STRESZCZENIE ROZPRAWY DOKTORSKIEJ

»NEGATYWNE EFEKTY ZEWNETRZNE TOWAROWEGO TRANSPORTU
SAMOCHODOWEGO I KOLEJOWEGO W POLSCE
ORAZ MOZLIWOSCI ICH OGRANICZANIA”

Transport jest nieodtagcznym elementem wspolczesnej gospodarki. Poza dzialalno$cia
stricte przewozowa sektor ten przyczynia si¢ do aktywizacji innych, posrednio z nim
zwigzanych dziatalnosci, jak np.: gastronomicznej (zlokalizowanej w poblizu szlakow
1 weztow transportowych), produkcji taboru, naprawy pojazdéw. Ponadto, w latach
2005 — 2016 polski sektor transportu odnotowywat ciagly wzrost wartosci oraz wolumenu
przewozow. Z punktu widzenia gospodarki, jak i poszczegdlnych przedsigbiorstw, transport
powinien by¢ efektywny ekonomicznie 1 optymalnie wykorzystywac istniejace zasoby,
a z drugiej strony w jego ocenie nalezy uwzgledni¢ aspekty Ssrodowiskowe i zwigzane
z dobrobytem ludnos$ci. Generuje on bowiem negatywne efekty zewnetrzne, wérod ktorych
mozna wymieni¢ m.in. wypadki, kongesti¢, emisj¢ hatasu i zanieczyszczen powietrza,
a w zwigzku z tym rowniez zmiany klimatu.

Bazujac na bogatym przegladzie literatury w pracy pokazano, ze istnieje wiele metod
szacowania efektow zewngtrznych w transporcie, jednak ich zastosowanie daje czgsto
rozbiezne oraz nieporoéwnywalne wyniki, co zwigzane jest z réznym postrzeganiem przez
naukowcow negatywnych efektéw zewnegtrznych 1 innym sposobem ich szacowania.
Problemem badawczym rozprawy bylo w zwigzku z tym poroéwnywalne 1 szczegotowe
przedstawienie poziomu negatywnych efektow zewngtrznych w dluzszym niz jeden rok
okresie, w podziale na galezie transportu i na tej podstawie zaproponowanie rozwigzan,
mogacych je ograniczy¢. To zagadnienie zostato podjete w rozprawie poprzez oszacowanie
1 porownanie poziomu negatywnych efektow zewnetrznych w dwoéch gtownych gateziach
transportu w Polsce (samochodowej i kolejowej, ktore w roku 2016 realizowaly lacznie
prawie 92% przewozow), bazujac na metodzie umozliwiajacej otrzymanie obiektywnie
porownywalnych wynikéw. Do wykonania tych analiz wybrano metode¢ autorstwa Martinio
1 in., ktérzy bazujac na dostgpnych owczesnie badaniach z tego zakresu, zaproponowali
koncepcj¢ ich szacowania bedacag wypadkowa wielu opracowan. W jej ramach dla kazdej
grupy efektow zewnetrznych oraz galezi transportu wybrano rozwigzania i wskazniki, ktore

uznane zostaly za najlepsze sposrod dotychczas wypracowanych przez naukowcow z catego



$wiata. Dokonano porownan poziomu kosztéw zewnetrzych i ich tendencji. Podjeto probe
analizy przyczyn rozktadu ich wartosci.

Dzigki przeprowadzonym badaniom udowodniono, ze transport kolejowy jest
zdecydowanie bardziej ekologiczny, zdrowszy i bezpieczniejszy niz transport drogowy. Na
podstawie wynikow analiz potwierdzono zaréwno hipoteze pierwsza, stanowiaca, ze transport
drogowy powoduje wigcej negatywnych efektow zewnetrznych niz kolejowy, jak i1 druga,
w ktorej zatozono, ze przewiezienie jednostki towaru koleja zamiast cigzardwka ograniczy
koszty zewnetrzne co najmniej o 50%. W rzeczywistosci koszty te zmalatyby o 97%.

Mozliwo$¢ uzyskania tak pozytywnego wptywu na srodowisko 1 dobrobyt ludnosci
powinna by¢ wykorzystana poprzez wdrazanie wszelkich rozwigzan pozwalajacych dazy¢ do
tego celu. Dlatego w rozprawie zaproponowano i szczegdétowo oméwiono réznorodne metody
z tego zakresu. Wsrdd nich, jako mogacy przynies¢ najwigksze korzysci, rozwoj transportu
intermodalnego. Ponadto: zmiana podziatlu zadan przewozowych, ograniczenie tranzytu
drogowego (W ujeciu ogdlnokrajowym oraz miejskim), skracanie dystanséw w przewozach
drogowych, inwestycje infrastrukturalne 1 taborowe, rozwdj elektromobilnosci
1 autonomicznosci pojazdow, transportu §rodladowego, ,,czystej” energetyki oraz gospodarki

lokalnej, a takze rozwazna internalizacja kosztow zewnetrznych.

Slowa kluczowe — transport towarowy, drogowy, kolejowy, negatywne efekty zewnetrzne,

koszty zewnetrzne.



