
 
 

Projekt “Twórcza szkoła dla twórczego ucznia” współfinansowany przez Unię Europejską  
ze środków Europejskiego Funduszu Społecznego w ramach Programu Operacyjnego Kapitał Ludzki  
Beneficjent projektu – GMINA WILCZYN – 2014 r.  1 
  

WPŁYW TRANSPORTU I KOMUNIKACJI NA EKOSYSTEM. 
„EKOSYSTEM” 

 

Opracował :  mgr Mirosław Bobek

W XIX wieku wraz z przełomem 
w intensywności korzystania  
z zasobów przyrody oraz silnym 
rozwojem techniki zrodziła się 
potrzeba sprawnej komunikacji. 
Wtedy też pojawił się pierwszy 
samochód. Początkowo miał uła-
twić pracę, zastępując siłę ludzka  
i zwierzęcą, siłą mechaniczną. 
Samochód był dobrem nieosiągal-

nym dla przeciętnego obywatela, 
dlatego liczba pojazdów była 
ograniczona, a motoryzacja nie 
miała wyraźnego wpływu na śro-
dowisko naturalne. Kilka dziesię-
cioleci później sytuacja uległa 
diametralnej zmianie. Liczba aut 
rosła z roku na rok. Lata 80 i 90 
dwudziestego wieku cechuje ma-
sowy rozwój motoryzacji. Dziś 

trudno wyobrazić sobie życie bez 
samochodu. Transport samocho-
dowy to ogromne ilości towarów 
przewożonych na różne odległości, 
to sposób na przemieszczanie 
ludzi w aglomeracjach miejskich  
i poza nimi, to niejednokrotnie 
źródło pracy oraz baza, na której 
rozwinęła się turystyka. 

 

 

 

Dynamiczny rozwój transportu 
ostatnich dekad jest istotnym 
czynnikiem rozwoju gospodarcze-
go świata i jednocześnie znaczą-
cym źródłem uciążliwości i pro-
blemów istotnych szczególnie  
w skali lokalnej, zwłaszcza w du-
żych aglomeracjach miejskich. 

Niekorzystne skutki transportu 
odczuwa zarówno środowisko 
przyrodnicze, jak i społeczeństwo, 
któremu powszechny rozwój tego 
sektora umożliwił swego czasu 
przekroczenie istotnej bariery 
rozwoju cywilizacyjnego, przy 
czym efekty te różnią się w zależ-
ności od poziomu rozwoju gospo-

darczego, stopnia zaawansowania 
i wykorzystania różnych sektorów 
transportu, położenia geograficz-
nego (w tym klimatu), a także 
wrażliwości elementów środowi-
ska. 

Niezwykle istotnym zagadnie-
niem w obliczu współczesnych 
zagrożeń ze strony transportu jest 
zapobieganie ich występowaniu,  
a gdy nie jest to możliwe – ograni-
czanie ich presji na środowisko 
oraz skali i zasięgu negatywnych 
skutków. Odpowiednie działania 
powinny być prowadzone na 
szczeblach administracji rządowej, 
samorządowej, jak również w sek-

torze prywatnym. Niezbędne jest 
wprowadzanie właściwych regula-
cji prawnych i administracyjnych, 
zapewnianie odpowiednich środ-
ków finansowych i potencjału 
ludzkiego dla rozwoju nowych 
technologii, planowanie prze-
strzenne, racjonalne projektowa-
nie i utrzymywanie infrastruktury, 
a także edukowanie społeczeń-
stwa i racjonalizacja zadań trans-
portu. Transport przyczynia się do 
degradacji środowiska naturalne-
go i negatywnie oddziałuje na 
samego człowieka. 

Zagrożenia środowiskowe ze strony transportu  

Oddziaływanie transportu na środowisko i klimat  
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Presja transportu drogowego 
na środowisko oraz zdrowie i życie 
ludzi w porównaniu z jakimkolwiek 
innym sektorem transportu jest 
niezwykle znacząca.  

Transport drogowy jest jednym 
z głównych źródeł emisji zanie-
czyszczeń powietrza, stanowiących 
zagrożenie dla środowiska przy-
rodniczego, zdrowia, a nawet życia 
człowieka. Wskutek spalania paliw 
w silnikach pojazdów do powietrza 
trafiają: tlenek węgla, tlenki azotu, 
węglowodory, w tym wielopier-
ścieniowe węglowodory aroma-
tyczne oraz cząstki stałe i metale 
ciężkie.  

Wszystkie pozostałe rodzaje 
transportu łącznie mają wyraźnie 
mniejszy udział w emisji tych za-
nieczyszczeń. Emisja zanieczysz-
czeń zwiększa ryzyko występowa-
nia poważnych schorzeń układu 
oddechowego i układu krążenia, 
zwłaszcza w skali lokalnej, wśród 
osób narażonych na zwiększoną 

ekspozycję na zanieczyszczenia 
komunikacyjne. 

 Jako jedno z głównych źródeł 
emisji tlenków azotu, transport 
drogowy w istotny sposób wpływa 
na depozycję zanieczyszczeń po-
wodujących negatywne konse-
kwencje dla roślinności (zwłaszcza 
lasów, przede wszystkim wysoko-
górskich), konstrukcji stalowych, 
fundamentów betonowych oraz 
elementów wykonanych z pia-
skowca i wapienia. 

Również wpływ hałasu komu-
nikacyjnego obejmuje coraz więk-
sze grupy osób, wywołując uciąż-
liwości, utrudnienia snu, wypo-
czynku i pracy, a nawet powodując 
stany nerwicowe. Człowiek nara-
żony na hałas w miejscu pracy  
i niema  warunków do odpoczynku 
od hałasu w domu, np. wskutek 
hałasu drogowego, nie ma możli-
wości zregenerowania organu 
słuchu. Następujące w efekcie 
przesunięcie progu słyszenia nie 
ma możliwości ustąpienia i ulega 

utrwaleniu, prowadząc do syste-
matycznego osłabiania słuchu.  

Dane epidemiologiczne wska-
zują, że szkodliwe oddziaływanie 
transportu na zwierzęta wynika 
zarówno z bezpośredniego oddzia-
ływania zanieczyszczeń powietrza 
na ich organizmy, jak również po-
średnio wskutek spożywania za-
nieczyszczonych roślin. Wśród 
innych aspektów należy tu wymie-
nić hałas komunikacyjny, możli-
wość przecinania szlaków migra-
cyjnych i fragmentacji siedlisk, jak 
również wypadki komunikacyjne  
z udziałem zwierząt. W Polsce nie 
są prowadzone statystyki wypad-
ków z udziałem zwierząt, choć 
szacuje się, że zależnie od gatunku 
może ginąć od kilku do kilkudzie-
sięciu tysięcy zwierząt rocznie. 
Masowo giną jelenie, łosie, sarny 
czy dziki, ale w największej ilości 
problem dotyczy małych gadów  
i płazów, a także zajęcy, lisów, 
ptaków.

Budowa drogi samochodowej 
wiąże się z koniecznością użycia 
bardzo dużej ilości surowców,  
a także z licznymi zabiegami przy-
gotowującymi grunt pod budowę. 
Grunt musi zostać utwardzony, 
aby zapewniać wystarczającą no-
śność, co czasem wiąże się  
z koniecznością wymiany nawet 
półmetrowej warstwy ziemi. Przy 
budowaniu drogi betonowej 
wierzchnią warstwę gruntu miesza 
się z betonem dla zapewnienia 

odpowiedniej twardości podłoża,  
a na tą podbudowę kładzie się 
warstwę kruszywa przykrytą beto-
nem. Przed położeniem kolejnej, 
wierzchniej warstwy betonu kła-
dzie się specjalną włókninę po-
prawiającą trwałość drogi. 

Do wykonania jednego metra 
bieżącego trzypasmowej autostra-
dy potrzeba około 5 metrów sze-
ściennych betonu i kruszywa. Wią-
że się to z bardzo dużym natęże-
niem ruchu samochodów ciężaro-

wych dowożących surowce.  
W przypadku drogi asfaltowej 
stosuje się także mieszanie 
wierzchniej warstwy gruntu z be-
tonem, natomiast na tłuczeń wy-
lewa się 20 cm grubości warstwę 
asfaltu jako podkład, następnie 
wylewa się 20 cm grubości asfal-
tową warstwę ścieralną. 

W obydwu wariantach nie-
zbędne jest wykonanie odwodnie-
nia drogi, czasem niezbędna jest 
budowa mostów, wiaduktów, 

Transport drogowy 

Aby jeździć, drogę trzeba wybudować i utrzymać 
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ekranów dźwiękochłonnych i ba-
rier. Na każdej drodze muszą zo-
stać wymalowane znaki poziome, 
niezbędne jest także zastosowanie 
oznakowania pionowego.  

Okres zimowy obfituje w zanie-
czyszczenie wód i ziemi solą.  
W Polsce kierowcy oczekują od 
służb drogowych standardu "czar-
nej jezdni" przez cały okres zimo-
wy. To wymaga stosowania bardzo 

dużych ilości chlorku sodu i chlor-
ku wapnia do posypywania zaśnie-
żonych dróg. 

Mazowiecki Zarząd Dróg Wo-
jewódzkich umieścił w biuletynie 
zamówień publicznych zamówie-
nie na dostawę ponad 14 tys. ton 
soli drogowej. Czternaście tysięcy 
ton soli przeznaczono do posypy-
wania dróg, czyli właśnie tyle trafi 
do środowiska. Drzewa rosnące 

wzdłuż ulic w miastach są w bar-
dzo złym stanie, co roku setki  
z nich umierają, a bezpośrednią 
przyczyną tego stanu jest solenie 
dróg. Dla porównania, w Finlandii 
nie soli się dróg, pozostają zaśnie-
żone, a kierowcy jeżdżą wolniej - 
lód czy śnieg na drogach nie sta-
nowi dla nich problemu. Czy za-
tem solenie dróg jest konieczne?

Złomowiska na całym świecie 
pełne są wraków samochodo-
wych. Są to zarówno pojazdy 
zniszczone w wyniku wypadków 
drogowych, jak i samochody wyco-
fane z eksploatacji z powodu ich 
zaawansowanego wieku. Wraki 
samochodowe stanowią bardzo 
duże zagrożenie dla środowiska  
z powodu zawartych w nich pły-
nów eksploatacyjnych: olejów, 
płynów chłodniczych i hamulco-
wych i elektrolitów z akumulato-
rów. 

Ponadto wrak samochodowy 
składa się z metalu, różnego ro-
dzaju tworzyw sztucznych, gumy, 
szkła. Dopiero od niedawna zaczę-
to produkować samochody,  
w których wykorzystuje się plastiki 
możliwie jednorodne, aby ułatwić 
proces recyklingu. 

Do wyprodukowania jednego 
samochodu osobowego o wadze 
około 1,3 tony trzeba zużyć o wie-
le więcej surowców. Proces wal-
cowania i cięcia blach, produkcji 
płynów eksploatacyjnych, wyle-
wania szyb, produkcji plastików, 
opon, części silników i pokryć sie-

dzeń wiąże się ze zużyciem energii, 
wytwarzaniem odpadów i odpro-
wadzaniem ścieków. Dla przykładu 
najbardziej luksusowe skórzane 
pokrycia siedzeń pochodzą  
z przemysłu garbarskiego, który 
wiąże się z nieporównywalnie 
większym zużyciem wody niż inne 
gałęzie przemysłu.  

Niestety w wyniku braku do-
brego systemu zbiórki opon, duża 
część z nich trafia na dzikie wysy-
piska. Część opon, głównie cięża-
rowych, poddaje się bieżnikowa-
niu, co przedłuża ich trwałość, 
natomiast opony wyeksploatowa-
ne zazwyczaj trafiają na składowi-
ska odpadów. Niektóre firmy czy 
cementownie w Polsce odbierają 
opony i spalają je, co prowadzi do 
zanieczyszczenia atmosfery. Pod-
czas targów Poleko w Poznaniu 
kilka firm zaprezentowało systemy 
przeróbki opon na maty używane 
do wykładania powierzchni placów 
zabaw czy boisk, co wydaje się być 
dużo lepszym rozwiązaniem niż 
spalanie. 

W silniku samochodu osobo-
wego znajduje się około 5-6 litrów 

oleju, w silniku samochodu cięża-
rowego znacznie więcej. Wynika  
z tego, że w każdym roku z samych 
wraków samochodowych pozosta-
je około trzech milionów litrów 
zużytych olejów. Do tego należy 
doliczyć olej z wymiany w samo-
chodach eksploatowanych na bie-
żąco. Można przyjąć, że w Polsce 
co roku powstaje co najmniej  
15 mln litrów zużytego oleju. 

Oleje można przetworzyć  
w procesie powtórnej rafinacji,  
a otrzymane surowce są wykorzy-
stywane do produkcji nowych 
olejów. Oleje można poddawać 
regeneracji, czyli przywracać im 
pierwotne właściwości, lecz jest to 
proces kosztowny. Część zużytych 
olejów spalanych jest z negatyw-
nym skutkiem dla powietrza. 

Pojazdy samochodowe wypo-
sażone są w akumulatory ołowio-
we. Do niedawna zużyte akumula-
tory nie trafiały do zakładów zaj-
mujących się ich przerobem - za-
zwyczaj były wyrzucane na śmiet-
nik, po czym trafiały na składowi-
sko odpadów, czasem do lasu na 
dzikie wysypisko. 

Wraki samochodowe, opony, oleje, akumulatory  
zagrożenie dla środowiska 
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Dopiero wprowadzenie opłaty 
depozytowej w wysokości 30 zł. 
poprawiło sytuację. Właściciel 
pojazdu kupując nowy akumulator 
nie musi uiszczać opłaty depozy-

towej jeżeli do punktu sprzedaży 
przyniesie zużyty akumulator.  
W 2002 roku sprzedano około  
58 tys. ton akumulatorów (2,6 mln 
sztuk), natomiast zakłady przera-

biające akumulatory wykazały 
zbiórkę 56 tys. ton. Gdzie zatem 
podziała się reszta tego szkodliwe-
go, zużytego elementu  
samochodu ? 

Skala oddziaływania transportu 
kolejowego na środowisko i bez-
pieczeństwo jest nieporównanie 
mniejsza, aniżeli w transporcie 
drogowym. Oddziaływanie trans-
portu kolejowego na środowisko 
sprowadza się głównie do emisji 
hałasu i drgań, zanieczyszczeń  

(z lokomotyw spalinowych) oraz 
zajmowania terenu.  

W porównaniu z transportem 
drogowym to znacznie bezpiecz-
niejsza forma transportu – co 
prawda jednostkowe zdarzenie 
pochłania relatywnie dużo ofiar, 
lecz globalnie w wypadkach kole-

jowych ginie niemal 30-krotnie 
mniej osób aniżeli w drogowych  
(w odniesieniu do liczby pasażero-
kilometrów transport kolejowy 
jest niemal 3-krotnie bezpieczniej-
szy od drogowego).  

Wpływ na środowisko trans-
portu lotniczego jest związane 
przede wszystkim z zajmowaniem 
dużych powierzchni terenów przy 
lokalizowaniu infrastruktury,  
a w efekcie z koniecznością trwałej 
zmiany sposobu użytkowania te-
renów portów lotniczych. Dodat-
kowo wyznaczanie stref ograni-
czonego użytkowania powoduje 
wyłączanie z użytkowania terenów 
zlokalizowanych w pobliżu lotnisk. 
Do najważniejszych zagrożeń  
w fazie funkcjonowania lotnisk 
należą: emisja hałasu oraz zanie-
czyszczeń powietrza, w tym sub-
stancji wpływających niekorzystnie 
na zmiany klimatyczne. Dodatko-
wymi ważnymi aspektami są pro-

mieniowanie elektromagnetyczne 
z instalacji obsługi ruchu lotnicze-
go oraz ryzyko kolizji statków po-
wietrznych z fruwającą fauną  
i innymi zwierzętami.  

Drugim poważnym problemem 
jest emisja hałasu lotniczego – 
szczególnie dotkliwa dla obszarów 
położonych w sąsiedztwie portów 
lotniczych i na terenach zlokalizo-
wanych pod trasami odlotów  
i przylotów. To zwłaszcza starty  
i lądowania mają szczególne zna-
czenie z punktu widzenia odczu-
wania hałasu lotniczego przez 
okoliczną ludność. Specyfika hała-
su lotniczego polega na jego na-
głym pojawianiu się, szybkim na-
rastaniu do wartości maksymalnej 

i stosunkowo szybkim spadku po-
ziomu dźwięku. Dodatkowa uciąż-
liwość jest związana z brakiem 
efektywnych rozwiązań technicz-
nych zabezpieczających środowi-
sko przed rozprzestrzeniającą się 
falą akustyczną. Tzw. kwoty hałasu 
lotniczego to rozwiązanie ograni-
czające całkowity poziom hałasu 
emitowanego przez całą flotę  
w określonym przedziale czasu 
(sezonowo lub rocznie), często 
stosowane w brytyjskich portach 
lotniczych, będąc rzeczywistym 
ograniczeniem dostępu cywilnych 
poddźwiękowych samolotów od-
rzutowych do określonych portów 
lotniczych.

Transport kolejowy 

Transport lotniczy 
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Zagrożenia związane z trans-
portem wodnym dotyczą głównie 
transportu morskiego, chociażby  
z powodu marginalnego udziału 
transportu śródlądowego w po-
dziale zadań przewozowych – 
śródlądowy transport towarowy 
realizuje 3,6% całkowitego trans-
portu towarowego w UE, zaś 
transport pasażerski nie jest uj-
mowany w statystykach. Z kolei 
morski transport towarowy ma  
w Unii Europejskiej bardzo istotne 
znaczenie, realizując 38,3% całko-
witego transportu towarowego 
(drugie miejsce po towarowym 
transporcie drogowym). Polska ma 
w UE niespełna 1,3% udziału  
w całkowitym towarowym trans-
porcie wodnym śródlądowym  
i 1,4% w transporcie morskim.  
W skali Unii Europejskiej żegluga 
(głównie transport morski) odpo-
wiada za prawie 4,3% całkowitej 
emisji CO2 (15,3% całkowitej emi-
sji z transportu) oraz 3,6% ewiden-
cjonowanych przez EEA gazów 
cieplarnianych (15,2% emisji  

z transportu). Emisje gazowych  
i pyłowych zanieczyszczeń powie-
trza z żeglugi oceanicznej charak-
teryzują się rosnącym udziałem  
w całkowitej emisji zanieczyszczeń 
z sektora  transportu (o ponad 
50% w porównaniu z rokiem 
1990). Warto zwrócić uwagę, iż 
blisko 70% emisji zanieczyszczeń  
z transportu morskiego dotyczy 
obszarów w zasięgu do 400 km od 
linii brzegowej, co przyczynia się 
do wzrastających problemów  
z jakością powietrza wskutek for-
mowania się ozonu w przyziem-
nych warstwach atmosfery, emisji 
związków siarki i cząstek stałych, 
zwłaszcza w pobliżu terenów 
przybrzeżnych i portów o dużym 
natężeniu ruchu. 

Transport samochodowy jest 
największym światowym odbiorcą 
ropy naftowej, którą transportuje 
się tankowcami. Co kilka lat media 
informują o katastrofie ekologicz-
nej spowodowanej wypadkiem 
tankowca. W 1992 roku u wybrze-
ży Hiszpanii przepływał tankowiec 

"Prestige" pływający pod banderą 
wysp Bahama. Jego stan technicz-
ny pozostawiał wiele do życzenia, 
jak zresztą ogromnej liczby po-
dobnych statków na świecie.  
W wyniku panującego na Atlanty-
ku sztormu pękł kadłub statku,  
a po sześciu dniach akcji ratunko-
wej "Prestige" przełamał się i za-
tonął. Do wody dostało się siedem 
tysięcy ton mazutu - pochodnej 
ropy naftowej wykorzystywanej 
do produkcji benzyny i oleju napę-
dowego. 

W wyniku katastrofy zostało 
skażone niemal 500 km wybrzeża 
Hiszpanii. Szacuje się, że w efekcie 
katastrofy zginęło 250 tys. ptaków, 
a koszty oczyszczenia plaż z ropy 
wyniosły ponad 40 mln euro. Nie 
są to jednak wszystkie koszty kata-
strofy - niemal 50 tys. rodzin, któ-
re czerpały dochody z rybołów-
stwa i turystyki straciły źródło 
utrzymania. Do tego trzeba dodać 
straty odbiorców ryb i owoców 
morza, straty firm dostarczających 
jedzenie dla turystów.  

Spaliny samochodowe są dużo 
bardziej szkodliwe dla ludzi niż 
zanieczyszczenia pochodzące  
z przemysłu, jako, że rozprzestrze-
niają się one w dużych stężeniach 
na niskich wysokościach w bezpo-
średnim sąsiedztwie ludzi. Według 
dra Tadeusza Kopty z Politechniki 
Krakowskiej, w krajach OECD (Or-
ganizacja Współpracy Gospodar-
czej i Rozwoju, skupiająca wysoko 

rozwinięte kraje) pojazdy samo-
chodowe są największym źródłem 
skażenia środowiska, obciążając go 
ponad 15 tysiącami związków 
chemicznych. Według badań,  
w tunelach, wielopoziomowych 
parkingach samochodowych, oko-
licach stacji benzynowych stężenie 
zanieczyszczeń niekiedy jest od  
4 do 40 razy wyższe niż średnia dla 
całego obszaru miejskiego. Bada-

nia przeprowadzone w Londynie 
pokazały, że stężenie niektórych 
zanieczyszczeń jest kilkakrotnie 
wyższe wewnątrz samochodu niż 
stężenie w otoczeniu. Dlatego też 
kierowca samochodu po przeje-
chaniu samochodem danego od-
cinka w mieście ma o wiele więk-
sze stężenie tlenku węgla we krwi 
niż rowerzysta, który pokonał ten 
sam odcinek. Autobus, który emi-

Transport wodny 

Wpływ transportu i komunikacji na ekosystem 
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tuje niewiele większą ilość spalin 
niż samochód osobowy, przewozi 
tyle osób ile 70 samochodów  
w mieście i 30 samochodów poza 
miastem. Tym sposobem trans-
port zbiorowy jest znacznie mniej 
szkodliwy dla środowiska niż 
transport indywidualny. Jeszcze 
lepszy jest rower, choć mniej wy-
godny - nie emituje żadnych za-
nieczyszczeń. Większość przejaz-
dów samochodem na terenie 
miast, odbywa się na odcinku do  
5 km - taką odległość może poko-
nać na rowerze niemal każdy. 

Panuje powszechne przekona-
nie, że samochód jest najlepszym 
środkiem transportu, ponieważ 
można do niego wsiąść w każdej 
chwili i pojechać do sklepu, uczel-
ni, pracy. Samochód jest jednak 
bardzo kosztowny - ubezpieczenie, 
paliwo, naprawy bardzo obciążają 
budżet każdej rodziny, ponadto 
kierowcy samochodów spędzają 
wiele czasu stojąc w korkach  
i szukając miejsca do parkowania. 
Na szczęście każdy z nas we wła-
snym zakresie może działać tak, 
aby zminimalizować ruch samo-
chodowy, możliwie ograniczyć 
szkodliwy wpływ transportu dro-
gowego na przyrodę, na życie  
i zdrowie człowieka. Można korzy-
stać z komunikacji zbiorowej, jeź-
dzić na rowerze lub poruszać się 
pieszo. Jednak aby użytkownicy 
samochodów wybrali korzystanie  
z komunikacji zbiorowej, musi 
zostać ustalony dla niej priorytet. 
Proste rozwiązania, typu sieć szyb-
kich tramwajów, autobusy ekspre-
sowe poruszające się po wydzielo-
nych pasach, metro, kolej pod-
miejska powinny zapewniać 
znacznie szybszy i tańszy dojazd do 
celu podróży. Niestety, jak pokazu-
ją niektóre doświadczenia, specja-

liści jeszcze nie zmienili sposobu 
myślenia. Nadal uważa się, że bu-
dowa nowych dróg, czy poszerza-
nie już istniejących usprawni ruch 
samochodowy. Nie dopuszcza się 
myśli, że wielopasmowe autostra-
dy szybko się korkują i problem 
transportu pozostaje w znacznie 
większej skali. 

Wpływ spalin i hałasu na zdro-
wie człowieka i środowisko został 
opisany w poprzednich rozdzia-
łach. Jednakże nie są to jedyne 
zagrożenia dla środowiska, jakie 
niesie ze sobą transport drogowy. 

Wybudowanie drogi  
w pobliżu siedlisk zwierząt naraża 
zwierzęta na śmierć w wyniku 
potrącenia przez samochód. Szlak 
komunikacyjny stanowi także ba-
rierę dla zwierząt, które bojąc się 
hałasu nie zbliżają się do niego. 
Wybudowanie drogi może odciąć 
zwierzęta od wodopoju czy tere-
nów łowieckich. Poza tym zanika 
migracja zwierząt, zmniejsza się 
możliwość doskonalenia i wymia-
ny materiału genetycznego. Izolo-
wane ekosystemy są słabsze, bar-
dziej narażone na negatywne pro-
cesy, w efekcie ubożeją i zamiera-
ją. 

Transport emituje nie tylko 
spaliny, ale także oleje, smary  
i benzynę. Szlaki komunikacyjne są 
zanieczyszczone szkodliwymi sub-
stancjami, a zły stan techniczny 
samochodów w Polsce potęguje to 
zjawisko. Pojazdy mają nieszczel-
ności w silnikach i układach sma-
rowania. Za zanieczyszczenie drogi 
olejem np. w Niemczech grozi 
wysoki mandat, w Polsce prak-
tycznie uchodzi to bezkarnie. Pły-
ny eksploatacyjne są spłukiwane  
z dróg razem z deszczem, po czym 
trafiają do dróg gruntowych.  
W Polsce na skutek znikomej 

świadomości ekologicznej niektó-
rych kierowców można znaleźć  
w przydrożnych rowach butelki po 
płynach eksploatacyjnych. 

Skala problemów wynikających 
z działalności transportu skłania 
do pilnego ograniczania jego 
wpływu na środowisko przyrodni-
cze i społeczne. Działania zaradcze 
związane z ograniczaniem i elimi-
nowaniem zagrożeń wynikających 
z działalności transportu należy 
prowadzić jednocześnie na  
3 płaszczyznach: edukowania spo-
łeczeństwa, zapobiegania wystę-
powaniu zagrożeń i przeciwdziała-
nia skutkom, którym nie udało się 
zapobiec. Powinny one polegać na 
jednoczesnym wdrażaniu wielu 
rozwiązań pozwalających maksy-
malizować szansę osiągnięcia zało-
żonego celu – ograniczenia inge-
rencji transportu w środowisko 
przyrodnicze (degradacja i zanie-
czyszczenie), jak i społeczne 
(zdrowie i bezpieczeństwo) – przy 
realizowaniu zapisów Europejskiej 
Polityki Transportowej i Polityki 
Transportowej Państwa na lata 
2006-2025. Wśród najważniej-
szych powinny znaleźć się takie 
działania, jak zwiększanie udziału 
kolei i transportu wodnego w po-
dziale zadań przewozowych czy 
rozwijanie transportu inter- i mul-
timodalnego. Powinny być wpro-
wadzane preferencje (podatkowe, 
prawne, administracyjne) dla po-
jazdów zasilanych alternatywnymi 
źródłami energii, zaś z eksploatacji 
należy wyłączać pojazdy, które nie 
spełniają wymogów bezpieczeń-
stwa i/lub ochrony środowiska. 
Odpowiednie zarządzanie ruchem 
w miastach powinno obejmować 
wyprowadzanie ruchu ciężkiego  
z obszarów najgęściej zaludnio-
nych i jego koncentrację na ob-
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wodnicach i miejskich trasach 
średnicowych. Należy również 
ograniczać ruch pojazdów indywi-
dualnych w centrach miast, 
wprowadzając strefy ruchu uspo-
kojonego, opłaty za wjazd do cen-
trum, podnosząc opłaty za parko-
wanie i kładąc nacisk na rozwój 
systemów zarządzania ruchem 
oraz sprawną i punktualną komu-
nikację publiczną połączoną z par-
kingami typu P+R. W zakresie ru-
chu lotniczego należy ograniczać 
loty krótkodystansowe (do 500 
km) i wdrażać odpowiednie spo-
soby zarządzania ruchem, w tym 
redukowania/zaniechania operacji 
lotniczych w porze nocnej, ustala-
nia optymalnych przebiegów to-
rów lotów. Niezbędne są również: 
rozwój Europejskiej Sieci Trans-
portowej, badania i rozwijanie 
nowoczesnych technologii kon-
strukcji silników i środków trans-
portu, ograniczanie zużycia ener-
gii, zasobów naturalnych i zmniej-
szanie emisji zanieczyszczeń po-
wietrza w całym cyklu życia pro-
duktów (środków transportu, pod-
zespołów, infrastruktury transpor-

towej). Jednocześnie powinny być 
rozwijane systemy monitorowania 
jakości środowiska (identyfikowa-
nie miejsc najsilniej narażonych na 
niekorzystne oddziaływanie),  
a tam, gdzie to niezbędne zasto-
sowane urządzenia i budowle 
ograniczające narażenie na hałas  
i zanieczyszczenia (ekrany aku-
styczne, tzw. ciche nawierzchnie, 
wały ziemne, pasy zieleni izolacyj-
nej, oddzielanie terenów miesz-
kalnych od dróg i lotnisk budyn-
kami usługowymi, rozważenie 
możliwości zastosowania techno-
logii wzbogacania nawierzchni 
jezdni o substancje fotokatalitycz-
ne na najbardziej wrażliwych ob-
szarach). Należy oczekiwać, że 
jakkolwiek dalszy rozwój transpor-
tu jest z gospodarczego punktu 
widzenia nieunikniony, to będzie 
on postępował z poszanowaniem 
środowiska przyrodniczego i spo-
łecznego. Musi być przemyślany  
i realizowany systemowo, aby 
zapewnił oczekiwane efekty. Mi-
mo że transport wywiera nega-
tywne skutki (bezpośrednie i po-
średnie) na środowisko, to do 

pewnego stopnia infrastruktura 
transportowa musi być rozwinięta, 
aby zapewnić możliwość bez-
piecznego i sprawnego przemiesz-
czania się ludności i towarów.  
W Polsce takiej infrastruktury 
nadal brakuje, co powoduje, że  
w niektórych rejonach, a zwłaszcza 
na obszarach miejskich, wpływ 
środków transportu na środowisko 
jest rzeczywiście duży. 

Niewątpliwie budowa dróg 
powoduje lokalnie uciążliwości, 
jednak porównanie wszystkich 
kosztów i korzyści budowy z wa-
riantem niepodejmowania przed-
sięwzięcia ujawnia potrzebę ich 
realizacji. Rozwój musi być prowa-
dzony tak, aby w pierwszej kolej-
ności budować infrastrukturę rze-
czywiście niezbędną. Proces inwe-
stycyjny powinien jak najmniej 
ingerować w środowisko, a gdy 
jest to niemożliwe do uniknięcia, 
niezbędne, zagrożenia środowi-
skowe ze strony transportu jest 
stosowanie rozwiązań, dzięki któ-
rym wpływ ten zostanie ograni-
czony do niezbędnego minimum. 
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