIUAM —1iodsue. | :ormelspod eu susepm sruemodeld( :0fpoizZ

ov'LT 06'€2 07’61 0L'LT 0501 09 08 0000 1202
07’9 09'€2 09'6T 09'8T 0201 06'S 0e's 00°00T 020z
0L'ST 0z'ze 0202 05'6T 02T 0r's 08'S 00°00T 610
00'ST 0372 0802 0T'0z or'eT 06' 09'S 00°00T 810z
or'vT 0802 06'T2 0202 00°€T 09 0r's 00°00T 110z
09'€T 0002 06'c2 0202 0L'ET 06'r oLy 00°00T 910z
OT'ET 09'6T 0Lz 0202 09'%T 00'S 0E'Y 00°00T 5102
0zeT oT'6T 0812 or'ee 05'ST 00'S or'y 00°00T y10z
or'Tr 0T'6T 0T'Te 0L'€e 05'ST 0r's or'y 00°00T €102
0z'01 07’81 002 0L'52 05'ST 0’9 06°€ 00°00T z1oe
0’6 08'91 0L'6T or'Le 02’91 06'9 08'€ 00°00T 110z
0r's 0291 08'8T 07’8t 06'9T 09'9 0c'y 00°00T 010z
Vol e ©IOST | WI0ZOT | IGT-TT 121 01-9 el 6-€ ¥ 2 0Q wote30 o

YOI M OAMOQOSO MOPOYd0WES d1qZo1] [QU[0T0 M YoAMONIM 11103918y YoAu[039zdzsod yerzpn

T202-010T YoeIe] M 4oAmoqoso moporoowes 1qzal| [Pujo3o m yoAmoyaim 1110393y yokujodazozsod reizpn -9 ejageL

56



Transport drogowy — stan aktualny, wptyw na srodowisko, kierunki rozwoju

Pojazd samochodowy zarejestrowany to pojazd silnikowy, ktorego kon-
strukcja umozliwia jazde z predkoscia przekraczajacg 25 km/h. Okreslenie to
nie obejmuje ciggnika rolniczego. Pojecie to obejmuje pojazdy zarejestrowane
w organach rejestrujacych pojazdy, czyli w starostwach powiatowych. Liczbe
samochodow osobowych wedtug grup wieku w latach 2010-2021 przedsta-
wiono w tabeli 5.

Wskaznik udzialu poszczegolnych kategorii wiekowych w tacznej liczbie
samochodéw osobowych jest ilorazem liczy samochod6w osobowych w danym
wieku oraz liczby samochodow ogotem. Otrzymany wynik ilorazu mnozony
jest przez 100%. Udziat poszczegdlnych kategorii wiekowych w ogélne;j liczbie
samochodow osobowych przedstawiono w tabeli 6.

Analizujac dane zawarte w tabelach 5 i 6 dotyczace liczby samochodow
osobowych wedtug kategorii wiekowej oraz tabele zwigzang z udziatem tych
kategorii wiekowych w ogodlnej liczbie pojazdéw osobowych, zauwazy¢ mozna
nieprzerwany wzrost udziatu samochodéw w wieku 21-30 lat oraz 31 lat i star-
szych w calym badanym okresie. Oznacza to, ze Polacy najczesciej posiadaja
samochody starszej kategorii wiekowej. Podobnie jest w przypadku samocho-
dow w wieku 16-20 lat, gdzie ich wzrost udzialu trwa az do 2016 roku.
Od 2017 r. nastepuje spadek odsetka tej kategorii wiekowe;j.

W przypadku samochodéw osobowych w wieku 6-10 lat nastepuje nie-
przerwana tendencja spadkowa w catym analizowanym okresie. Odno$nie Sa-
mochodow kategorii wiekowej 11-15 lat mozna zauwazy¢ identyczng tenden-
cje. Obywatele Polski coraz rzadziej decyduja si¢ na zakup samochodow oso-
bowych w takim wieku, mimo Ze sg to sprawne pojazdy i nie sa zbyt mocno
przestarzate.

W 2011 r. odnotowano niewielki spadek pojazdéw osobowych w wieku
do 2 lat. Jednak spadek tej miary nie trwa dlugo, bo od 2012 r. do konca okresu
badanego nastg¢puje ciggly wzrost tego indeksu. Samochody w takim wieku naj-
czesciej wybierajg zamozni Polacy, poniewaz sg to gtownie samochody marki
premium, a to wigze si¢ z bardzo wysoka ceng zakupu takiego pojazdu.

W przypadku samochodéw w wieku 3-5 lat zauwazy¢ mozna wzrost wiel-
kosci tacznie z 2011 rokiem. Od 2012 r. odnotowuje si¢ tendencj¢ spadkowa
w tej kategorii wiekowej. Spadek ten trwa nieprzerwanie az do 2017 roku.
W latach 2018-2021 zaobserwowano kolejny wzrost liczby samochodéw oso-
bowych w wieku 3-5 lat.

15 https://stat.gov.pl/metainformacje/slownik-pojec/pojecia-stosowane-w-statystyce-publicz-
nej/310,pojecie.html (15.01.2023 r.).

57



Agnieszka Napidérkowska-Baryta, Michat Mianowski

3.2. Przewoz ladunkéw oraz osob transportem drogowym

Przewo6z 0s6b rozumie si¢ jako dziatalno$¢ polegajaca na odplatnym lub
nieodptatnym $§wiadczeniu ustug, ktorych efektem jest przemieszanie osob
z punku nadania do punktu odbioru. Ze wzgledu na aspekt organizacyjny wy-
r6zni¢ mozna przewo6z osob regularny oraz nieregularny. Przew6z regularny
charakteryzuje si¢ $wiadczeniem ustug na okreslonym oraz wzglednie statym
szlaku. Natomiast nieregularny przewoz jest realizowany w oparciu 0 wcze-
$niej zawarta umowe pomigdzy przewoznikiem a klientem, ktory zgtasza zapo-
trzebowanie na ustuge transportowa'®. Przewozy pasazeréw transportem samo-
chodowym przedstawiono w tabeli 7.

Tabela 7. Przewozy pasazeréw transportem samochodowym zarobkowym
w latach 2010-2021 (w tysigcach osob)

Transport krajowy Transport
Rok Ogolem (Komunikacja m(lli(ézn};ﬁizﬁgc(z)j‘zy
krajowa) mi¢dzynarodowa)
2010 569 652 567 354 2298
2011 534 885 532 397 2488
2012 397 288 494 841 2447
2013 459 947 457 157 2790
2014 431516 428 261 3255
2015 416 774 412 872 3900
2016 390 410 386 536 3874
2017 378 608 374 444 4165
2018 336 511 331311 5200
2019 327 494 320770 6724
2020 159 700 158 169 1530
2021 168 619 167 320 1299

Zroédto: Opracowanie whasne na podstawie:
Transport — wyniki z dziatalnosci (2010-2021)

16 https://mfiles.pl/pl/index.php/Przew%C3%B3z_0s%C3%B3b#cite_note-pl-1
(18.01.2023r.).
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W latach 2011-2012 zauwazy¢ mozna spadek ogolnej liczby przewozow
pasazerow transportem samochodowym zarobkowym. Rok 2013 pokazuje
wzrost tej liczby, jednak od 2014 r. do konca badanego okresu odnotowuje sie
coroczny spadek tej wielkosci. Tendencj¢ spadkowa z kazdym rokiem zauwa-
zy¢ mozna w grupie transportu krajowego. Jedynie w 2021 r. liczba ta zaczyna
rosnac, ale i tak jest jedna z dwoch najnizszych wartosci.

W przypadku transportu migdzynarodowego zaobserwowano wzrost pa-
sazerow w 2011 roku. Rok 2012 ukazuje spadek tej wielkosci, jednakze w okre-
sie 2013-2015 liczba ta nieprzerwanie rosnie. W 2016 r. odnotowano niewielKki
spadek przewozow pasazerow. W latach 2017-2019 liczba przewozow ulegta
bardzo duzemu zwigkszeniu, w 2018 r. nawet dwukrotnemu. Od 2020 do konca
badanego okresu odnotowuje si¢ kolejny spadek liczby przewozow zarobko-
wych. Spadek przewozu pasazeréw w dwoch ostatnich latach badanego okresu
wynika z ograniczen zwigzanych z epidemia Covid-19. Kryzys pandemiczny
przerwat odbudowe przewozow pasazerow.

Ladunek to wszystkie dobra materialne przemieszczane odptatnymi $rod-
kami transportu w tancuchu dostaw. W tym procesie towar nazywany jest ta-
dunkiem od momentu nadania przez nadawce az do chwili odebrania go przez
odbiorcg. Ladunek transportowy powinien zosta¢ odpowiednio zaklasyfiko-
wany na podstawie cech i wlasnosci fizycznych, chemicznych, fizykochemicz-
nych oraz biologicznych. Od tego zalezy zastosowanie wlasciwej technologii
przewozu, opakowan, zabezpieczenia, odpowiedniego taboru, takze wtlasci-
wych warunkow przewozu oraz sposobu utozenia w $rodkach transporto-
wych®’. Wielkoé¢ przewozow tadunkéw transportem samochodowym przed-
stawiono w tabeli 8, a przewo6z tadunkow transportem samochodowym wedtug
kierunkéw transportu przedstawiono w tabeli 9.

Porownujac 2011 r. do 2010 r. zauwazy¢ mozna wzrost przewozow tadun-
kéw transportem samochodowym ogoétem. W 2012 r. liczba tych przewozow
ulegta spadkowi. Kolejny rok pokazuje wzrost tej wielkosci, co jest korzystna
sytuacjg. Jednakze nie trwa to dtugo, poniewaz w latach 2014-2015 wystepuje
tendencja spadkowa wielkosci przewozoéw tadunkéw. Od 2016 r. do 2020 r.
odnotowuje si¢ coroczny wzrost tej wielkosci, jedynie rok 2021 pokazuje
spadek.

17 https://www.timocom.pl/lexicon/leksykon-transportowy/%C5%82adunek (18.01.2023 r.).
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Tabela 8. Przewozy tadunkow transportem samochodowym
w latach 2010-2021 (w tysigcach ton)

Transport Podmioty Przedsigbiorstwa | o nah0rt
Rok | Ogolem | samochodowy transportu 0 “C‘Zb'e samochodowy

zarobkowy samochodowego pracujgcy Ch, gospodarczy

powyzej 9 0sob

2010 | 1551841 791 848 573098 173 483 759 993
2011 | 1596 209 839 193 639 138 202 366 757 016
2012 | 1548111 808 297 620 199 215 463 739 814
2013 | 1553 050 857 959 652 862 229724 695 091
2014 | 1547883 874 260 665 077 248 583 673 623
2015 | 1505719 891 978 705 025 268 313 613 741
2016 | 1546 572 954 459 761 160 296 486 592 113
2017 | 1747 266 1104 209 867 816 341 145 643 057
2018 | 1873022 1183 750 920 924 357 457 689 272
2019 | 1921073 1206 218 926 786 279 432 714 855
2020 | 2331758 1379282 1037728 341554 952 476
2021 | 1952 465 1203019 949 907 253 112 749 446

Zroédto: Opracowanie whasne na podstawie:
Transport — wyniki z dziatalnosci (2010-2021)

Podoba sytuacja wystepuje w przypadku przewozu tadunkow transportem
zarobkowym. Pierwsze trzy lata badanego okresu pokazuja taka sama sytuacjg
jak przewozy ogotem. W latach 2013-2020 liczba przewozow zarobkowym
transportem z kazdym rokiem ulega zwiekszeniu. Jedynie 2021 r. pokazuje spa-
dek tej wielkosci.

Przewozy fadunkéw byly realizowane gléwnie przez podmioty transportu
samochodowego. Najwicksza ilo$¢ towardow przewieziono przez te przedsie-
biorstwa w latach 2018-2021, jednakze w 2020 r. byta ona najwicksza.

Biorac po uwage przedsigbiorstwa o liczbie pracujacych powyzej 9 oséb
zauwazy¢ mozna ciaggly wzrost wielkosci przewozu towaréw az do roku 2018.
Jednak wyniki te nie sg tak wysokie jak w przypadku podmiotéw transportu
samochodowego. Od 2019 r. do konca badanego okresu obserwuje si¢ wahania
tej wielkos$ci, naprzemiennie pojawil si¢ spadek, wzrost i kolejny spadek.
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W przypadku transportu samochodowego gospodarczego odnotowano
wzrost wielkosci przewozoéw od poczatku badanego okresu az do 2015 roku.
W 2016 r. nastapit spadek tej wielkosci. Jednak w latach 2017-2020 odnoto-
wuje si¢ kolejny coroczny wzrost. Jesli chodzi o koniec badanego okresu to
w przypadku ostatniego roku zaobserwowano tendencje spadkows.

Na wysoka liczbe przewozow tadunkéw znaczacy wpltyw ma rozwdj pro-

dukcji przemystowej. Oprocz tego liczy si¢ takze rozwoj krajowych polaczen
drogowych. Polskie firmy muszg takze zmaga¢ si¢ z wysokimi kosztami dzia-
talno$ci przewoznikoéw przez wprowadzony europejski Pakiet Mobilnosci.

Tabela 9. Przew6z tadunkow transportem samochodowym wedhug kierunkoéw
transportu w latach 2010-2021 (w tysiacach ton)

Przewozy
pomigdzy
Transport Transport I?g:' m
Rok Ogolem Krai P miegdzy- Eksport Import J Kabotaz
rajowy wraz
narodowy
z tranzytem
przez
Polske

2010 | 1278671 | 1112942 153 729 52 495 48 186 39339 16 250
2011 | 1322237 | 1180567 141 670 50 049 46 042 35382 12 473
2012 | 1245053 | 1082567 162 578 56 865 51 585 37438 16 690
2013 | 1300608 | 1117001 183 607 62 877 53 699 40193 22 058
2014 | 1300382 | 1107702 192 680 61075 55 220 53777 26 055
2015 | 1264960 | 1060 300 204 660 63 601 56 981 60 639 28 322
2016 | 1313657 | 1070799 242 858 72980 63573 71970 38044
2017 | 1501811 | 1216818 284993 82 826 72197 83921 49 982
2018 | 1390184 | 1123400 266 784 78 287 68 071 77037 46 558
2019 | 1506450 | 1191426 315024 89 760 75147 92 092 61 006
2020 | 1500104 | 1172964 327140 87623 74 270 101 407 67 630
2021 | 1580517 | 1237253 343 264 92 486 77 370 104 624 72173

Zrédto: Opracowanie wiasne na podstawie:
Transport — wyniki z dziatalnosci (2010-2021)

61



Agnieszka Napidérkowska-Baryta, Michat Mianowski

W 2011 r. zaobserwowano wzrost przewozow ogotem. W kolejnym roku
odnotowano tendencje spadkowa, a w 2013 roku wystapit kolejny wzrost. Spa-
dek tej wielkosci ukazuja lata 2014-2015. Okres 2016-2017 pokazuje korzystna
sytuacj¢ jaka jest kolejny wzrost przewozow. Jednak od 2018 roku obserwuje
si¢ spadek tej liczby, ale za to kolejny rok ukazuje zwickszanie si¢ wielkosci
przewozéw. Ostatnie dwa lata badanego okresu pokazuja naprzemiennie spa-
dek oraz wzrost przewozow tadunkéw transportem samochodowym.

Przewoz transportem krajowym we wszystkich latach badanego okresu
stanowi 80-90% tacznej wielkosci. Pozostata czes$¢ to transport miedzynaro-
dowy. Najwiekszy udzial w miedzynarodowym transporcie ma eksport oraz
import. Nalezy tutaj wspomnie¢ takze o tym, ze przewozy pomiedzy obcymi
krajami wraz z tranzytem przez Polsk¢ majg rowniez znaczacy udzial w tacznej
wielkos$ci przewozow miedzynarodowych. Najnizszym udzialem w tym ro-
dzaju transportu odznacza si¢ kabotaz — zarobkowy transport tadunku pomig-
dzy punktami odbioru znajdujacymi si¢ w innym panstwie cztonkowskim (Unii
Europejskiej lub EFTA) niz kraj, w ktérym przewoznik zatozyt dziatalnos¢ go-
spodarcza™®,

Wskaznik dynamiki to stosunek wielkosci badanego zjawiska w danym
okresie (okres badany) do wielkoSci tego samego zjawiska w innym okresie
(okres bazowy). Jest wyrazany przy pomocy liczb wzglednych, ktore moga by¢
roéwniez wyrazone procentowo. Stosuje si¢ go do okreslenia zmian zachodzg-
cych w strukturze oraz poziomie badanego zjawiska w czasie®. Dynamike
zmian przewozu tadunkoéw w transporcie Samochodowym przedstawiono
w tabeli 10.

Tabela 10. Dynamika zmian przewozu tadunkow w transporcie samochodo-
wym w latach 2010-2021 (rok poprzedni=100%)

Rok Wskaznik przewozu tadunkow (Rok poprzedni=100%)
2010 108,90
2011 107,00
2012 97,00
2013 104,00
2014 99,70
2015 97,30
2016 102,70

18 https://efl.pl/pl/biznes-i-ty/artykuly/na-czym-polega-przewoz-kabotazowy (25.11.2024 r.).
19 https://mfiles.pl/pl/index.php/Wska%C5%BAniki_dynamiki (18.01.2023r.).
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Rok Wskaznik przewozu tadunkéw (Rok poprzedni=100%)
2017 113,00
2018 107,20
2019 102,60
2020 121,40
2021 83,70

Zrédto: Opracowanie wlasne na podstawie:
Transport — wyniki z dziatalnosci (2010-2021)

W latach 2011-2012 odnotowuje si¢ spadek dynamiki przewozow tadun-
kow w transporcie samochodowym, co oznacza, ze w danym roku w porowna-
niu z poprzednim rokiem nastepuje spadek wielkosci przewozow. Rok 2013
pokazuje wzrost wielkosci przewozoéw, co jest bardzo korzystne. Okres
2014-2015 ukazuje kolejny spadek. Nastepny wzrost zauwazy¢ mozna w latach
2016-2017 oraz w 2020 roku. W pozostatych latach badanego okresu nastgpuje
ciggle zmniejszanie si¢ wielko$ci przewozow tadunkdéw transportem
samochodowym.

Ladunki transportowe dziela si¢ na roznego rodzaju tadunki, ktére r6znia
sie od siebie przede wszystkim wielkoscig, wagg, mozliwo$ciami zatadunko-
wymi, a takze czasem podrozy oraz specyfikacjg. W branzy transportowej wy-
roznia si¢ gtownie trzy rodzaje tadunkow. Wsrdd nich wyrdznia sie jako pierw-
sze tadunki, ktore wypelniajg pojazd do petna. Kolejna grupa dotyczy tadun-
kow, ktore wypetniajg pojazd tylko czg¢$ciowo, a ostatnig grupg stanowia ta-
dunki drobnicowe®. Przewozy tadunkéw transportem samochodowym wedtug
grup tadunkow przedstawiono w tabeli 11. Natomiast przewozy tadunkow
transportem samochodowym wedlug typow tadunkéw przedstawiono
w tabeli 12.

W analizowanym okresie zaobserwowano najwyzsza wielkos¢ przewo-
zow tadunkow w grupie produktowej rudy metali i pozostate produkty gornic-
twa 1 kopalnictwa. Duza ilo§¢ stanowig towary z kategorii produktow spozyw-
czych, wyrobow z pozostatych surowcow niemetalicznych oraz z grupy su-
rowce wtorne i odpady komunalne.

W grupie produktéw rolnictwa, towiectwa, lesnictwa, rybactwa i rybolow-
stwa odnotowano spadek wielkos$ci przewozow. W latach 2010-2014 nastepuje
wzrost w tej grupie tadunkoéw. Niewielki spadek zaobserwowano w 2015 roku.

20 https://trans-tok.pl/rodzaje-ladunkow-w-transporcie-drogowym/ (18.01.2023 r.).
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W okresie 2016-2017 nastgpuje kolejny wzrost tej wielkosci. Lata 2018-2019
pokazuja tendencje spadkowa, jednakze okres 2020-2021 — wzrostow3.

Oprocz tych grup, znaczng czg$¢ tadunkéw stanowi drewno i wyroby
z drewna, metale i wyroby metalowe gotowe oraz koks, brykiety i produkty
rafinacji naftowej, a takze grupa wegiel kamienny i brunatny, ropa naftowa
I gaz ziemny. Najmniejsza ilo$¢ tadunkoéw pochodzi z takich kategorii jak wy-
roby wlokiennicze, maszyny, urzadzenia, sprz¢t elektryczny i elektroniczny.
Do grup z najnizsza wielko$cig zalicza si¢ takze sprzet transportowy, meble
| pozostate wyroby gotowe oraz puste kontenery i opakowania.

Najwyzszymi warto$ciami dotyczacymi przewozu tadunkéw wedhug
typow tadunkoéw odznaczaty si¢ produkty masowe state luzem. To tadunek jed-
norodny, przewozony w duzych partiach bez opakowania, wystepujacy w po-
staci suchej, np. wegiel, zboze, pasza, sol, siarka, nawozy sztuczne, cement,
piasek, zwir; wzglednie w postaci ptynnej np. ropa naftowa, paliwa ptynne,
oleje, chemikalia, soki owocowe, mleko itp. i w postaci gazowej np. sprezony
gaz ziemny w stanie lotnym. tadunki masowe przewozone sg najczesciej
W transporcie morskim, $rodladowym lub kolejowym?. Ich warto$¢ stanowi
50-60% tacznej wielkosci przewozonych tadunkow. Od 2011 r. wielkos¢ tego
rodzaju towardéw rosnie. Od 2012 r. zauwazy¢ mozna spadek iloéci. Taka sytu-
acja trwa az do 2015 roku. W latach 2016-2017 wystepuje kolejny wzrost war-
tosci. Nastgpnie w 2018 r. wielko$¢ ta ulega ponownemu zmniejszeniu. Kolejne
lata pokazuja naprzemiennie wzrost, spadek i kolejny wzrost w tej grupie.

Znaczng ilo$¢ tadunkow stanowiag tadunki na paletach oraz tfadunki pozo-
state. Nalezy tutaj takze wspomnie¢ o jednostkach z wlasnym napedem. W tej
grupie prawie w kazdym roku wielko$¢ ulega zwigkszeniu. Tendencj¢ spad-
kowa odnotowuje si¢ tylko w latach 2014-2015 oraz w 2017 1 2019 roku. Niska
wielko$¢ odnotowuje si¢ w grupie fadunkow pozostatych oraz w kategoriach
konteneréw wielkich i kontenerow pozostalych. Najmniejsza warto$¢ stano-
wity tadunki z grupy jednostki bez wtasnego napedu.

2L https://www.timocom.pl/lexicon/leksykon-transportowy/%C5%82adunek-masowy
(25.11.2024 r.)
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Odleglos¢ przewozu tadunkow ma zasadniczy wplyw na wydajnos¢ pracy
przewozowej. Oddziatuje takze na ksztattowanie sie innych wskaznikow jako-
sciowych. Odlegtosé¢ przewozow pozwala glownie wybra¢ odpowiedni $rodek
transportu do przewozu tadunkow (KOKOSZA i in. 2015, s. 41.). Przewozy ta-
dunkow transportem samochodowym wedtug stref odlegtosci w transporcie
krajowym przedstawiono w tabeli 13.

Tabela 13. Przewozy tadunkow transportem samochodowym wedtug
stref odleglosci w transporcie krajowym w latach 2010-2021

(w tysigcach ton)
Rok Ogoétem 0-49 km 50-149 km 150-499 km 500 km i wigcej
2010 1122 942 682 197 244 258 181 133 15 354
2011 1180 567 734 361 246 158 183 437 16 611
2012 1082 475 644 099 233 564 188 141 16 671
2013 1117 001 609 946 265 907 224 308 16 840
2014 1107 702 618 747 260 976 208 843 19 136
2015 1060 300 530 137 277 478 232 553 20132
2016 1070799 542 792 267 420 239 427 21160
2017 1216 818 606 995 325173 262 540 22110
2018 1123 400 548 246 293 334 261 593 20 227
2019 1191426 593 475 317 493 254 282 26 176
2020 1172 964 552 563 325 241 270 387 24773
2021 1237 253 561 610 352773 296 392 26 478

Zrédto: Opracowanie whasne na podstawie:
Transport — wyniki z dziatalnosci (2010-2021)

Biorac po uwage przewozy tadunkéw transportem samochodowym we-
dlug stref odlegtosci w transporcie krajowym zauwazy¢ mozna, ze ponad po-
towe wielkosci tych przewozow stanowity te w odlegtosci 0-49 kilometrow.
Sa to przewozy bardzo krotkie, ktére odbywaja si¢ w obrgbie miejsc zatadun-
kéw. Najmniejsza warto$¢ w tej grupie odnotowano w 2011 roku. W latach
2012-2013 zaobserwowano spadek wielkosci tadunkow. W 2014 r. wystepuje
kolejny wzrost, a 2015 r. ukazuje nastgpny spadek. W latach 2016-2017 nasta-
pit wzrost wielko$ci przewozu w tej matej odlegtosci. 2018 rok oraz 2020 r.
pokazuja tendencj¢ spadkowa. Natomiast w 2019 r. oraz 2021 r. odnotowuje
si¢ wzrost liczby przewozow.
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Okoto 20-30% tacznej wielkoSci przewozonych tadunkow stanowig te
w odleglosci  50-149 kilometrow. Przewozy w odstepach miedzy 150
a 499 kilometréw w lacznej ilosci przewozow stanowig 15-25% calej wartosci.
Najmniejszy udzial, wynoszacy ok. 10% wystepuje w przewozach w odlegtosci
500 kilometrow i wiecej. Sa to przewozy przebiegajace przez calg Polske.

Eksportem nazywa si¢ transport oraz sprzedaz za granicg towarow, ushug
i innych dobr materialnych wytworzonych w kraju. Eksport dzielony jest na
dwie formy: posredni, a takze bezposredni. Eksport posredni polega gtéwnie
na sprzedazy wlasnych produktow za granicg poprzez niezaleznych posredni-
kow w kraju eksportera. Natomiast eksportem bezposrednim nazywa si¢ sprze-
daz wiasnych produktéw bez posrednikow krajowych?. Udziat krajow w prze-
wozie tadunkow eksportowanych transportem drogowym przedstawiono
w tabeli 14.

Udziat krajéw Unii Europejskiej w przewozie eksportowanych tadunkow
w catym badanym okresie wynosi okoto 90-95%. Najwiekszym odbiorca pol-
skich produktéw sg Niemcy, a najmniejszy udziat posiada Finlandia i Grecja.
Udziat Niemiec mieSci si¢ w granicach 38-44%. Poza tym krajem, Polska eks-
portuje swoje tadunki gléwnie do Francji, Republiki Czeskiej oraz Stowacji.
Nalezy uwzgledni¢ tutaj takze Wtochy i Wielka Brytanig.

Mozna zauwazy¢, ze glownymi eksporterami naszych krajowych produk-
tow sa sgsiedzi administracyjni, jednakze Polska nie ogranicza si¢ do handlu
wylacznie z tymi krajami, poniewaz dostarcza swoje tadunki do kazdego euro-
pejskiego kraju. Polska eksportuje bardzo malg ilo$¢ tadunkéw do krajow skan-
dynawskich. Bardziej skupia si¢ na eksportowaniu do krajow w centralnej cze-
sci Europy. Dzieki rozbudowanej infrastrukturze drogowej (gldwnie autostrady
i drogi ekspresowe) przewozy eksportowe wykonywane sg w dos$¢ szybkim
czasie i kierowcy samochodow sa w stanie dotrze¢ z tadunkiem do kazdego
kraju.

Import oznacza przywoéz towardw z zagranicy w celu wykorzystania ich
na rynku wewnetrznym. Inaczej jest nazywamy zakupem towarow i ustug pro-
dukowanych za granicg. Import towaréw lub ustug wplywa na obnizenie kosz-
tow produkcji, co jest optacalne z punktu widzenia ekonomicznego®. Udziat
krajow w przewozie tadunkow importowanych transportem drogowym przed-
stawiono w tabeli 15.

22 https://mfiles.pl/pl/index.php/Eksport (18.01.2023 r.).
23 https://mfiles.pl/pl/index.php/Import (18.01.2023 r.).
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Polska pozyskuje towary z Unii Europejskiej, ktore stanowig 95-98% ca-
tego importu fadunkéw. Gtownym importerem dla Polski sg Niemcy. Do na-
szego kraju dostarczane sg fadunki od sgsiada administracyjnego wynoszace
37-45% wszystkich importowanych transportem drogowym. Kilkuprocentowy
wktad majg takze Wlochy, Niderlandy oraz Republika Czeska. Wspomnie¢ na-
lezy tutaj takze o Belgii, Francji oraz Stowacji.

Udziat wynoszacy 2-4% w imporcie Polski ma gléwnie Austria, Dania,
Hiszpania, Szwecja, Wegry oraz Wielka Brytania. Najnizszym udziatem od-
znacza si¢ przede wszystkim Biatorus, Finlandia i Grecja. Niski udziat ma takze
Litwa i Lotwa, a takze Norwegia. Do grupy z najnizszym udziatem importowa-
nych tadunkow zaliczy¢ mozna takze Rosje, Rumunie, Stowenie, Szwajcarie
oraz Ukraing.

Jak mozna zauwazy¢, Polska importuje towary tylko od kilku swoich ad-
ministracyjnych sgsiadow w duzej ilosci (Niemcy, Stowacja, Republika Cze-
ska). Pozostate kraje mieszczace si¢ przy granicach naszego kraju posiadaja
nieznaczny wktad. Nasz kraj nabywa towary takze z krajow zachodniej Europy
oraz z kilku krajow skandynawskich.

3.3. Dlugos¢ i rodzaje infrastruktury drogowej

Infrastruktura drogowa to elementy sieci transportowej, ktore sg uzytko-
wane przez wszelakie srodki transportu podczas ich ruchu oraz spoczynku. Jest
jednym z wazniejszych elementow sktadowych funkcjonowania terendow zur-
banizowanych. Nazywana jest gruntem dla ciagle rozwijajacej si¢ gospodarki,
a takze tacznikiem r6znych obszaréw funkcjonalnych w miescie. Pozwala ona
na potgczenia z innymi miastami (KUDLACZ, HOLUJ 2015, s. 33-34).

Drogi publiczne zaliczane s3 do jednej z kategorii drog na podstawie
Ustawy o drogach publicznych. Z takiego rodzaju drog moze korzysta¢ kazdy,
zgodnie z ich przeznaczeniem. Ze wzgledu na ich funkcje w sieci drogowej
dzielone sg na drogi krajowe, wojewddzkie, powiatowe, a takze drogi gminne.
Biorac pod uwage stopien dostepnosci oraz obstuge przyleglego terenu wyrdz-
ni¢ mozna drogi ogélnodostgpne oraz drogi ekspresowe i autostrady®*. Dhugo$¢
drog publicznych ogdtem przedstawiono na rysunku 1.

2 https://stat.gov.pl/metainformacje/slownik-pojec/pojecia-stosowane-w-statystyce-publicz-
nej/71,pojecie.html (20.01.2023 r.).
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Rysunek 1. Dlugos¢ drég publicznych ogotem w latach 2010-2021
(w kilometrach)

Zrédto: Opracowanie wlasne na podstawie Dziedzinowych Baz Wiedzy
(Glowny Urzad Statystyczny)

http://swaid.stat.gov.pl/TransportLacznosc_dashboards/Raporty predefiniowa
ne/RAP_DBD_TRANS_2.aspx (20.01.2023 r.).

Droga publiczna o nawierzchni twardej nazywana jest inaczej droga
twarda lub drogg utwardzona. To rodzaj drogi, ktory posiada twarda nawierzch-
ni¢ ulepszona, glownie z kostki kamiennej, betonu lub ptyt kamienno-betono-
wych. Droga ta nie jest jezdnia o nawierzchni gruntu rodzimego lub nasypo-
wego. Droga twarda zostata ulepszona mechanicznie lub chemicznie, a jej
wierzchnia warstwa wykonana jest z naturalnego lub sztucznego kruszywa lub
pochodzi z recyklingu®®. Dhugo$é¢ drogi publicznej o nawierzchni twarde;
przedstawiono na rysunku 2.

%5 https://isap.sejm.gov.pl/isap.nsf/DocDetails.xsp?id=WDU20220000988 (20.01.2023 r.).
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Rysunek 2. Diugo$¢ drog publicznych o nawierzchni twardej
w latach 2010-2021 (w kilometrach)

Zrédto: Opracowanie wlasne na podstawie Dziedzinowych Baz Wiedzy
(Glowny Urzad Statystyczny)

http://swaid.stat.gov.pl/TransportLacznosc_dashboards/Raporty_predefiniowa
ne/RAP_DBD_TRANS_2.aspx (20.01.2023 r.).

Biorac pod uwage dwa powyzsze wykresy zaobserwowano ciaglty wzrost
dhugosci drog publicznych w Polsce w catym badanym okresie. Jest to zjawisko
bardzo korzystne dla naszego kraju, poniewaz z kazdym rokiem ro$nie poziom
infrastruktury drogowej. Ten wzrost spowodowany jest przede wszystkim
Z modernizacjg drog gminnych, powiatowych oraz wojewddzkich przez decy-
zje odpowiednich organdw jednostek samorzadu terytorialnego. Nalezy zauwa-
zy¢ takze fakt zwigzany z doptatami Rzgdowego Funduszu Rozwoju Drog (da-
lej RFRD). Fundusz ten jest kompleksowym instrumentem wsparcia realizacji
zadan na drogach zarzadzanych przez jednostki samorzadu terytorialnego. Jego
celem jest przede wszystkim przyspieszenie powstawania nowoczesnej oraz
bezpiecznej infrastruktury drogowej na szczeblu lokalnym. Dzieki tak podje-
tym dziataniom poprawia si¢ aktywno$¢ gospodarcza, inwestycyjna, a takze
konkurencyjna regionéw i poszczegdlnych osrodkow gospodarczych. Przyczy-
nia si¢ do poprawy poziomu zycia obywateli, a takze do prawidtowego funk-
cjonowania oraz rozwoju polskiej gospodarki.

Drogi miejskie nazywane sg inaczej ulicami. Sg to drogi publiczne dowol-
nej kategorii funkcjonalnej, ktore znajdujg si¢ na terenie zurbanizowanym.
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Ten rodzaj drogi wydzielony jest prawnie liniami rozgraniczajacymi i przezna-
czony jest na potrzeby ruchu i ewentualnych postojow pojazddéw oraz pieszych.
Ulice stosowane sg takze do obstugi bezposredniego otoczenia oraz umieszcza-
nia urzadzen technicznych niezwigzanych z ruchem®. Dhugos¢ drog publicz-
nych miejskich o nawierzchni twardej przedstawiono na rysunku 3.
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Rysunek 3. Dhugo$¢ drog publicznych miejskich o nawierzchni twarde;j
w latach 2010-2021 (w kilometrach)

Zrédto: Opracowanie wlasne na podstawie Dziedzinowych Baz Wiedzy
(Gtowny Urzad Statystyczny)

http://swaid.stat.gov.pl/TransportLacznosc_dashboards/Raporty predefiniowa
ne/RAP_DBD_TRANS_2.aspx (20.01.2023 r.).

Analizujgc dane z rys. 3 mozna zauwazy¢ ciggly wzrost dtugosci drog pu-
blicznych miejskich w catym analizowanym okresie. Dzigki RFRD ulice zo-
staty zmodernizowane. Jest to korzystne zjawisko dla obywateli Polski, ponie-
waz zwiekszyt si¢ poziom stanu bezpieczenstwa w ruchu drogowym w mia-
stach. Wzrosta takze jako$¢ zycia mieszkancow, a tym samym poprawila si¢
dostepnos¢ transportowa osrodkow zycia spoteczno-gospodarczego. Zauwazy¢
mozna wzrost standardow technicznych tych drdg, a takze popraweg bezpie-
czenstwa ruchu pieszych w obszarze oddziatywania przejs¢ dla pieszych. Jed-
nakze zageszczenie drog miejskich wplywa czgsto na bardzo duze korki oraz
paraliz miast. Aby tego uniknaé, dodatkowo wybudowano obwodnice

% https://isap.sejm.gov.pl/isap.nsf/DocDetails.xsp?id=WDU20220001693 (20.01.2023 r.).
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pozwalajace oming¢ cze$¢ miasta, co wptywa na korzy$¢ przejazdéw miej-
skich, a tym samym na redukcje korkow.

Drogi zamiejskie w poréwnaniu z ulicami na terenach miejskich charakte-
ryzujg si¢ wickszymi predkosciami jazdy. Na wigkszosci tych drog dopusz-
czalna predkos¢ jazdy wynosi 90 km/h. Biorac pod uwage taka predkos¢ nalezy
prawidlowo zaprojektowac tuki poziomie wystepujace na tym rodzaju drog,
aby przejazd byl bezpieczny nawet przy gorszych warunkach pogodowych.
Tak zaprojektowana droga umozliwia tatwiejsze wykonywanie manewru
skretu (SOCHACKI 2014). Diugos¢ drog publicznych zamiejskich o nawierzchni
twardej przedstawiono na rysunku 4.
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Rysunek 4. Dtugos¢ drog publicznych zamiejskich o nawierzchni twardej w
latach 2010-2021 (w kilometrach)

Zrédto: Opracowanie whasne na podstawie Dziedzinowych Baz Wiedzy
(Gtéwny Urzad Statystyczny)

http://swaid.stat.gov.pl/TransportLacznosc_dashboards/Raporty predefiniowa
ne/RAP_DBD_TRANS_2.aspx (20.01.2023 r.).

Dtugosé drog publicznych zamiejskich w latach 2010-2021 nieprzerwanie
ro$nie. Wprowadzono przede wszystkim rozbudowe promieni tukow pozio-
mych, co w konsekwencji przyczynito si¢ przede wszystkim do poprawy bez-
pieczenstwa na tych drogach. Dzieki tym tukom tatwiej jest wykona¢ manewry
skretu, a to bardzo wazny czynnik na drogach, gdzie dopuszczalna predkosé
wynosi 90 km/h. Ciagta modernizacja tych drog poprawia przejazdy
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samochodow o roznej wadze. Drogi te sa czesto taczone z waznymi szlakami
komunikacyjnymi jakimi sg drogi ekspresowe oraz autostrady.

Autostrada to droga I klasy technicznej, ktéra przeznaczona jest do szyb-
kiego przemieszczania si¢ wylgcznie pojazdow samochodowych. Cechg cha-
rakterystyczng tego rodzaju drogi jest to, ze posiada ona nie mniej niz 2-pa-
smowe, jednokierunkowe jezdnie, ktore sg trwale rozdzielone zazwyczaj pasem
zieleni oraz betonowa bariera. Na terenie autostrady znajduja si¢ wyjazdy
i wjazdy oraz pasy awaryjne, co gwarantuje bezkolizyjne krzyzowanie sie
z drogami o innych rodzajach tras komunikacyjnych?’. Dlugosé¢ autostrad
przedstawiono na rysunku 5.
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Rysunek 5. Dtugo$¢ autostrad w latach 2010-2021 (w kilometrach)

Zrédto: Opracowanie wlasne na podstawie Dziedzinowych Baz Wiedzy
(Gtowny Urzad Statystyczny)

http://swaid.stat.gov.pl/TransportLacznosc_dashboards/Raporty_predefiniowa
ne/RAP_DBD_TRANS_2.aspx (20.01.2023 r.).

W latach 2010-2016 odnotowano ciagly wzrost dlugosci autostrad w Pol-
sce. W latach 2017-2018 dhugo$¢ tego rodzaju drog byta taka sama jak w 2016
roku. Od 2019 r. do konca badanego okresu nastepuje wzrost dtugosci auto-
strad. Dzicki szeregu zadan prowadzonych przez Generalng Dyrekcje Drog
Krajowych i Autostrad (dalej GDDKIiA), Polska coraz bardziej sie rozwija pod
wzgledem dlugosci autostrad. Dzigki tak rozbudowanej sieci autostrad

27 https://encyklopedia.pwn.pl/haslo/;3872628 (20.01.2023 r.).
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transportem drogowym mozna dotrze¢ do kazdego waznego miasta w Polsce,
a takze do granicy sasiadujgcych panstw. Tak dtuga sie¢ autostrad pozwala na
bezproblemowy przew6z tadunkow oraz osob. Do najwazniejszych autostrad
w Polsce zalicza si¢ autostrade A1, ktora ma potaczenie z granicg Czech. Waz-
nym szlakiem komunikacyjnym transportu samochodowego jest takze auto-
strada A2 oraz A4 i A6, ktore maja bezposrednie potaczenie z granicg Niemiec.
Autostrada A2 taczy si¢ takze z granica Biatorusi, a A4 z Ukraina.

Droga ekspresowa jest drogg publiczna, ktéra nalezy do drég o ograniczo-
nej dostepnosci obok autostrady. Ten rodzaj drogi przeznaczony jest wytacznie
dla pojazdow samochodowych, z wytaczeniem czterokolowca. Razem z auto-
strada tworzy sie¢ drog szybkiego ruchu. Sie¢ drog ekspresowych ustalana jest
przez Rade Ministrow, ktorzy uwzgledniaja potrzeby spoleczne oraz gospodar-
cze kraju w zakresie rozwoju infrastruktury. Gléwnym zarzadcg tych drog jest
Generalny Dyrektor Drog Krajowych i Autostrad. Droga ekspresowa jest ,,lacz-
nikiem”, ktory prowadzi ruch samochodowy do sieci autostrad®®. Dtugosé drog
ekspresowych przedstawiono na rysunku 6.
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Rysunek 6. Dtugos¢ drog ekspresowych w latach 2010-2021 (w kilome-
trach)
Zrédto: Opracowanie wlasne na podstawie Dziedzinowych Baz Wiedzy
(Glowny Urzad Statystyczny)
http://swaid.stat.gov.pl/TransportLacznosc_dashboards/Raporty predefi-
niowane/RAP_DBD_TRANS_2.aspx (20.01.2023 r.).

28 https://mfiles.pl/pl/index.php/Droga_ekspresowa (20.01.2023 r.).
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Dhugos¢ drog ekspresowych w catym badanym okresie z roku na roku nie-
przerwanie rosnie. Jest to zjawisko bardzo korzystne, poniewaz taki rodzaj drog
pozwala oming¢ miasta, a tym samym wplywa na cigglo$¢ trasy z powodu
braku korkéw 1 innych zagrozen wystepujacych w miastach. Ta sie¢ drog po-
wigzana jest z wicloma weztami, dzieki ktorym mozna dotrze¢ do kazdej czesci
Polski.

Osiagnigcie takiej dtugosci drog ekspresowych osiagnigto dzigki realizacji
szeregu inwestycji przez GDDKIA. Najwazniejszym zadaniem tej instytucji
okazat si¢ Program Budowy Drog Krajowych na lata 2014-2023. Ciagly wzrost
drég ekspresowych przyczynia si¢ do wzrostu przewozu tadunkéw oraz osob
na terenie catego kraju. Przykltadem zmodernizowanej drogi ekspresowej jest
droga ekspresowa S7, ktora znajduje si¢ migdzy Gdanskiem a Rabka-Zdrojem.

Najnowsze dane GDDKIiA wskazuja, ze dtugos$¢ drég krajowych w Polsce
wynosi 19 313 km, w tym w zarzadzie GDDKiA 17 773 km. Laczna dlugosé¢
drog szybkiego ruchu wynosi 5173,4 km (drogi ekspresowe 3308,6 km oraz
autostrady 1 864,8 km), w tym odcinki koncesyjne autostrad 465 km. W ramach
Rzadowego Programu Budowy Drog Krajowych 2030 realizowanych jest 98
zadan o dlugosci 1396,9 km, w przetargu jest 13 zadan o dlugosci 113,3 km,
kolejne zadania o szacowanej dtugosci 2595 km sg w przygotowaniu. Ponad to
w ramach Programu budowy 100 obwodnic na lata 2020 — 2030 zrealizowane
zostaly 4 zadania o dtugo$ci 14,8 km, w realizacji jest 21 zadan o dtugo$ci
167,1 km, w przetargu na realizacj¢ pozostaje 7 zadan o dlugosci 63,3 km,
aw przygotowaniu 68 zadan o szacowanej dtugoéci 650,3 km?°,

3.4. Emisja zanieczyszczen w  transporcie drogowym

Metale cigzkie to pierwiastki szczegdlnie niebezpieczne dla zdrowia oraz
zycia. Najczes$ciej stosowane sg w przemysle i charakteryzuja si¢ duzg toksycz-
noscig. Toksyczne dziatanie metali cigzkich zwigzane jest z ich zdolnoscia do
akumulacji w organizmie. Do metali cigzkich zalicza si¢ przede wszystkim rtec,
otow, kadm, chrom, nikiel, miedz, cynk, arsen oraz tellur. Calkowitg emisj¢
metali cigzkich przez $rodki transportu drogowego przedstawiono w tabeli 16.

2 https://www.gov.pl/web/gddkia/generalna-dyrekcja-drog-krajowych-i-autostrad
30 https://www.teraz-srodowisko.pl/slownik-ochrona-srodowiska/definicja/metale-ciez-
kie.html (22.01.2023 r.).
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Tabela 16. Catkowita emisja metali cigzkich przez $rodki transportu
drogowego w latach 2010-2018 (w megagramach Mg)

Emisja metali cigzkich w roku:
Metal cigzki

2010 | 2011 | 2012 | 2013 | 2014 | 2015 | 2016 | 2017 | 2018
Chrom 197 | 187 | 1,79 | 1,70 | 1,68 | 446 | 250 | 3,30 | 3,54
Kadm 0,46 | 049 | 046 | 043 | 043 | 0,18 | 0,03 | 0,05 | 0,04
Miedz 392 | 403 | 386 | 3,58 | 3,60 | 90,43 | 52,11 | 69,39 | 74,34
Nikiel 6,53 | 6,72 | 643 | 59 | 601 | 0,79 | 0,39 | 0,54 | 0,55
Otow 16,90 | 1591 | 15,24 | 14,49 | 14,32 | 11,71 | 6,43 | 8,46 | 9,10

Zrédto: Opracowanie wlasne na podstawie
Transport drogowy w Polsce (w latach 2010-2019)

W latach 2010-2014 nastepuje spadek emisji chromu. W 2015 r. odnoto-
wano najwyzsza warto$¢ zanieczyszCzenia tym metalem cigzkim. W latach
2016-2018 nastgpuje kolejny wzrost emisji chromu, jednakze ten poziom nie
jest tak wysoki jak to miato miejsce w przypadku 2015 roku.

W przypadku kadmu zaobserwowano niewielki wzrost (o 0,03 Mg)
w 2011 r. w poréwnaniu z poczatkiem badanego okresu. W latach 2012-2016
odnotowuje si¢ spadek tego metalu, co jest zjawiskiem bardzo korzystnym dla
srodowiska. W 2017 r. odnotowano zwigkszenie tego metalu cigzkiego
00,02 Mg, aw 2018 r. spadek 0 0,01 Mg.

W 2011 r. wielkos¢ emisji miedzi ulegta wzrostowi. Jednak w latach 2012-
2013 zanieczyszczenie tym metalem spada. Rok 2014 pokazuje nieznaczny
wzrost miedzi 0 0,02 Mg. Najwyzsza warto$¢ emisji miedzi wystapita w 2015
roku. Jest to prawie trzydziestokrotnos¢ wartosci z lat poprzednich. Kolejne lata
(2016-2018) pokazuja dwucyfrowe wyniki, jednakze nie sg one juz tak wysokie
jak w 2015 roku.

Jesli chodzi o nikiel, mozna zauwazy¢, ze w 2011 r. nastepuje wzrost za-
nieczyszczenia tym metalem przez S$rodki transportu drogowego. Lata
2012-2013 ukazuja redukcje emisji. W 2014 r. nastapit wzrost tego metalu
0 0,05 Mg. Dalsza czgs¢ okresu badanego pokazuje wartosci, ktore nie prze-
kraczaja 1 Mg.

Nalezy wspomnie¢ takze o emisji otowiu, ktora w catym badanym okresie
ulega zmniejszeniu. Wyjatek stanowi rok 2017 oraz 2018 r., gdzie zanieczysz-
czenie tym metalem ciezkim wzrasta, ale wynik ten nie jest tak wysoki jak
w przypadku lat 2010-2015. Spadek emisji wszystkich metali cigzkich

79



Agnieszka Napidérkowska-Baryta, Michat Mianowski

spowodowany jest gtdwnie przez zmiang¢ niektorych metali w produkcji pojaz-
doéw transportu drogowego oraz stosowaniem benzyny bezolowiowe;.

Trwate zanieczyszczenia organiczne to substancje chemiczne, ktore zanie-
czyszczaja srodowisko naturalne. Zanieczyszczenia te poprzez zywnos¢, skorg
oraz uktad oddechowy dostajg si¢ do organizméw ludzkich oraz zwierzgcych,
gdzie sg gromadzone. Powodem ich gromadzenia w organizmach jest brak roz-
ktadu. Nagromadzenie si¢ tych zanieczyszczen powoduje Cigzkie choroby®.
Wielko$¢ emisji trwatych zanieczyszczen organicznych przez $rodki transportu
drogowego przedstawiono w tabeli 17.

Tabela 17. Emisja trwatych zanieczyszczen organicznych przez srodki
transportu drogowego w latach 2010-2018 (w kilogramach)

Rok D_ioksyny Polic_hlorowane Benzopiren Pozostale
i furany bifenyle weglowodory

2010 764,70 100,40 2500,40 7,50
2011 0,08 98,00 2 657,60 8,00
2012 0,07 102,06 2 657,40 10,01
2013 0,70 62,20 2459,10 9,40
2014 0,07 49,40 2 604,40 9,50
2015 6,60 49,40 175,10 720,70
2016 7,00 0,00 0,02 0,09
2017 9,00 0,00 0,03 1,10
2018 9,70 0,00 0,04 1,10

Zrédto: Opracowanie whasne na podstawie
Transport drogowy w Polsce (w latach 2010-2019)

W 2010 r. odnotowano najwyzszg warto$¢ emisji trwatych zanieczyszczen
organicznych w grupie dioksyny i furany. Warto$¢ ta wynosita 764,70 kg. Sg to
zwiazki rakotworcze. Dzigki wprowadzonym regulacjom w zakresie ochrony
srodowiska mozna zaobserwowac spadek tej emisji w pozostaltym okresie.
W latach 2011-2012 oraz w 2014 r. wielko$¢ dioksynéw i furanéw wynosita
kilka setnych kilograma. Jedynie w 2013 roku ich warto$¢ wzrosta do 0,70 kg.

8L https://www.gov.pl/web/klimat/trwale-zanieczyszczenia-organiczne (22.01.2023 r.).
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Okres 2015-2018 pokazuje kilkukilogramowa wielko$¢ tych zanieczyszczen,
jednak w poroéwnaniu z 2010 rokiem jest ona niewielka.

W przypadku polichlorowanych bifenyli zaobserwowano w 2010 r. oraz
2012 r. wielkos$¢ emisji przekraczajaca 100 kg. W 2011 r. wielko$¢ ta jest nieco
nizsza. Jednakze w 2013 r. wartos¢ ta ulegta prawie dwukrotnemu zmniejsze-
niu. Najnizsza warto$¢ odnotowano w latach 2014-2015, a od 2016 r. redukcje
emisji do zera.

Ogromng wielko$¢ zanieczyszczen odnotowano w latach 2010-2014
w przypadku benzopirenu. Jest to zjawisko niekorzystne dla $rodowiska.
Z powodu obecnosci w dymie benzopiren dostaje sie do organizméw ludzkich,
co w konsekwencji moze wywota¢ raka. Dopiero w 2015 r. mozna zauwazy¢
prawie dwudziestokrotne zmniejszenie benzopirenu. Okres 2016-2018 ukazuje
zanieczyszczenie tym zwigzkiem chemicznym na poziomie migdzy
0,02 a 0,04 kg.

Zanieczyszczenia powietrza to wszystkie substancje w postaci gazoéw, cie-
czy lub cial stalych (pyly), ktére nie sa naturalnymi sktadnikami i wystepuja
W stezeniu wyzszym niz naturalne. Zanieczyszczenia powietrza maja nega-
tywny wplyw na S$rodowisko przyrodnicze. Do najgrozniejszych skutkow
mozna zaliczy¢ miedzy innymi kwasne opady, nasilenie efektu cieplarnianego,
dziure ozonowa, smog, pyly, a takze zanieczyszczenia gleby oraz wody. Wiel-
ko$¢ emisji zanieczyszczen powietrza przez samochody osobowe przedsta-
wiono w tabeli 18.

W badanym okresie, tj. 2010-2018 odnotowano spadek otowiu. Najwyz-
sz3 jego warto$¢ wynoszaca 20 ton zaobserwowano w 2010 roku. W pozosta-
tych latach jest ona nizsza, a w 2016 r. emisja otowiu byta na poziomie zero-
wym.

W tym samym roku podobng sytuacj¢ odnotowano w przypadku dwu-
tlenku siarki. W latach 2010-2013 zauwazy¢ mozna spadek SO.. W 2014 r.
wystapila najwyzsza warto§¢ emisji dwutlenku siarki. Powodem tego jest
przede wszystkim spalanie paliw zawierajacych siarke. Aby zredukowacd te
wielkos¢ zwiazku chemicznego, jak to byto w pozostalych latach, nalezy za-
cza¢ usuwac wicgksze ilosci siarki w silnikach spalinowych. Duza wartos¢ emi-
syjna odnotowano takze w przypadku tlenku wegla, tlenku azotu oraz w grupie
niemetanowych lotnych zwigzkéw organicznych Poza olowiem niski jest
udziat takze podtlenku azotu.

32 https://zpe.gov.pl/a/zanieczyszczenia-powietrza/D5txt358T (22.01.2023 r.).
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W latach 2010-2012 nast¢puje wzrost dwutlenku wegla emitowanego
przez samochody osobowe. W okresie 2013-2014 odnotowano spadek COs.
W 2015 r. warto$¢ ta ulega lekkiemu zmniejszeniu, jednak od 2016 roku do
konca badanego okresu emisja dwutlenku wegla znowu roénie. Taka wysoka
wartos¢ CO, wpltywa niekorzystnie na $rodowisko i prowadzi do wzrostu
efektu cieplarnianego.

W latach 2010-2014 nastepuje spadek zanieczyszczenia metanem.
Jednakze od 2015 roku do konca badanego okresu wielko$¢ ta znowu rosnie.
Powodem tego jest przede wszystkim zwigkszanie jego zawartosci w paliwach
silnikowych, co w konsekwencji wptywa na coraz to wigkszg emisje. Wysoka
warto$¢ metanu wptywa takze na degradacj¢ ozonosfery. Dzigki unijnemu pro-
gramowi — Europejski Zielony £ad do 2050 r. bilans produkowanych oraz neu-
tralizowanych gazéw cieplarnianych przez transport drogowy w catej Europie
bedzie zerowy.

3.5. Liczba wypadkow w transporcie drogowym

Wypadkiem drogowym nazywa si¢ zdarzenie majace zwiagzek z ruchem
pojazdéw na drogach publicznych, gdzie jeden lub wigcej uczestnikow bierze
udziat w zdarzeniu. W wyniku tego nastepuje $mier¢ lub uszkodzenie ciata
uczestnikow. W takiej sytuacji nalezy bezzwlocznie wezwac policje, pogoto-
wie ratunkowe i w razie potrzeby straz pozarng®. Liczbe wypadkéw drogo-
wych przedstawiono w tabeli 19.

Tabela 19. Liczba wypadkow drogowych w latach 2010-2021

Rok Liczba wypadkéw drogowych
2010 38832
2011 40 131
2012 37062
2013 35847
2014 34970
2015 32967
2016 33 664

33 http://www.stat.gov.pl/gus/definicje_PLK_HTML.htm?id=P0QJ-3289.html (24.01.2023 r.).
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Rok Liczba wypadkéw drogowych
2017 32760
2018 31674
2019 30 288
2020 23540
2021 22 816

Zrédto: Opracowanie wlasne na podstawie Dziedzinowych Baz Wiedzy
(Gtowny Urzad Statystyczny)

http://swaid.stat.gov.pl/TransportLacznosc_dashboards/Raporty predefiniowa
ne/RAP_DBD_TRANS_8.aspx (24.01.2023 r.).

W 2011 r. odnotowano wzrost liczby wypadkéw drogowych w poréwna-
niu z 2010 rokiem. Od 2012 r. do 2015 r. obserwuje sie tendencje¢ spadkows.
Z roku na rok zwigksza si¢ bezpieczenstwo na polskich drogach i kierowcy za-
czynajg jezdzic ostrozniej.

W 2016 r. nastgpito kolejne zwigkszenie tej wielkosci o prawie 700 wy-
padkoéw. Jednakze od 2017 r. do konca badanego okresu zauwazy¢ mozna co-
roczny spadek wypadkoéw drogowych. Powodem tego sa przede wszystkim cia-
gle zmiany przepisow dotyczacych gtéwnie pierwszenstwa pieszych, co zna-
czaco poprawilo bezpieczenstwo na drogach. Dzieki wprowadzanym popraw-
kom w regulacjach kierowcy bardziej biorg pod uwage fakt zwigzany z bez-
pieczna jazda.

Za ofiare $miertelng wypadku drogowego uznaje sie osobe zmarta w wy-
niku doznanych obrazen na miejscu lub w ciggu 30 dni. Natomiast osoba ranna
w wyniku wypadku drogowego to osoba, ktora doznata obrazen ciala i otrzy-
mata pomoc lekarska®. Liczbe ofiar $émiertelnych w wypadkach drogowych
przedstawiono na rysunku 7, a liczb¢ rannych w wypadkach drogowych
na rysunku 8.

34 https://stat.gov.pl/metainformacje/slownik-pojec/pojecia-stosowane-w-statystyce-publicz-
nej/1000,pojecie.html (24.01.2023 r.).
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Rysunek 7. Liczba ofiar $miertelnych w wypadkach drogowych
w latach 2010-2021
Zrédto: Opracowanie whasne na podstawie Dziedzinowych Baz Wiedzy
(Glowny Urzad Statystyczny)
http://swaid.stat.gov.pl/TransportLacznosc_dashboards/Raporty_predefinio-
wane/RAP_DBD_TRANS_8.aspx (24.01.2023 r.).

Najwyzsza liczbe ofiar $§miertelnych w wypadkach drogowych zaobser-
wowano w 2011 roku. Od kolejnego roku zauwazy¢ mozna spadek tego zjawi-
ska. Taka tendencja utrzymuje si¢ az do 2015 roku.

W 2016 r. wystgpil niewielki wzrost ofiar $§miertelnych, a nastepnie
w 2017 r. odnotowano kolejny spadek. W przypadku lat 2018-2019 zauwazy¢
mozna podobng sytuacje jak w 2016 roku. Jednakze od 2020 r. do konca bada-
nego okresu obserwuje si¢ kolejne zmniejszenie liczby $§miertelnych ofiar. Bez-
pieczenstwo na polskich drogach staje si¢ coraz lepsze. Wskazuja na to przede
wszystkim policyjne statystyki. Nadal liczba ta jest wysoka, ale dzigki wpro-
wadzanym cigglym modyfikacjom prawa oraz infrastruktury drogowej zwiegk-
sza si¢ z kazda chwila bezpieczenstwo na drogach naszego kraju.

85



Agnieszka Napidérkowska-Baryta, Michat Mianowski

60000

49617
50000 48952

45792
4405995 45
39778407663946637359
40000 35477
30000 2646326415
20000
10000

2010 2011 2012 2013 2014 2015 2016 2017 2018 2019 2020 2021

o

Rysunek 8. Liczba rannych w wypadkach drogowych w latach 2010-2021

Zrédto: Opracowanie whasne na podstawie Dziedzinowych Baz Wiedzy
(Glowny Urzad Statystyczny)

http://swaid.stat.gov.pl/TransportLacznosc_dashboards/Raporty_predefiniowa
ne/RAP_DBD_TRANS_8.aspx (24.01.20231.).

W 2011 r. nastgpit wzrost liczby rannych w wypadkach drogowych. Wiel-
kos¢ ta w pordwnaniu z innymi latami badanego okresu jest najwyzsza.
0d 2012 r. do 2015 r. odnotowano spadek liczby 0s6b z obrazeniami ciata.
Kolejny wzrost liczby rannych wystapit w 2016 roku. Spadek liczby os6b ran-
nych o prawie 1000 osob nastapit w 2017 roku. Natomiast od 2018 r. do konca
badanego okresu zaobserwowano z roku na rok spadek oséb rannych. Powo-
dem tego jest glownie zwigkszenie bezpieczenstwa na drogach. Nalezy rowniez
pamigtac o zastosowaniu coraz to nowszych systemow bezpieczenstwa w po-
jazdach drogowych, m.in. system automatycznego hamowania, system wykry-
wania samochodow w martwym polu lusterka oraz asystent utrzymania wtasci-
wego pasa ruchu.

Wysoka liczba wypadkow drogowych systematycznie ro$nie. Gtownym
powodem jest polozenie naszego kraju w miejscu szlaku transportowego
wschod-zachod. Wyrdznia si¢ wypadki drogowe z winy kierujacego, ktore wy-
stepuja najczesciej. Sa rowniez wypadki z winy pieszych, pasazerow oraz
zwiny obu stron (tzw. wspoOlwina). Liczb¢ wypadkéw drogowych oraz
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przyczyny ich powstawania przedstawiono w tabeli 20. Natomiast w tabeli 21
przedstawiono liczbe ofiar wypadkéw drogowych wedtug grup wieku.

W 2011 r. w poréwnaniu z 2010 r. wzrasta liczba wypadkow drogowych
z winy kierujgcego. Jest to najwyzszy wynik w catym badanym okresie.
Najnizszg wielkoscig w tym roku odznaczaty si¢ wypadki z winy pasazerow.

W latach 2012-2015 zauwazy¢ mozna spadek liczby wypadkéw spowodo-
wanych przez osoby kierujace. Ten spadek dotyczyl przede wszystkim zdarzen
wywotanych z powodu niedostosowania predkosci i bezpiecznej odlegtosci
oraz nieprzestrzegania pierwszenstwa przejazdu. Oznacza to, ze kierowcy co-
raz czesciej zaczynaja dbac o bezpieczenstwo swoje i innych uczestnikow drog.
Biorac pod uwage ten sam okres zaobserwowano takze tendencje spadkowa
w wypadkach powstatych przez kierujacych z powodu nieprawidtowego wy-
przedzania i zachowania sie¢ wobec pieszego.

[lo$¢ niefortunnych zdarzen na drogach z winy pieszych z roku na rok co-
raz bardziej si¢ zmniejsza. Osoby piesze coraz czesciej majg si¢ na bacznosci
w przypadku poruszania si¢ poboczami drog oraz przez pasy. Jesli chodzi
0 przejscia dla pieszych to w calym kraju z wigksza czestotliwoscia stosuje si¢
pasy z wysepkami.

Najwigcej zabitych oso6b podczas wypadkéw drogowych stanowig osoby
w wieku 40-59 lat. Najmniejsza grupa 0-6 lat, czyli mate dzieci. Do bardzo
licznej grupy osob uczestniczacych w wypadkach ze skutkiem $miertelnym
mozna zaliczy¢ osoby w kategorii wiekowej 25-39 lat oraz te w wieku 60 lat
i wiecej.

W latach 2011-2015 nastgpit spadek liczby ofiar ze skutkiem $miertelnym
w wieku 7-14 lat. W 2016 r. nastapit niewielki wzrost w tej grupie, a w kolej-
nych latach liczba ta si¢ waha, ale i tak jest nizsza niz w poréwnaniu z 2010
rokiem. Taka samg sytuacj¢ mozna zauwazy¢ dla osob z kategorii wiekowej
15-17 lat.

W catym badanym okresie spada liczba 0séb zabitych w wieku 25-39 lat
oraz 40-59 lat. Wyjatek dla obu grup stanowi rok 2019, gdzie liczba ofiar wzro-
sta. Taka samg sytuacje zaobserwowano grupie mtodych ludzi w wieku
18-24 lata.

Do 2015 roku odnotowuje si¢ spadek rannych w wieku dziecigcym. Jed-
nakze od 2016 r. liczba to rosnie. Wzrost ten trwa tylko do 2017 r., poniewaz
od 2018 do konca badanego okresu zauwazy¢ mozna tendencje spadkowa.
Taka sama sytuacja wystgpita w przedziale wiekowym 7-14 lat.
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Najwicksze wahania w liczbie 0s6b z obrazeniami ciala zaobserwowano
w grupie wieckowej 60 lat i wigcej. W 2011 r. w porownaniu z rokiem poprzed-
nim zauwazy¢ mozna wzrost liczby rannych o prawie 500 oséb. Jednak od 2012
nastepuje spadek tej ilosci, ale trwa tylko jeszcze kolejny rok. W 2014 r. odno-
towano kolejny raz wzrost rannych, a w kolejnym roku znowu spadek. Wahania
liczby rannych w tym wieku trwajg przez caly badany okres. Powodem tego
jest przede wszystkim to, ze osoby w takim wieku czesto maja problemy ze
sluchem co w konsekwencji przyczynia si¢ do tego, ze nie sg w stanie ustyszec
jadacych pojazdow.

Spadek liczby rannych przez caly badany okres odnotowano w grupie
15-17 oraz u os6b w wieku 18-24. Spadek catkowitej liczby rannych oraz zabi-
tych spowodowany jest gtéwnie rozwazniejsza jazda kierujacych pojazdami
drogowymi. Nalezy wzig¢ tu takze pod uwage wysokie mandaty, ktore przy-
czynily si¢ w znaczny sposob do zmniejszenia tej sytuacji.

Nietrzezwym okre$la sie osobe, ktora jest odurzona alkoholem. Stan nie-
trzezwosci zgodnie z przepisami Kodeksu karnego zachodzi, gdy zawartos¢
alkoholu we krwi przekracza 0,5 promila albo prowadzi do stezenia przekra-
czajacego te warto$¢. Inaczej mozna zdefiniowaé te stan jako zawarto$¢ alko-
holu w 1 dm® wydychanego powietrza przekraczajaca 0,25 mg lub przekracza-
jacy te warto$¢®. Liczbe wypadkow drogowych z udzialem nietrzezwych
uczestnikéw ruchu przedstawiono w tabeli 22. Natomiast liczbe wypadkow
spowodowang przez nietrzezwych kierujacych przedstawiono w tabeli 23.

Tabela 22. Wypadki drogowe z udziatem nietrzezwych uczestnikéw ruchu
w latach 2010-2021

Rok Wypadki Zabici Ranni
2010 4524 455 5620
2011 4972 559 6 075
2012 4 467 584 5305
2013 4028 523 4737
2014 3522 470 4046
2015 3128 407 3564
2016 2967 383 3392

35 https://sopot.policja.gov.pl/m12/ruch-drogowy/stan-nietrzezwosci/60942, Stan-nietrzezw-
osci-i-stan-wskazujacy-na-spozycie-alkoholu.html (24.01.2023 r.).
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Rok Wypadki Zabici Ranni
2017 2788 341 3150
2018 2779 370 3112
2019 2717 326 3081
2020 2540 327 2723
2021 2488 331 2 805

Zrédto: Opracowanie wlasne na podstawie:
Transport — wyniki z dziatalnosci (2010-2021)

W 2011 roku odnotowano wzrost liczby wypadkow z udziatem nietrzez-
wych uczestnikow. Jednakze od 2012 do konca badanego okresu liczba ta
Z kazdym rokiem ulega spadkowi, co jest zjawiskiem korzystnym. Taka sama
sytuacje zaobserwowa¢ mozna w przypadku liczby osob zabitych oraz rannych
podczas tych wypadkow.

Ponad potowg wszystkich sprawcow wypadkdéw, gdzie sg osoby ranne,
a takze pojawiaja si¢ 0S0by $miertelne stanowig pijani kierowcy. Jednakze to
nie tylko oni sg sprawcami wypadkéw drogowych. Nalezy tutaj tez pamigtac
0 nietrzezwych pieszych, ktorzy pod wptywem alkoholu traca kontrole oraz
orientacje lokalizacyjng. Sg to najczesciej osoby mtode, ktoére wracajac z im-
prez i innych spotka¢ towarzyskich w okresie weekendow.

Tabela 23. Liczba wypadkow spowodowana przez nietrzezwych kierujacych
w latach 2010-2021

Rok Wypadki Zabici Ranni
2010 2453 247 3418
2011 2716 300 3750
2012 2335 306 3112
2013 2163 288 2786
2014 1838 256 2313
2015 1575 218 1673
2016 1686 221 2100
2017 1603 198 1936
2018 1614 203 1965
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Rok Wypadki Zabici Ranni
2019 1656 192 2015
2020 1655
2021 1602

Zrédto: Opracowanie whasne na podstawie:
Transport — wyniki z dziatalnosci (2010-2021)

W 2011 r. nastgpil wzrost liczby wypadkow spowodowanych przez nie-
trzezwych kierujacych. W latach 2012-2015 odnotowano spadek takich incy-
dentow. Jednakze w 2016 r. zaobserwowano kolejny wzrost tej liczby. Rok
2017 pokazuje spadek ilosci wypadkow, natomiast w 2018 r. mozna zauwazy¢
minimalny wzrost. Od 2019 r. do konca badanego okresu odnotowuje si¢ ko-
lejny spadek w liczbie wypadkéw drogowych spowodowanych przez kierow-
cow pod wptywem alkoholu. Wedlug statystyki policyjnej sa to najczgsciej kie-
rowcy samochodéw osobowych. Sg to gtownie kierowcy w wieku od 25 do
39 lat. Takie sytuacje wystepujg bardzo czesto w okresie weekendow oraz
w czasie letnim.

W latach 2010-2012 odnotowano wzrost liczby zabitych podczas wypad-
koéw drogowych z udzialem nietrzezwych kierujacych. W okresie 2013-2015
liczba takich incydentow ulegta zmniejszeniu. Jednakze w kolejnych latach za-
obserwowano wahania w liczbie takich sytuacji.

W przypadku o0séb rannych mozna zauwazy¢ wzrost 0so6b z obrazeniami
ciala w 2011 roku. W latach 2012-2015 nastepuje spadek tej liczby, co jest zja-
wiskiem pozytywnym. Kolejne lata pokazuja naprzemiennie wzrosty oraz
spadki liczby rannych.

Coraz mnigjsza liczba wypadkow drogowych spowodowanych przez kie-
rowcow pod wptywem alkoholu, a tym samym spadek liczby ofiar rannych
i $Smiertelnych spowodowana jest wysokimi karami pieni¢znymi natozonymi na
sprawcOw oraz utratg uprawnien do prowadzenia pojazdoéw. Coraz czgsciej wy-
stepuja liczne kontrole i objazdy patroli policyjnych w celu powstrzymywania
jak najwiekszej liczby pijanych kierujacych. W obecnych czasach Kodeks
Karny jest caly czas modyfikowany oraz ma zosta¢ wprowadzona konfiskata
pojazdow sprawcow takich wydarzen.
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Podsumowanie i wnioskKi

Glownym celem krajowej polityki transportowej przedstawionej w ,,Stra-
tegii Zrownowazonego Rozwoju Transportu do 2030 roku”, jest zwiekszenie
dostepnosci transportowej kraju oraz poprawa bezpieczenstwa uczestnikow ru-
chu i efektywnosci sektora transportowego przez utworzenie spojnego, zrow-
nowazonego, innowacyjnego i przyjaznego uzytkownikom systemu transpor-
towego na poziomie krajowym, europejskim i globalnym. Osiagnigcie tego
celu pozwoli na rozwijanie dogodnych warunkdéw, sprzyjajacych stabilnemu
rozwojowi gospodarczemu kraju. Realizacja celu okreslonego w Strategii wy-
maga podjecia nastgpujacych dziatan:

e budowy zintegrowanej i wzajemnie powiazanej sieci transportowej
shuzacej konkurencyjnej gospodarce;

e poprawy sposobu organizacji i zarzadzania systemem transportowym;

e zmiany w indywidualnej i zbiorowej mobilno$ci (chodzi m.in. o pro-
mocj¢ transportu zbiorowego);

e poprawy bezpieczenstwa uczestnikow ruchu oraz przewozonych towa-
row;
e ograniczania negatywnego wplywu transportu na srodowisko;

e poprawy efektywnosci wykorzystania publicznych srodkéw na przed-

sigwzigcia transportowe®.

Glownym celem pracy byta ocena stanu transportu drogowego, kierunkow
jego rozwoju, wptywu na srodowisko naturalne oraz zagrozenia dla cztowieka.
Przy realizacji pierwszego celu szczegdlowego, ktorym byta identyfikacja
wielkos$ci transportu drogowego wraz z jego klasyfikacja sformutowano naste-
pujace wnioski:

1. W badanym okresie zaobserwowano wzrost liczby samochodéw cigzaro-
wych. Powodem tego jest powstawanie nowych firm zwigzanych z trans-
portem i spedycja, co w konsekwencji przyczynia si¢ takze do zwigkszenia

3% Strategia Zrownowazonego Rozwoju Transportu do 2030 roku https://www.gov.pl/web/in-

frastruktura /projekt-strategii-zrownowazonego-rozwoju-transportu-do-2030-roku2
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tadunkow importowanych i eksportowanych. W przypadku jednosladow
(motorowery i motocykle) zarejestrowanych po raz pierwszy obserwuje
si¢ dos¢ wysoki wzrost. Ciaggly wzrost liczby samochodéw osobowych
spowodowany jest przede wszystkim poprawa Sytuacji materialnej Pola-
kow. Rosnie liczba 0s6b decydujacych si¢ na posiadanie prawa jazdy kat.
B, co ma wptyw na decyzje zwigzana z zakupem samochodu osobowego.

Z kazdym rokiem odnotowuje si¢ wzrost indeksu liczby samochodow oso-
bowych przypadajacych na 1000 ludnosci. Polska znajduje si¢ na 2 miej-
scu w przypadku wielkosci tego wskaznika. Od 2016 roku miara ta jest
wyzsza od $redniej unijne;j.

Wzrost liczby firm przewozowych wplynat na wzrost wskaznika liczby
samochodow cigzarowych przypadajacych na 1000 ludnosci. Wyjatkiem
jest 2021 rok, w ktorym zaobserwowano spadek wskaznika. Gtownym po-
wodem jest okres pandemii wirusa Covid-19, ktory przyczynit sie do
upadku kilku firm.

Nastgpit wzrost liczby autobuséw w okresie 2019-2021. Powodem tego
jest niski koszt biletoéw oraz ulgi dla senioréw i uczniéw/studentow, co
wptyneto na wigksze zapotrzebowanie autobusdw.

Niekorzystng sytuacjg jest wzrost udzialu samochodéw osobowych
w wieku 21-30 lat oraz w grupie 31 lat i starszych. Bardzo duza liczbe
stanowia pojazdy w wieku 16-20 lat. Jednakze nastepuje wzrost liczby sa-
mochodéw w grupie wiekowej do 2 lat. Pomimo wysokiej ceny coraz wig-
cej 0sob decyduje si¢ na zakup takich pojazdéw. Zaobserwowano takze
wzrost samochodoéw osobowych w wieku 3-5 lat w latach 2018-2021.

Przy realizacji drugiego celu szczegdtowego dotyczace oceny wielkosci

przewozow tadunkdéw oraz osob, sformutowano nastgpujace wnioski:

1.
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Juz na poczatku badanego okresu obserwuje si¢ spadek liczby pasazerow
przewozonych transportem samochodowym zarobkowym. Tendencja
spadkowa wystepuje w przypadku transportu krajowego. Wyjatkiem jest
2021 rok, jednakze wartos¢ ta nie jest tak wysoka jak w innych badanych
latach. W latach 2017-2019 liczba pasazeréw w transporcie miedzynaro-
dowym ulegta zwigkszeniu. Rok 2018 pokazuje nawet dwukrotne zwigk-
szenie. Jednak od 2020 roku do konca badanego okresu obserwuje si¢ spa-
dek liczby pasazeréw, ktorego powodem jest przede wszystkim wirus
Covid-19, ktory przerwat odbudowg przewozu pasazerow.
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Najwyzsze wielkosci przewozonych tadunkow ogoélem odnotowuje sig
w latach 2016-2020. Podobna sytuacja wystepuje w przypadku transportu
zarobkowego. W przedsigbiorstwach o liczbie pracujacych powyzej
9 0sob obserwuje si¢ ciagly wzrost przewozu fadunkéw az do 2018 roku.
Okres 2010-2015 oraz 2017-2020 ukazuje wzrost przewozow tadunkoéw
przez transport samochodowy gospodarczy. Nastepujacy Wzrost przewo-
z6w ladunkéw spowodowany jest przede wszystkim nieprzerwanym
wzrostem produkcji przemystowe;.

Najwigkszy udziat w transporcie migdzynarodowym ma eksport oraz im-
port. Znaczny wktad ma takze tranzyt przez Polske. Najwyzszym udzia-
tem odznacza si¢ przewoz krajowy, ktory stanowi 80-90%.

Okres 2016-2017 oraz 2020 r. ukazuje wzrost dynamiki przewozow,
CO jest sytuacja korzystng. Oznacza to, ze kazdy rok z wymienionych
W poroéwnaniu z poprzednim jest lepszy w przypadku wielkosci przewo-
ZOW.

Najwigcej przewozonych tadunkéw pochodzi z grupy rudy metali i pozo-
state produkty gornictwa i kopalnictwa. Towary z kategorii produktow
spozywczych, wyrobow z pozostatych surowcoéw niemetalicznych row-
niez odznaczajg si¢ duzg iloécia. Nalezy tutaj wspomnie¢ takze o produk-
tach z grupy surowcow wtornych i odpadow komunalnych. Znaczna czgsé
tadunkow to takze drewno i wyroby z drewna, a takze wegiel kamienny,
brunatny, ropa naftowa i gaz ziemny.

Produkty masowe state przewozone luzem stanowia ponad potowg prze-
wozonych tadunkéw. Duzg ilos¢ stanowig rowniez tadunki na paletach.
Wzrost odnotowuje si¢ takze w przypadku jednostek z wlasnym napedem.

Ponad potowg przewozow stanowiag przewozy krotkie (0-49 km). Sa to
przewozy w obrebie miejsca zatadunku. Okoto 20-30% wszystkich prze-
wozow stanowig te w odleglosci 50-149 km. Nalezy tutaj wspomnie¢ takze
o przewozach w odstepie miedzy 150 a 499 kilometrow, ktorych udziat
wynosi ok. 15-25%.

W przewozie eksportowanych tadunkéw wktad Unii Europejskiej wynosi
90-95%. Do najwigkszych eksporterow mozna zaliczy¢ przede wszystkim
Niemcy, ktorych udzial wynosi okoto 38-44%. Poza Niemcami, Polska
eksportuje tadunki przede wszystkim do Francji, Republiki Czeskiej, Sto-
wacji, a takze do Wtoch oraz Wielkiej Brytanii. Swoj eksport Polska sku-
pia glownie na centralnej czesci Europy.
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Pozyskiwane towary z Unii Europejskiej stanowig 95-98% wszystkich ta-
dunkéw. Pozostala czgs$¢ pochodzi z krajow, ktore sa spoza UE. Gloéwnym
importerem sg Niemcy. Wktad w import majg takze Wtochy, Niderlandy,
Republika Czeska. Francja, Belgia oraz Stowacja takze maja znaczny
udziat. Polska pozyskuje towary nie tylko od swoich administracyjnych
sasiadow, ale takze z krajow skandynawskich i Europy Zachodnie;j.

Biorgc pod uwage trzeci cel szczegbtowy, ktory brzmiat: analiza dtugosci

infrastruktury drogowej wraz z jej podzialem, sformutowano nastepujace
wnioski:

1.
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W catym badanym okresie nastapit wzrost dtugosci drog publicznych ogo-
lem. Jest to korzystna sytuacja, poniewaz z kazdym rokiem ro$nie poziom
infrastruktury drogowej. Dzigki temu ulega poprawie aktywnos$¢ gospo-
darcza oraz inwestycyjna.

Zaobserwowano ciagly wzrost dlugosci drog publicznych o nawierzchni
twardej. Spowodowane jest to gtownie modernizacja drég gminnych, po-
wiatowych oraz wojewddzkich. Do poprawy tej sytuacji ogromny wktad
mial takze Rzagdowy Fundusz Rozwoju Drog (RFRD).

Srodki z RFRD pozwolity na modernizacje drég publicznych miejskich
0 nawierzchni twardej. Zwigkszylto to przede wszystkim stan bezpieczen-
stwa mieszkancow. Wzrosta takze jakos¢ zycia i poprawila si¢ dostepnosc
transportowa.

Nastgpit wzrost drog publicznych zamiejskich o twardej nawierzchni
w okresie 2010-2021. Rozbudowane zostaly tuki poziome, ktore popra-
wity bezpieczenstwo drég tego rodzaju. Ciagla rozbudowa jest sytuacja
korzystng dla transportu, poniewaz drogi te tacza si¢ dos¢ czesto z waz-
nymi szlakami komunikacyjnymi.

Dzigki zadaniom wprowadzonym przez Generalng Dyrekcje Drog Krajo-
wych i Autostrad (GDDKIiA) zaobserwowano ciagly wzrost dtugos$ci au-
tostrad. Tak rozbudowana sie¢ drog pozwala dotrze¢ do kazdego miasta
w Polsce, a takze do granicy panstw sasiadujacych. Autostrady pozwalaja
na bezproblemowy przewo6z oséb oraz tadunkow.

Nieprzerwanie rosnie dtugos$¢ drog ekspresowych. Drogi te pozwalaja na
przejazd przy miastach w celu ominigcia korkéw. Wpltywa to gtownie na
ciaglos¢ trasy. Dzigki inwestycjom GDDKIiA Polska posiada coraz to
dtuzsza infrastrukture drogowa, a to przyczynia si¢ do wzrostu przewozow
tadunkéw oraz osob.
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Realizujac czwarty cel szczegotowy, ktory dotyczyt oceny stopnia zanie-

czyszczenia przez transport drogowy, sformutowano nastepujgce wnioski:

1.

W 2015 roku odnotowano najwyzsza warto$¢ emisji chromu. Kolejne lata
pokazuja spadek tego metalu, co jest zjawiskiem bardzo korzystnym dla
srodowiska. Okres 2016-2018 pokazuje wielko$¢ emisji kadmu, ktéra wy-
nosi mniej niz 0,1 Mg. Rok 2015 ukazuje najwyzsza warto$¢ miedzi.
Kolejne lata pokazuja spadek tego zanieczyszczenia. Okres 2015-2018
przedstawia warto$¢ zanieczyszczenia niklem na poziomie nizszym niz
1 Mg. Caly badany okres ukazuje spadek emisji otowiu. Jedynie wyjat-
kiem jest 2017 rok. Zmniejszenie zanieczyszczenia spowodowane jest re-
dukcja metali w produkcji pojazdéw transportu oraz stosowanie benzyny
bezotowiowej.

Najwyzszg warto$¢ zanieczyszczenia w 2010 roku odnotowano w grupie
diaksyny i furany. Kolejne lata (2011-2014) pokazuja wartos¢ mniejsza
niz 1 kg, a okres 2015-2018 nizsza od 10 kg. Okres 2013-2015 ukazuje
wielkos¢ polichlorowanych bifenyli nizsza od 100 kg, a lata 2016-2018
przedstawiajg emisj¢ na poziomie zerowym. W 2015 roku zaobserwowano
dwudziestokrotne zmniejszenie benzopirenu. Okres 2016-2018 przedsta-
wia zanieczyszczenie tym zwigzkiem na poziomie kilku setnych kilo-
grama.

W calym badanym okresie odnotowano spadek otowiu. W 2016 roku war-
to$¢ ta byta na zerowym poziomie. W altach 2013-2014 nastepuje spadek
warto$ci CO2. W okresie 2010-2014 ulegto zmniejszeniu zanieczyszczenie
metanem.

Przy realizacji piagtego celu szczegdtowego, ktorym byta analiza ilosci wy-

padkéw drogowych z udzialem pojazdow transportu drogowego sformutowano

nastepujace wnioski:

1.

W latach 2012-2015 obserwuje si¢ tendencj¢ spadkowa liczby wypadkow
drogowych. Powodem tego jest zwiekszajacy sie poziom bezpieczenstwa
na polskich drogach. Jedynie w 2016 roku nastapit wzrost. Kolejne lata
badanego okresu, tj. 2017-2021 ukazuja kolejny spadek tego zjawiska.
Poréwnujac Polske do calej Unii Europejskiej, mozna zauwazy¢, ze wWy-
pada ona na $rednim poziomie, jesli chodzi o liczbe wypadkéw drogo-
wych. W czolowce sa takie kraje jak: Niemcy, Francja, Wtochy oraz Hisz-
pania. Niski poziom bezpieczenstwa na drogach, a tym samym wysoki
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poziom liczby wypadkéw drogowych wystepuje gtéwnie w Chorwacji,
Grecji, Butgarii, Rumunii oraz na Litwie i Lotwie.

2. Najwigkszg liczb¢ ofiar $miertelnych zaobserwowano w 2011 roku. Ten-
dencja spadkowa utrzymuje si¢ od 2012 do 2015 roku. 2016 rok oraz okres
2018-2019 ukazuje wzrost liczby ofiar. Od 2020 roku do konca badanego
okresy obserwuje si¢ kolejny spadek liczby ofiar $miertelnych.

3. Okres 2012-2015 przedstawia spadek liczby ofiar rannych w wypadkach
drogowych. W 2016 roku obserwuje si¢ wzrost liczby rannych. Od 2017
roku do konca badanego okresu liczba 0séb rannych w wypadkach drogo-
wych ulega zmniejszeniu.

4. W 2011 roku wzrosta liczba wypadkow z winy kierujacego. Jest to naj-
wyzszy wynik z catego badanego okresu. W latach 2012-2015 nastgpuje
spadek tej wielkosci. Dotyczy on glownie zdarzen wywotanych niedosto-
sowaniem odpowiedniej predkosci oraz bezpiecznej odlegltosci. I1os¢ nie-
fortunnych zdarzen z winy osob pieszych z kazdym rokiem si¢ zmniejsza.

5. Najwigkszg liczbe ofiar zabitych podczas wypadkow drogowych stanowia
osoby z grupy wiekowej 40-59 lat. Najmniej jest oséb w wieku do 6 lat.
Liczng grupe ofiar stanowig takze uczestnicy w wieku 25-39 lat oraz 60 lat
i wigeej. Od 2012 roku do konca badanego okresu zauwazy¢ mozna spa-
dek liczby zabitych w wieku 25-39 lat. Spadek liczby rannych przez caty
badany okres wystepuje w przypadku osob w grupie 15-17 lat oraz u oséb
w wieku 18-24 lata.

6. W 2011 roku odnotowano wzrost liczby wypadkoéw z udziatem nietrzez-
wych uczestnikow ruchu. Od 2012 roku do konca badanego okresu liczba
ta zmniejsza si¢. Ponad potowe wszystkich sprawcow stanowia pijani kie-
rowcy.

7. W latach 2012-2015 zaobserwowano spadek liczby wypadkéw spowodo-
wanych przez nietrzezwych kierujacych. W okresie 2016-2018 nastepuja
wahania ilosci wypadkéw drogowych. Od 2019 roku do konca badanego
okresu nastepuje kolejny spadek tej wielkosci. Okres 2012-2015 ukazuje
takze spadek liczby zabitych oraz rannych w wypadkach z udziatem nie-
trzezwych kierujacych.

Reasumujac powyzsze rozwazania mozna stwierdzi¢, ze pomimo wzrostu
liczby pojazdoéw drogowych nastgpuje spadek zanieczyszczenia srodowiska
i innych zagrozen drogowych. Swiadczy o tym przede wszystkim coraz to
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wicksza swiadomo$¢ Polakoéw w kwestii ochrony $rodowiska oraz wzrost bez-
pieczenstwa na polskich drogach.

Przez rosnacy poziom infrastruktury drogowej spada poziom zagrozenia
jakim jest hatas, a takze nastepuje redukcja korkow w miastach. Poprawia si¢
takze bezpieczenstwo na polskich drogach, co w konsekwencji prowadzi do
zmniejszania si¢ liczby wypadkow drogowych. Rowniez wigksza interwencja
policji wptywa na spadek tych incydentow. Kierowcy coraz cze¢sciej zaczynaja
dbaé o bezpieczefnstwo swoje 1 innych uczestnikéw drog. Osoby piesze maja
si¢ rowniez na bacznos$ci podczas poruszania sig.

W kwestii zanieczyszczenia srodowiska przez pojazdy transportu drogo-
wego obserwuje si¢ redukcje zanieczyszczen. Gtoéwnym powodem jest St0So-
wanie innych czegsci samochodowych, ktore zawieraja mniejsza zawarto$¢
szkodliwych pierwiastkow i1 benzyny bezotowiowej. Jednakze najwickszy
wplyw na poprawe Srodowiska naturalnego ma Europejski Zielony Lad. We-
dtug Unii Europejskiej do 2050 roku bilans produkowanych oraz neutralizowa-
nych gazéw cieplarnianych przez transport drogowy w calej Europie bedzie
Zerowy.

Kierowcy nie musza jednak czeka¢ na dziatania wtadz tylko sami moga
zacza¢ ogranicza¢ emisje¢ spalin samochodowych. Podjete przez nich dziatania
z pewnoscig wplyna pozytywnie na stan powietrza. Przyktadem takie rozwia-
zania moze by¢ stosowanie mocznika AdBlue w pojazdach silnikowych diesla,
ktory rozktada tlenek azotu na dwa oddzielne pierwiastki. Innymi rozwigza-
niami moze by¢ stosowaniu silnikow z katalitycznym spalaniem paliw, uzywa-
nie mechanizmu bezposredniego wtrysku paliwa czy tez reaktoréw tréjfunk-
cyjnych oraz stosowanie systemu elektronicznego sterowania silnika.

Unia Europejska wprowadzajac Zielony Lad ma na celu osiaggni¢cie neu-
tralno$ci klimatycznej do 2050 roku oraz ograniczenie emisji gazoéw cieplarnia-
nych. Rada Unii Europejskiej 28 marca 2023 roku przyjeta rozporzadzenie,
ktore wprowadzi bardziej rygorystyczne normy emisji dla nowych pojazdow.
Celem posrednim, ktory powinien zosta¢ zrealizowany do 2030 roku jest re-
dukcja emisji na poziomie 55% w przypadku samochodéw osobowych oraz
50% dla samochodow dostawczych. Jednoczes$nie regulacje majg stanowic im-
puls do rozwoju przemystu motoryzacyjnego w strong zrownowazonych i ze-
roemisyjnych rozwigzan jak elektromobilnos¢ i technologie wodorowe. UE
chce takze znies$¢ ulgi podatkowe dla paliw kopalnych oraz zwigkszy¢ udziat
paliw odnawialnych w transporcie. Waznym dzialaniem jest takze zmiana prze-
pisow dotyczacych infrastruktury paliw alternatywnych w celu zwigkszenia jej
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przepustowos$ci oraz wprowadzenie reformy systemu handlu uprawnieniami do
emisji COs,.

Wskazywane sg jednoczesnie gtowne trendy (sity), ktore beda ksztattowaé
caly rynek transportowy. Sg to:

industrializacja (autonomizacja pojazdéw, rozwoj napedéw alterna-
tywnych),

digitalizacja (dalsza informatyzacja procesow, automatyzacja obstugi
administracyjnej oraz optymalizacja sieci transportowych dzigki wy-
korzystaniu rozwigzan do modelowania geograficznego sieci, rozwoj
cyfrowych platform pozwalajacych na zamawianie ustug online od du-
zej bazy ustugodawcow, wchodzenia na rynek zaawansowanych roz-
wigzan z obszaru telematyki, sztucznej inteligencji czy tez rozwigzan
opartych na blockchain).

reorganizacja (zwigkszenie kosztow sieci transportowych, wzrost po-
ziomu koncentracji, spadek przychodéw zwigzany z ograniczeniem do-
stepu do rynku — w zakresie ustug cross-trade i kabotazu oraz w kon-
sekwencji rowniez obstugi importu i eksportu towarow, internacjona-
lizacja przewoznikéw).

niedobor kierowcow, (luka szacowana na ok. 20% zapotrzebowania
W wymiarze jakosciowym, tj. niedoboru pracownikow z wystarczaja-
cymi umiejetnosciami, niewystarczajaca liczba kierowcow bedzie row-
niez prowadzita do wzrostu kosztow plac w branzy, a w efekcie moze
spowodowa¢ zwigkszenie stawek frachtow.

dalszy wzrost branzy.*

37

100

https://www.pwc.pl/pl/publikacje/2019/transport-przyszlosci-perspektywy-rozwoju-trans-
portu-drogowego-w-polsce-2020-2030.html



Spis literatury

ADAMCZAK-RETECKA. M. 2021. Europejski Zielony Lad w sektorze morskim.
Prawo Morskie. 40.

ADAMOWICZ. M. 2020 Zalozenia i wyzwania w europejskiej polityce transpor-
towej ze szczegolnym uwzglednieniem transportu morskiego. Prawo
Morskie. 38.

ANDRUSZKIEWICZ. M. 2021. Wodor jako element dekarbonizacji gospodarki
W swietle strategii wodorowej Unii Europejskiej i Polski. Nowa Energia.

BINKOWSKA. W., PASHKEVICH. A. 2019. Problematyka czasu pracy kierowcow
w transporcie drogowym: przepisy, kary, dalsze kierunki rozwoju. Trans-
port Miejski i Regionalny. Stowarzyszenie Inzynieréw i Technikéw Ko-
munikacji Rzeczpospolitej Polskiej, Warszawa. 5: 29-36.

BORATYNSKA-KARPIEJE., ENGEL, P. 2021. Zielony tad w polskim transporcie.
Transportowe Obserwatorium Badawcze. Warszawa, 2021, s. 7-12.

BRODzIK. R. 2022. Threats in road transport of dangerous materials. Gospo-

darka Materialowa i Logistyka. Polskie Wydawnictwo Ekonomiczne
SA, Warszawa. 4: 16-23.

CZERWINSKI. J., STRZELECKA. N., BUCZAIJ. A., PECYNA. A. 2018. Bezpieczeri-
stwo ekologiczne w transporcie drogowym. Problematyka Nauk Przyrod-
niczych i Technicznych, Wroctaw. T 2: 37.

DuLAK. M. 2022. Polityka rozwoju regionalnego.

DzIEDZINOWE BAzY WIEDZY. Transport i £gcznosé. System Wspomagania
Analiz 1 Decyzji (SWAID). Glowny Urzad Statystyczny; Warszawa;
http://swaid.stat.gov.pl/ SitePagesDBW/TransportLacznosc.aspx
(15.01.2023 1.).

ENCYKLOPEDIA PWN. Nauki Sciste; https:/lencyklopedia.pwn.pl/kategorie/
Nauki_scisle;152523;1.html (20.01.2023 r).

ENCYKLOPEDIA ZARZADZANIA. Mfiles.pl; https://mfiles.pl/pl/ (27.05.2022 r.).

FIGURSKI. J., NIEPSUJ. J. 2021. Reliability of Functioning of Logistic Processes.
Military Logistics System. Institute of Logistics Faculty of Security, Lo-
gistics and Management Military University of Technology in Warsaw,
Warsaw. 51(1): 125-134.

101



Bibliografia

GLOWNY INSPEKTORAT TRANSPORTU DROGOWEGO. Akty prawne, Warszawa;
https://www.gov.pl/web/gitd/akty-prawne8 (27.05.2022 r.).

GLOWNY INSPEKTORAT TRANSPORTU DROGOWEGO. Podstawowe definicje,
Warszawa; https://www.gov.pl/web/gitd/podstawowe-definicje
(27.05.2022r.).

GLOWNY URZAD STATYSTYCZNY 2022. Transporty drogowy w Polsce w la-
tach 2010-2021. Zaktad Wydawnictw Statystycznych, Warszawa.

GLOWNY URZAD STATYSTYCZNY. 2022. Transport — wyniki dziatalnosci
w 2010-2021 r. Gtowny Urzad Statystyczny w Szczecinie, Szczecin.

GosBls. A., JAMROZ. K., JELINSKI. L. 2019. Zastosowanie metody szacowania
kosztow cyklu zZycia w zarzqdzaniu infrastrukturq transportowgq. Prace
Naukowe Politechniki Warszawskiej. Transport. Wydawnictwo Poli-
techniki Warszawskiej, Warszawa. 126: 5-14.

HARTLEB. A. 2018. Dokumenty jakie powinien mie¢ w pojezdzie kierowca
W miedzynarodowym transporcie drogowym wykonujgcy przewozy na
terytorium Unii Europejskiej. Problemy Transportu i Logistyki. Wydaw-
nictwo Naukowe Uniwersytetu Szczecinskiego, Szczecin. 41: 77-86.

ISAP-INTERNETOWY SYSTEM AKTOW PRAWNYCH. Roczniki;
https://isap.sejm.gov.pl/isap.nsf/ByYear.xsp (15.01.2023 r.).

JAGODZINSKA. M., RYDZEK. M. 2019. Wplyw metali ciezkich pochodzqcych ze
srodkow transportu na srodowisko. Autobusy: Technika, Eksploatacja,
Systemy Transportowe. 231(6): 68-70

JASINSKA. A., JASINSKI. M. 2018. Analiza poréownawcza poziomu rozwoju in-
frastruktury drogowej w Polsce. Studia Ekonomiczne. Gospodarka, Spo-
teczenstwo, Srodowisko. Wydawnictwo Naukowe Panstwowej Wyzszej
Szkoty Zawodowej w Nowym Saczu, Nowy Sacz. 1(2): 145-155.

JOZWIAK. A., GUCIEWSKI. L. 2018. Wybrane aspekty ekologii w miejskim trans-
porcie drogowym. Prace Naukowe Politechniki Warszawskiej, War-
szawa. 143-153.

JURCZYK. J., KASPEREK. J., MELLOUK. S., SACHARUK. M. 2018. Effect of
freight securing on safety in the road transport.Transport Samocho-
dowy, (2), 33-44.

JURCZYK. J., KASPEREK. J., MELLOUK. S., SACHARUK. M. 2018. Effect of
freight securing on safety in the road transport. Transport Samocho-
dowy. Wydawnictwo Instytutu Transportu Samochodowego, Warszawa.
2:33-44,

KANCELARIA TRANSPORTOWA LEGALTRANS. Publikacje prawne, Tarnow;
https://kt-legaltrans.pl/aktualnosci/ (27.05.2022 r.).

102



Bibliografia

KAROLEWSKI. M., ROMAN. M. 2021. Spatial diversity of the development of
linear road transport infrastructure in Poland in 2004-2019. Zeszyty
Naukowe Szkoly Gloéwnej Gospodarstwa Wiejskiego w Warszawie.
Ekonomika i Organizacja Logistyki. Wydawnictwo SGGW w Warsza-
wie, Warszawa. 6(1): 39-49.

KAUTSCH. A. 2018. Organizacja transportu oraz obstuga klientow i kontrahen-
tow. Czes$¢ 1. Wydawnictwo Komunikacji i Lacznosci WKL, Warszawa

KokoszA. K., SEK. S., DANIEL. Z. 2015. Efektywnosé¢ pracy i naklady przy
przewozach ladunkow objetosciowych w transporcie wybranych gospo-
darstw rolniczych. Motol. Motoryzacja i Energetyka Rolnictwa. Wydaw-
nictwo Uniwersytetu Rolniczego w Krakowie, Krakow. 17(1): 41-44.

KoLDys. K., CzECH. P., FILIPCZYK. J., TURON. K. URBANCZYK, R. 2017.
Regulacje prawne w zakresie przewozu towarow niebezpiecznych roz-
nymi Srodkami transportu. Autobusy: Technika, Eksploatacja, Systemy
Transportowe. 18.

KOMENDA MIEJSKA POLICJI W SOPOCIE. Ruch drogowy. Stan nietrzezwosci;
https://sopot.policja.gov.pl/m12/ruch-drogowy/stan-nietrzezw-
0sci/60942,Stan-nietrzezwosci-i-stan-wskazujacy-na-spozycie-alko-
holu.html (24.01.2023 r.).

KopczewskKl. R., NOWACKI. G. 2018. Analiza zabezpieczenia przewozu dro-
gowego towaréw niebezpiecznych w Polsce oraz UE. Autobusy: Tech-
nika, Eksploatacja, Systemy Transportowe. 218(4): 66-74.

KOPCZEWSKI. R., NOWACKI. G., ZAKRZEWSKI. B. 2017. Zagrozenia chemiczne
i ekologiczne podczas przewozu drogowego towarow niebezpiecznych.
Autobusy: Technika, Eksploatacja, Systemy Transportowe. 18(9),
85-92.

KOREN. B., PRZONDZIONO. K. 2018. Koszty wypadkéw w transporcie drogo-
wym. Journal of TransLogistics. 4(1).

KROM. J., PUCHACZ. D., WISNIEWSKA I. 2017. Polski rynek transportu. Logi-
styka i Transport. Przeglad Naukowo-Metodyczny. Edukacja dla Bez-
pieczenstwa. 1(34):1072-1085.

KUDLACZ. T., HOLUJ. A. 2015. Infrastruktura w rozwoju regionalnym i lokal-
nym. Wybrane problemy. Wydawnictwo CEDEWU, Warszawa.

LOGISTYKA | TRANSPORT. Logistyka. Multiportal Mindly.pl, Elblag; https://lo-
gistykaitransport.pl/logistyka,ac256?tag=logistyka (27.05.2022 r.).

LORENC. A. 2018. Konkurencyjnosé¢ polskiego transportu na rynku. Ekono-
miczne Problemy Ustug. Wydawnictwo Naukowe Uniwersytetu Szcze-
cinskiego, Szczecin. 130(1): 77-87.

103



Bibliografia

LEBKOWSKI. A. 2016. Electric vehicles — the sound of silence. Maszyny El-
ektryczne: zeszyty problemowe.

MALEC, A., BOROWSKI. G. 2016. The hazards of dusting and monitoring of at-
mospheric air. Inzynieria Ekologiczna. (50), 161-170.

MASEOWSKI. D., KULINSKA. E., Dendera-Gruszka. M., Ktak. A. 2018. Wphw
infrastruktury drogowej na bezpieczenstwo ruchu drogowego. Innowa-
cje w zarzqdzaniu i inzynierii produkcji. Oficyna Wydawnicza PTZF,
Opole. 2:41-53.

MATLOGISTIC. Spedycja miedzynarodowa i krajowa; https:/www.matlogi-
stic.pl/ (15.01.2023 r.).

MINISTERSTWO EDUKACII | NAUKI. Zintegrowana Platforma Edukacyjna;
https://zpe.gov.pl/ (22.01.2023 r.).

MINISTERSTWO KLIMATU | SRODOWISKA. Trwale zanieczyszczenia orga-
niczne; https://www.gov.pl/web/klimat/trwale-zanieczyszczenia-orga-
niczne (22.01.2023 r.).

NowlICKA. K. 2020. Zielone faricuchu dostaw 4.0. Polityka klimatyczna i jej
realizacja w pierwszej potowie XXI wieku. 115-135.

PAWLAK. P. 2018. Zwigzki pomiedzy rozwojem gospodarczym regionu a sta-
nem infrastruktury drogowej. Autobusy: technika, eksploatacja, systemy
transportowej. Instytut Naukowo-Wydawniczy SPATIUM sp. z o.0.,
Radom. 19(6): 936-940.

POLSKIE KSIAZKI TELEFONICZNE. Transport i spedycja. WeNet Group S.A.,
Warszawa; https://www.pkt.pl/artykuly/transport-i-spedycja
(27.05.2022r.).

POMYKALA. A., RACZYNSKI. J. 2020. Europejski Zielony tad dla Unii Euro-
pejskiej i jej mieszkancow. TTS: Technika Transportu Szynowego. 27.

PRZADKA-SEK. K. 2018. An administrative responsibility of a person managing
transport. Transport Samochodowy. Instytut Transportu Drogowego,
Warszawa. 2: 25-31.

ROGALSKI. G., PYzA. D. 2018. Organizacja przewozow towarow niebezpiecz-
nych w transporcie drogowym. Prace Naukowe Politechniki Warszaw-
skiej. Transport. Wydawnictwo Politechniki Warszawskiej, Warszawa.
120: 341-350.

RUCINSKA. D., KEDZIOR-LASKOWSKA. M. 2019. Regulacje a jakos¢ i konku-
rencyjnosé w transporcie drogowym tadunkow. Zeszyty Naukowe Wy-
dziatu Ekonomicznego Uniwersytetu Gdanskiego. Ekonomika Trans-
portu i Logistyka. Wydawnictwo Uniwersytetu Gdanskiego, Gdansk. 75:
35-48.

104



Bibliografia

RYCHTER. M., SAWICKA. P., PUCHALA. A. 2016. Bezpieczenstwo w transporcie
drogowym tadunkow ponadgabarytowych w Polsce. Autobusy: Tech-
nika, Eksploatacja, Systemy Transportowe. 17(12), 401-404.

SMOLNIK. P. 2018. The effects of threats in hazardous materials road transport.
Prace Naukowe Akademii im. Jana Dlugosza w Cze¢stochowie, Czesto-
chowa. Technika, Informatyka, Inzynieria Bezpieczenstwa, 6, 253-264.

SOBCZAK. P., WACHALA. J. 2017. Ocena wplywu systemow kontroli kierowcy
na poprawe bezpieczenstwa w transporcie drogowym w opinii kierow-
cow. Autobusy: technika, eksploatacja, systemy transportowe. Instytut
Naukowo-Wydawniczy SPATIUM sp. z 0.0., Radom. 18(9): 187-191.

SOCHACKI. T. 2014. Projektowanie drog zamiejskich. Strefa Profesjonalistow.
Drogi gminne i powiatowe. 3(14).

STEMPNIK. P., CzAPSKI. G., KRUSZYNSKI. M. 2018. Transport infrastructure
in Poland. Rynek-Spoteczenstwo-Kultura, Dobrzen Wielki. 1(27):
137-140.

Strategia Zrownowazonego Rozwoju Transportu do 2030 roku https://www.
gov.pl/web/infrastruktura/projekt-strategii-zrownowazonego-rozwoju-
transportu-do-2030-roku?2

SUDOWSKI. M., MRUGALSKA. B. 2020. Zapewnienie bezpieczenstwa trans-
portu drogowego a manipulowanie czasem pracy kierowcow zawodo-
wych. Zeszyty Naukowe Politechniki Poznanskiej. Organizacja i Zarza-
dzanie. Wydawnictwo Politechniki Poznanskiej, Poznan. 73: 245-251.

SZCZESNY. P., ORLICZ-SZCZESNA. G. 2016. Wplyw szkodliwych skladnikow
spalin na zdrowie cziowieka. Autobusy. Technika, Eksploatacja, Sys-
temy Transportowe. (6).

SLEZAK. M., KORDEL. Z., Waskiewicz. J. 2019. Problemy funkcjonowania pol-
skiego transportu drogowego w przewozach tadunkéw. Studia i prace
Kolegium Zarzadzania i Finanséw. Politechnika Warszawska. Wydziat
Transportu. Wydawnictwo politechniki Warszawskiej, Warszawa. 172:
89-99.

TARGOSZ, J., WIEDEREK, J. 2016. Drgania w transporcie drogowym i ich od-
dziatywania. Autobusy: Technika, Eksploatacja, Systemy Transpor-
towe, 18.

TARGOSZ. J., WIEDEREK. J. 2019. Rozwdj infrastruktury drogowej w Polsce.
Autobusy: technika, eksploatacja, systemy transportowej. Instytut Nau-
kowo-Wydawniczy SPATIUM sp. z 0.0., Radom. 227(12): 414-418.

TERAZ SRODOWISKO. Stownik ochrony srodowiska; https://www.teraz-srodo-
wisko.pl/slownik-ochrona-srodowiska/ (22.01.2023 r.).

105



Bibliografia

TiMocoM. Leksykon transportowy; https://www.timocom.pl/lexicon/leksykon-
transportowy/ (18.01.2023 r.).

TOMASIK. M. 2021. Dokad zmierza europejski system handlu uprawnieniami
do emisji?. Nowa Energia.

TRANS-TOK LOGISTIC. Rodzaje tadunkow w transporcie drogowym;
https://trans-tok.pl/rodzaje-ladunkow-w-transporcie-drogowym/
(18.01.2023 r.).

Transport przysztosci — perspektywy rozwoju transportu drogowego w Polsce
2020-2030  https://www.pwc.pl/pl/publikacje/2019/transport-przy-
szlosci-perspektywy-rozwoju-transportu-drogowego-w-polsce-2020-
2030.html

TRELA. M. 2018. The development of road transport-opportunities and threats
to the environment and society. Gospodarka w Praktyce | Teorii. Instytut
Ekonomii, Wydziat Ekonomiczno-Socjologiczny. Wydawnictwo Uni-
wersytetu Lodzkiego, 1.6dz. 51(2): 67-77.

TRUSKOLASKI. T., BUGOWSKI. L. 2018. Rozwdj transportu drogowego w pan-
stwach potozonych wzdtuz miedzynarodowej trasy Via Carpatia. Opti-
mum. Economic Studies. Wydawnictwo Uniwersytetu w Biatymstoku,
Biatystko. 3(93): 265-280.

WALENDZIK. M., LEPKOWSKI. M., NOWACKA. G. 2016. Wplyw transportu dro-
gowego na srodowisko naturalne czlowieka i zagrozZenia wystepujgce
w transporcie drogowym rzeczy. Autobusy: Technika, Eksploatacja, Sys-
temy Transportowe, 17(6), 459-464

WOIDYGOWSKI. Z. 2018. Dostepnosé transportowa jako kategoria ekono-
miczna. Problemy Kolejnictwa. Instytut Kolejnictwa. 179: 37-48.

WOITAL. R. 2018. Zanieczyszczenie powietrza w miastach w aspekcie ruchu
samochodowego. Transport Miejski i Regionalny.

WRONSKI M 1 IN., 2023. Transport drogowy w Polsce 2023. Transport i Logi-
styka Polska, Warszawa, https://tlp.org.pl/wp-content/uplo-
ads/2023/07/raport-transport-drogowy-w-polsce-2023.pdf

WROBEL. P. 2022. Model transformacji energetycznej w Unii Europejskiej.
Transformacja rynkow energii: Gospodarka, Klimat, Technologia,
Regulacje. 52.

ZAKLAD POLSKIE] 1ZBY PRZEMYSLU CHEMICZNEGO. 2022. Pakiet Fit for 55.
Co oznacza dla przemystu chemicznego? Nowa Energia. 67-69.

106



Bibliografia

Spis tabel
Tabela 1. Liczba pojazdéw drogowych zarejestrowanych

W 1atach 2010-2020 .......ccueiiieeieieisiesie e 50
Tabela 2. Samochody osobowe na 1000 ludnosci

W latach 2010-2021 ........oiiiieie e e 52
Tabela 3. Samochody ci¢zarowe na 1000 ludnosci

W atach 2010-2021 .......oiviiiieieeeieee e 53
Tabela 4. Wielkos¢ taboru komunikacji miejskiej

W 1atach 2010-2021 .......cviviiiieiiieieieeee e 54
Tabela 5. Liczba samochodéw osobowych wedtug kategorii wieku

W 1atach 2010-2021 .......oiviieiiieieieere e 55
Tabela 6. Udziat poszczegolnych kategorii wiekowych w ogolne;j

liczbie samochodow osobowych w latach 2010-2021 .................... 56

Tabela 7. Przewozy pasazeroéw transportem samochodowym
zarobkowym w latach 2010-2021 (w tysiacach 0SOb) .......cccceeneee. 58

Tabela 8. Przewozy tadunkéw transportem samochodowym
w latach 2010-2021 (W tysigcach ton)........ccooeeveiivininineneicienns 60

Tabela 9. Przewo6z tadunkow transportem samochodowym wedtug
kierunkéw transportu w latach 2010-2021 (w tysiacach ton) ......... 61

Tabela 10. Dynamika zmian przewozu tadunkow w transporcie
samochodowym w latach 2010-2021 (rok poprzedni=100%) ........ 62

Tabela 11. Przewozy tadunkéw transportem samochodowym wedtug
grup tadunkéw w latach 2010-2021 (w tysigcach ton)...........ccceee. 65

Tabela 12. Przew6z tadunkoéw transportem samochodowym wediug
typow tadunkow w latach 2010-2021 (w tysigcach ton)................. 66

Tabela 13. Przewozy tadunkow transportem samochodowym wedtug
stref odleglosci w transporcie krajowym w latach 2010-2021
(W tyS18CACH TON) 1.evovviiiiieiirecec s 67

Tabela 14. Udziat krajow w przewozie fadunkow eksportowanych
transportem drogowym w latach 2010-2021...........cccccevevviiernenne. 69

Tabela 15. Udziat krajow w przewozie fadunkow importowanych
transportem drogowym w latach 2010-2021...........cccocveveivneerinnne. 70

Tabela 16. Catkowita emisja metali cigzkich przez srodki transportu
drogowego w latach 2010-2018 (w megagramach Mg).................. 79

107



Bibliografia

Tabela 17. Emisja trwalych zanieczyszczen organicznych przez $rodki

transportu drogowego w latach 2010-2018 (w kilogramach) .......

Tabela 18. Emisja zanieczyszczen powietrza przez samochody osobowe

w latach 2010-2018 (W tONACH)........coirveiiiieiiiere e
Tabela 19. Liczba wypadkow drogowych w latach 2010-2021 ...................

Tabela 20. Liczba wypadkdéw drogowych oraz przyczyny ich

powstawania w latach 2010-2021 ..........cccceevvveiiviinineneneseee

Tabela 21. Ofiary wypadkéw drogowych wedtug grup wieku

W AtaCh 2010-2021........eeeeeeeeeeeee et e e e st e s e e e neneee s

Tabela 22. Wypadki drogowe z udziatem nietrzezwych uczestnikow

ruchu W 1atach 2010-2021........ooveeeeeeeeeeeeeeeee et

Tabela 23. Liczba wypadkow spowodowana przez nietrzezwych

kierujagcych w latach 2010-2021 .........cccoviviiiiiieeie e

108



Bibliografia
Spis rysunkow

Rysunek 1. Dtugos¢ drog publicznych ogotem

w latach 2010-2021 (w kilometrach) .........cccoeviiiiiiiiniiices 72
Rysunek 2. Dtugo$¢ drog publicznych o nawierzchni twardej

w latach 2010-2021 (w kilometrach) ........cccoocvvvviviiiiiiiciicien, 73
Rysunek 3. Dlugos$¢ drog publicznych miejskich o nawierzchni

twardej w latach 2010-2021 (w kilometrach).............ccocvereieiinnns 74
Rysunek 4. Dtugos¢ drog publicznych zamiejskich o nawierzchni

twardej w latach 2010-2021 (w Kilometrach)...........cccccevevviiennnne. 75
Rysunek 5. Dtugosc¢ autostrad w latach 2010-2021 (w kilometrach) ............. 76
Rysunek 6. Dlugos¢ drog ekspresowych w latach 2010-2021

(W KITOMELIaCh) .....oviiiecc e 77
Rysunek 7. Liczba ofiar $miertelnych w wypadkach drogowych

W atach 2010-2021 .......ooviieieieieieeee e 85
Rysunek 8. Liczba rannych w wypadkach drogowych

W 1atach 2010-2021 .......cviviiiiiciiieiseee e 86

109



