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22 stycznia 2013 r. Rada Ministrow przy-
jefa uchwate w sprawie Strategii rozwoju
transportu do 2020 r.! (dalej SRT), przed-
tozong przez ministra transportu, budow-
nictwa i gospodarki morskiej. Dokument
ten wyznacza najwazniejsze kierunki dzia-
tan oraz ich koordynacje w obszarze swo-
jego funkcjonowania. Wdrozenie strategii
ma pozwoli¢ nie tylko na usunigcie aktual-
nie istniejgcych barier, ale takze na stwo-
rzenie nowej jako$ci w infrastrukturze trans-
portowej, zarzgdzaniu i systemach przewo-
zowych.
tu2 omoéwiono miejsce strategii rozwoju
transportu w systemie zintegrowanych stra-
tegii rozwoju kraju. Przedstawiono takze
cele strategii do 2020 r. Druga cze$¢ arty-
kutu zawiera syntetyczng prezentacje dia-
gnozy polskiego systemu transportowego
oraz prognozy popytu na transport.

1. Diagnoza stanu polskiego
transportu
Podstawg kreowania strategii rozwoju
transportu jest diagnoza stanu polskiego
systemu transportowego. W omawianym
dokumencie obejmuje ona:
[ stan infrastruktury,
(1 potencjat przewozowy,
1 rynek przewozow pasazerskich i towa-
rowych,
1 bezpieczenstwo,
1 oddziatywanie na $rodowisko,
1 dostepno$é transportowa.
Przeprowadzona ocena stanu sekto-
ra transportu konczy sie analiza SWOT, po-
zwalajacg na zidentyfikowanie mocnych
i stabych stron polskiego transportu oraz
szans i zagrozeh. Umozliwia to zaplano-
wanie przedsiewzig¢ inwestycyjnych
i zmian systemowych w transporcie, ktd-
re wykorzystajg atuty systemu oraz elimi-
nuja jego stabosci.
Ocena stanu infrastruktury drogowe;j
w Polsce wskazuje, ze konieczne jest po-
noszenie dalszych naktadéw na jej rozwoj
i modernizacje. W przeciwnym przypadku
system transportowy nie bedzie mogt spro-
sta¢ wzrastajgcemu popytowi na ustugi
przewozu fadunkéw i pasazerow. Niska ja-
kos¢ infrastruktury prowadzi takze do wie-
lu niekorzystnych zjawisk, w tym genero-
wania strat czasu. Z badan przywotanych

w SRT wynika, ze wzgledna warto$¢ strat
czasu w transporcie krajowym (w stosun-
ku do PKB), tylko w obrebie miast spowo-
dowana niskg efektywnosciag systemu
transportowego, w latach 2001-2010 wzro-
sta z 0,41% do 1,04%. Te liczby obrazujg
potrzebe inwestowania w poprawe stanu
infrastruktury oraz usprawnianie organiza-
cji systemdw transportowych. Inwestycje
sprzyjajace wyeliminowaniu niskiej efek-
tywnosci tego sektora gospodarki moga
przynie$¢ oszczednosci w skali catego
kraju, wynoszace kilkanascie miliardéw
ztotych rocznie.

Potwierdzeniem niskiej jako$ci infrastruk-
tury w Polsce jest poziom kongestii w mia-
stach. Z badan holenderskiej firmy TomTom
wynika, ze Warszawa zajmuje trzecie miej-
sce w rankingu 59 europejskich najbardzie
zakorkowanych miast. Poziom kongestii
wynosi 42%. Oznacza to, ze $redni czas
przejazdu przez stolice jest 0 42% dtuzszy
niz w warunkach swobodnego ruchu (przy
zachowaniu obowigzujacych przepisow do-
tyczacych dopuszczalnej predkosci). W go-
dzinach szczytu porannego poziom konge-
stii wynosi 84%, a popotudniowego 88%.
Przecietne wydtuzenie czasu jazdy w godzi-
nie szczytu siega 51 min3.

Wzrost gospodarczy generowat bedzie
zwiekszanie sie popytu na ustugi przewo-
zu 0s6b i fadunkdéw. Dane statystyczne
potwierdzajg bowiem jednoznacznie, ze
istnieje wysoki poziom korelacji pomiedzy
zmianami PKB a wielkoscig przewozdw.
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W tej sytuacji w europejskiej polityce trans-
portowej na pierwsza potowe XX w.5 za-
niechano dziatan zmierzajacych do oddzie-
lenia popytu na transport od wzrostu PKB,
koncentrujac sie na wdrazaniu rozwigzan
optymalizujgcych system transportowy.
Istotnym elementem urzeczywistniania tej
koncepcji powinien by¢ rozwdj infrastruk-
tury transportowe;.

W Polsce powaznym problemem jest
niska jako$¢ infrastruktury. W 2010 . (rok
bazowy do wszelkich analiz w SRT) sie¢
drogowa obejmowata ponad 406 tys. km
drég o zréznicowanych parametrach tech-
nicznych. Az 88,4% stanowity drogi powia-
towe i gminne (rys. 1) majace generalnie
niskie parametry. Ponad potowe drég gmin-
nych i niemal 10% powiatowych stanowity
drogi 0 nawierzchni gruntowej (rys. 2).
Wedtug danych GUS, autostrady i drogi eks-
presowe to zaledwie 0,37% fgcznej dtugo-
$ci sieci drogowej”. Do nacisku 115 kN/o$
dostosowana byta nawierzchnia tylko na nie-
co ponad 1/5 dtugosci drég krajowych.

Wedtug danych GDDKIA zaledwie
58,8% drog krajowych miato nawierzch-
nig, ktdrej stan mozna ocenic¢ jako dobry.
Oznacza to, ze ponad 40% sieci drog kra-
jowych wymaga przeprowadzenia rézne-
go rodzaju remontéw — od wzmocnieh
poprzez wyréwnania, po zabiegi po-
wierzchniowe — poprawiajace wtasciwosci
przeciwposlizgowe lub uszczelniajace po-
wierzchnie jezdni. Prawie potowe potrzeb
remontowych stanowig zabiegi, ktére

krajowe
4,6%
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Rys. 1. Struktura drog publicznych weatug kategorii w 20101.
Zrodfo: Transport — Wyniki dziatalnosci w 2010 r. GUS, Warszawa 20171.



nalezy wykonac¢ natychmiast. Pozostate po-
winny by¢ zaplanowane do wykonania
w ciggu najblizszych kilku lat8.

W Polsce istnieje znaczne zréznicowa-
nie przestrzenne gestosci drég o na-
wierzchni twardej (rys. 3). Najwyzszy ich
udziat wystepuje w wojewddztwach: $la-
skim (172 km/100 km2), matopolskim
(156 km/100 km2) i $wietokrzyskim
(112 km/100 km?), przy $redniej dla kraju
(87,6 km/100 km2). Nadal $rednia gestos¢
tych drég w Polsce jest znacznie nizsza niz
w UE-27 (105,1 km/100 km?2). Zauwazalny
jest jednak systematyczny wzrost tego
wskaznika.

Rozwdj infrastruktury drogowe;j jest
znacznie wolniejszy niz dynamika wzrostu
liczby pojazddéw i wielkosci przewozdw
transportem samochodowym. W konse-
kwencji liczba pojazdéw na 1 km drogi
utwardzonej w Polsce byta znacznie wy-
zsza niz $rednio w Unii Europejskiej (od-
powiednio 84 i 54 pojazdy/1 km drogi).

Niekorzystana struktura drég w Polsce
powoduje, ze nalezg one do najniebez-
pieczniejszych w Unii Europejskiej. Odno-
szac liczbe zabitych w wypadkach drogo-
wych do liczby mieszkancéw, wielko$ci
przewozdw na drogach oraz liczby samo-
choddw, stwierdzi¢ mozna, ze wzgledny
poziom bezpieczenstwa w Polsce jest ok.
dwukrotnie nizszy niz $rednio w UE-27
i okoto 3-4 krotnie nizszy niz w Wielkiej Bry-
tanii, Szwecji czy Holandii®.

Analiza stanu technicznego infrastruk-
tury kolejowej wskazuije, ze znaczna cze$é
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Rys. 2. Udziat drég o nawierzchni gruntowej w fgcznej dfugosci drég danej kategorii
Zrédfo: Transport — Wyniki dziatalnosci w 2010 r. GUS, Warszawa 20171.

eksploatowane;j sieci kolejowej wymaga
szeroko zakrojonych inwestycji. W latach
2001-2006 predkos¢ obowiazujgca na li-
niach kolejowych zostata zwigkszona na
diugosci 4,5 tys. km toréw, natomiast
zmniejszona na 13,2 tys. km. W latach
2007-2009 ta negatywna tendencja ulegta
odwréceniu. Nadal jednak struktura pred-
kosci jest daleka od oczekiwan klientow.
Zaledwie 6,7% linii kolejowych przystoso-
wanych jest do predko$ci 160 km/h. Na
ponad 43% linii predko$¢ nie przekracza
80 km/h (rys. 4). Prowadzi to do niskie;
konkurencyjnosci kolei na rynku przewozow
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Rys. 3. Gestosc drog o nawierzchni twardej w Polsce

Zréao: Strategia rozwoju transportu ..., op.cit.

pasazerskiej i marginalizacji jej znaczenia
w przewozach miedzyaglomeracyjnych
i miedzyregionalnych. Postepujaca budo-
wa autostrad i drog ekspresowych powo-
duje, ze czas jazdy pociggu po linii przy-
stosowanej do predkosci 160 km/h, w po-
réwnaniu z podrézg samochodem osobo-
wym, przestaje by¢ atrakcyjny. Przyktadem
moga by¢ potaczenia Warszawy z Pozna-
niem. Najszybsze pociagi pokonuja ten
odcinek w 2,5 godziny. Samochodem moz-
na dotrze¢ z centrum Warszawy do cen-
trum Poznania w niespetna 3 godziny. Po-
rownujac te czasy, warto zwrécié uwage na
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Rys. 4. Struktura predkosSci na liniach kolejowych w Polsce
Zrédfo: Raport roczny 2010, PKP Polskie Linie Kolejowe SA,
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konieczno$¢ dotarcia do dworca kolejowe-
go oraz oczekiwania na pociag. Te skfad-
niki sg zazwyczaj pomijane w analizie, gdyz
dworce znajdujg sie w centrum miasta. Nie
kazda jednak podr6z zaczyna sie w bez-
posrednim sgsiedztwie dworca. Czynni-
kiem wydtuzajacym czas podrézy moze
by¢ wspomniana kongestia w wielu mia-
stach. Straty czasu zwigzane z tym zjawi-
skiem neutralizuje jednak umiejetnos¢ pla-
nowania i wyzsza elastyczno$¢ korzysta-
nia z samochodoéw. Poprawa konkurencyj-
nos$ci kolei wymaga wiec inwestycji znacz-
nie zwiekszajacych predkos¢ pociagow,
w tym przede wszystkim budowy kolei du-
zych predkosci. Ewentualna decyzja w tej
sprawie ma by¢ podjeta, jak wynika z zapi-
séw SRT, do 2020 r. Oznacza to, ze ewen-
tualne prace w tym zakresie mogg sie roz-
poczac w trzeciej dekadzie XXI w.
Infrastruktura lotnicza w Polsce obej-
muje 1 port krajowy (Port Lotniczy
im. F. Chopina w Warszawie) i 10 portow
regionalnych. Realizowane prace moder-
nizacyjne w tych portach umozliwity zna-
czace zwiekszenie ich przepustowosci.
W 2011 r. wyniosta ona 26,5 min pasaze-
row i byta wykorzystywana w 82%.
Uwzgledniajgc dalsze prognozy ruchu lot-
niczego, wskazujgce na jego dynamiczny
wzrost oraz jednocze$nie dosy¢ dtugi pro-
ces inwestycyjny zwigzany z budowg
sktadnikéw infrastruktury istotnie wptywa-
jacych na jej przepustowo$¢ (np. terminale
pasazerskie, drogi startowe), wskaznik ten
jest krytyczny dla efektywnego funkcjono-
wania sieci portow lotniczych w Polsce.
Inwestycje w infrastrukture lotniskowa,

Warszawa, s. 37.

oprécz wskazanego zwiekszenia efektyw-
no$ci i przepustowosci, musza takze by¢
dostosowane do realnych potrzeb po-
szczegdlnych uzytkownikdw portdw lotni-
czych (w szczegolno$ci pasazerdéw oraz
przewoznikoéw lotniczych).

Poprawa efektywnosci systemu trans-
portowego w Polsce wymaga takze inwe-
stycji w zakresie transportu morskiego,
zeglugi srodladowej, infrastruktury logi-
stycznej, inteligentnych systemow trans-
portowych oraz miejskiej infrastruktury
transportowej. Przeprowadzona analiza
w SRT wskazuje, ze wszystkie te obszary
stanowi¢ mogg bariere rozwoju gospodar-
czego. Realizowane inwestycje powinny
uwzglednia¢ unijne koncepcje rozwoju
transportu w pierwszej potowie XXI w.,
w tym przede wszystkim wdrazanie tech-
nologii niskoemisyjnych i oszczednych
energetycznie.

Polski transport ma coraz wiekszy
udziat w warto$ci obrotéw na rynku ustug
sektora transportu, spedycijiilogistyki (TSL)
UE. Charakteryzuje sie jednak relatywnie
niewielka ilo$cig przewozdéw tadunkow wy-
sokowartoéciowych. Srednia warto$é¢
1 tony tadunku przewozonego w obstudze
polskiego handlu zagranicznego w 2010 .
byta nizsza od $redniej wartosci 1 tony
i w obstudze handlu zagranicznego UE. Im-
pulsami do rozwoju potencjatu przewozo-
wego bedzie m.in. zwigkszenie udziatu
w wymianie handlowej towaréw wysoko
przetworzonych), jak rowniez sukcesywny
wzrost warto$ci rynkowej ustug wykonywa-
nych przez polskich armatoréw morskich
i przez polskich przewoznikéw lotniczych

(zwiekszanie roli lotnictwa i transportu mor-
skiego w przewozach tadunkow oraz prze-
wozach pasazerskich).

Rosnace w ostatniej dekadzie znacze-
nie polskiego transportu samochodowego
na rynku UE oparte jest na dostepie do
duzej floty pojazdéw samochodowych, kté-
rych liczba ro$nie szybciej niz PKB w Pol-
sce. Liczba samochodéw ciezarowych
w okresie 2003-2010 wzrosta z 2 192 tys.
do 2 767 tys. (+26,2%). Nastapit tez zna-
czacy wzrost produktywnosci jednego po-
jazdu: z 39 do 80,6 tys. tkm rocznie
(+105,6%). Liczba autobusow i autokarow
w Polsce zwiekszyta sie w latach 2003-2010
2 82,8 tys. do 97 tys. (+17,2%), przy czym
prawie nie zmienita sie liczba autobuséw
miejskich (11,5 tys. w 2003 r. i 12,1 tys.
w 2010 r.), natomiast odnotowano znaczg-
cy wzrost liczby autobuséw pozamiejskich
(+17,4%). Wzrost ten nie miat uzasadnie-
nia w wielkosci zapotrzebowania na auto-
busowe i autokarowe przewozy pasazer-
skie, ktore w tym okresie zmniejszyty sie
z 30 do 21,6 mld paskm (-28%).

Przeprowadzone badania w Instytucie
Geografii i Przestrzennego Zagospodaro-
wania PAN'0 wskazujg, ze terytorium Pol-
ski charakteryzuije sie nizszym niz w Euro-
pie Zachodniej poziomem dostepnosci ko-
munikacyjnej. Obraz dostepnosci transpor-
towej obszaru Polski autorzy opracowania
przedstawili przy wykorzystaniu wskaznika
dostepnosci potencjatowej, czyli wskazni-
ka miedzygateziowej dostepnosci transpor-
towej (MDT), bedacego wypadkowsg sytu-
acji w réznych gateziach transportu.
W 2010 r., zaréwno w ruchu pasazerskim,
jak i towarowym, najwyzsze warto$ci
wskaznika byty obserwowane w strefie ze-
wnetrznej konurbacji gornos$laskiej oraz
w wojewodztwie t6dzkim i we wschodniej
Wielkopolsce (rys. 5). W 2010 r. wartosci
wskaznika MDT malaty wyraznie w miare
oddalania sie od wymienionych aglomera-
cji w kierunku wschodnim i pétnocnym,
aw mniejszym stopniu takze w zachodnim.
Najstabsza dostepnosciag charakteryzowaty
sie wezly z wojewddztw zachodniopomor-
skiego, pomorskiego, warminsko-mazur-
skiego, podlaskiego i lubelskiego. W przy-
padku wskaznika dla ruchu towarowego
dysproporcje regionalne byty ogdlnie wy-
zsze niz dla ruchu pasazerskiego.

Syntetycznym podsumowaniem oceny
systemu transportowego przeprowadzone;
w SRT jest analiza SWOT. Jej wyniki przed-
stawiono w tabeli 1. Zgodnie z ideg kon-
cepcji SWOT, umiejetne wykorzystanie atu-
tow pozwoli¢ powinno na zwiekszenie
szans i unikniecie zagrozen rozwojowych.



Na jej podstawie sformutowano wnioski
koncowe. Podkreslono w nich, ze potoze-
nie Polski w centrum Europy i na przecie-
ciu gtéwnych szlakéw komunikacyjnych,
atakze korzystne uwarunkowania topogra-
ficzne terytorium naszego kraju, stwarzajg
dogodne warunki dla obstugi ruchu tran-
zytowego oraz rozwoju przedsiebiorstw
dziatajagcych w obszarze transportu, spe-
dyciji i logistyki. Dla petnego wykorzysta-
nia tych zalet konieczna jest m.in. rozbu-
dowa, modernizacja i rewitalizacja istniejg-
cej infrastruktury transportowej. Infrastruk-
tura ta, odpowiednio wyposazona w nowo-
czesne rozwigzania technologiczne, przy-
czyni sie do wzmocnienia pozycji konku-
rencyjnej gospodarki Polski na rynku mie-
dzynarodowym, a takze wptynie na popra-
we jakos$ci zycia obywateli. Wnioski te sg
niewatpliwie stuszne. Sg one zgodne z teo-
rig rozwoju regionalnego. Dobrze rozwinie-
ta infrastruktura transportowa, pozwalaja-
ca na zaspokajanie potrzeb przewozo-
wych, jest niezbednym czynnikiem kreowa-
nia konkurencyjnos$ci regionéw. Poziom
zaspokojenia tych potrzeb moze by¢ trak-
towany jako miernik nowoczesnosci
i otwartosci regiondéw. Sprawny transport
przyczynia si¢ do przeciwdziatania wyklu-
czeniu spotecznemu, marginalizaciji niekté-
rych obszardw oraz trwatego wytaczenia
regionu z proceséw rozwojowych.

Przywotane wnioski z analizy SWOT
mogtyby zosta¢ sformutowane bez jej prze-
prowadzania. Sg one bowiem znane i po-
wtarzane w wielu publikacjach i opracowa-
niach od dawna. Nie wnoszg wiec nowej
jakosci do strategii rozwoju transportu.
Watpliwosci budzi wiele zapisow, ktére za-
warto w analizie SWOT. Przyktadem moze
by¢ zaliczenie relatywnie niskiej gestosci
zaludnienia oraz niskiego poziomu urbani-
zacji do mocnych stron infrastruktury. Czyn-
niki te nie sg cechami infrastruktury, wiec
nie moga by¢ ich staba czy mocna strona.
Mozna je ewentualnie zaliczy¢ do szans lub
zagrozen rozwoju infrastruktury. Uzasad-
nieniem pozytywnego wptywu niskiego
stopnia urbanizaciji jest, jak wynika z anali-
zy SWOT, fatwo$¢ rozbudowy infrastruktu-
ry. W tym aspekcie warto zwréci¢ uwage
na efektywnos¢ takich inwestycji. Duze
korzysci z rozbudowy infrastruktury wyste-
puja tam, gdzie istnieje relatywnie wysoka
gestos¢ zaludnienia. Potwierdzajg to do-
$wiadczenia wielu krajow europejskich i po-
zaeuropejskich zwiazane z budowa auto-
strad, kolei duzych predkosci czy portow
lotniczych. Lokalizowano je na obszarach
bedacych duzymi generatorami popytu na
ustugi transportowe.

Szansg dla rozwoju infrastruktury, a nie
jej mocna strong, sa dobre warunki topogra-
ficzne. Nie jest ona jednak wykorzystywa-
na, jak wynika ze SRT, do rozwoju kolei du-
zych predkosci. Nadal zaktada sie, ze gtow-
nie realizowane bedg inwestycje moderni-
zacyjne, cho¢ nie przyniosg one zwieksze-
nia udziatu kolei w rynku transportowym.
Problem ten dostrzegaja tworcy analizy,
wskazujac, ze brak kolei duzych predkosci
jest stabo$cig polskiej infrastruktury.

Watpliwo$¢ budzi zaliczenie do moc-
nych stron infrastruktury uwzgledniania
w kosztach zewnetrznych kosztéw oddzia-
tywania na $rodowisko. Czynnik ten, po-
dobnie jak gestos¢ zaludnienia, nie jest
cechg infrastruktury, cho¢ ma wptyw na jej
wykorzystanie. W tym aspekcie nalezy
zwréci¢ uwage, ze do zagrozenia rozwoju
infrastruktury zaliczono wzrost udziatu
w kosztach zewnetrznych kosztéw oddzia-
tywania transportu na $rodowisko.

Do mocnych stron rynku transportowe-
go zaliczono duzg liczbe podmiotdw i wy-
sokie zatrudnienie w sektorze transportu.
Jednoczesnie stabymi stronami sg zta
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kondycja finansowa przedsigbiorstw, a za-
grozeniami zaostrzanie konkurencji. Dwa
pierwsze z wymienionych czynnikéw sa
prawdziwe. Jesli jednak mocna strona to
duza liczba podmiotéw, to niezrozumiate
jest dlaczego zagrozeniem ma by¢ konku-
rencja. By¢ moze dlatego, ze jej skutkiem
jest ,marginalizacja lub wyparcie z rynku
niektérych duzych polskich przewoznikéw
i operatorow” zaliczona do zagrozen roz-
woju rynku transportowego. Czynnik ten
jest raczej niekorzystny dla niektorych pod-
miotdéw, a nie dla rynku.

Przedstawione watpliwosci dotycza tylko
niektorych zapiséw analizy SWOT. Dylema-
tow jest jednak znacznie wiecej. Nie majg one
jednak istotnego wptywu na kreowang stra-
tegie. Trudno bowiem zauwazy¢ wyrazny
zwigzek wielu zapisdw z instrumentami SRT.

2. Prognoza zapotrzebowania
ha transport

Prognozy popytu do 2030 r. zostaty
opracowane przez J. Burnewicza'l na
podstawie znanych pod koniec 2011 r.
ocen uwarunkowan makroekonomicznych,
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Rys. 5. Miedzygateziowa dostepnosc transportowa obszaru Polski w 2010'r.

Zrédho: T. Komornicki, P Rosik, M. Stepniak, Analiza dostepno$ci transportowej w poszcze-
golnych gateziach transportu. Instytut Geografii i Przestrzennego Zagospodarowania. War-
szawa, 2010 (ekspertyza dla Ministerstwa Infrastruktury). Tu za: Strategia Rozwoju Transportu

do2020r. ..., op.cit,, s. 30.



Tab. 1. Analiza SWOT systemu transportowego w Polsce

MOCNE STRONY

SLABE STRONY

INFRASTRUKTURA

-wzglednie duzy zasob i potencjat istniejacych sieci, portow, terminali i weztow;

-istnienie warunkéw dla rozwoju peinego wachlarza gateziowych i technicznych form infra-
struktury;

-dobre warunki topograficzne kraju (pfaski teren i brak aktywnosci sejsmicznej), sprzyjajace
budowie prostych szlakow (istotnych dla systemow duzej predkosci i innych z gwarantowa-
nym wysokim standardem);

-relatywnie niewielka gestosc zaludnienia poza obszarami zurbanizowanymi;

-uktad srodladowych drog wodnych, korzystny z punktu widzenia potrzeb przewozowych;
-uwzglednianie w kosztach zewnetrznych kosztow oddziatywania transportu na srodowisko;

-duzy stopien zuzycia wielu elementow infrastruktury liniowej i punktowej;

-wystepowanie waskich gardet i brakujacych ogniw w sieci;

-nierownomiernos¢ regionalnego rozmieszczenia i dostepnosci siec;

-brak sieci dostosowanej do duzej szybkosci ruchu kolejowego;

-brak spojnej sieci autostrad i drdg ekspresowych;

-finansowanie infrastruktury drog krajowych zobowiazaniami - narastajace zadtuzenie KFD;
-brak ciagtosci klasy technicznej pofaczen miedzy aglomeracjami;

-sfaba integracja miedzygateziowa;

-stabos¢ modutow integrujacych rézne rodzaje sieci;

-niski poziom urbanizacji i industrializacji wielu obszarow utatwiajacy rozbudowe infrastruktu- -stabe wykorzystanie transportu wodnego $rodladowego z uwagi na niedostateczne przysto-

ry transportowej;
-wdrazanie zasady uzytkownik ptaci na sieci infrastrukturalnej, w tym drog krajowych,
wprowadzenie systemu ETC.

sowanie drog wodnych do warunkéw zeglownosci;

-UcigZliwosc¢ wielu elementdw sieci dla mieszkancow i srodowiska naturalnego;
-nieliczne elementy inteligentnych i innowacyjnych sieci;
-weiaz nieefektywne i kosztowne rozwiazania w zakresie zapobiegania negatywnym oddziaty-

waniom na srodowisko;

-postepujace pogarszanie sie jakosci odcinkow linii kolejowych;
-mafo efektywne zarzadzanie infrastruktura kolejowa przez podmiot zarzadzajacy.

RYNKI TRANSPORTOWE

-duza liczba podstawowych i pomocniczych przedsiebiorstw w transporcie ladowym;
-dynamiczny rozwoj przedsiebiorstw TSL;

-duza liczba zatrudnionych i dobre kwalifikacje pracownikow wiekszosci przedsiebiorstw;
-liczebny i nowoczesny ciezarowy tabor samochodowy;

-umiejetne i skuteczne zarzadzanie przedsiebiorstwami samochodowymi, warunki oraz
mozliwos¢ obnizania ich kosztow.

-asymetria popytu na transport, skierowanego gtownie na transport samochodowy;
-przestarzate $rodki transportu kolejowego i wodnego;

-niska pozycja konkurencyjna na rynkach przewoznikéw lotniczych i morskich;

-nikte znaczenie lotniczych przewozow cargo;

-niska jakos¢ kolejowych i autobusowych przewozow pasazerskich;

-sfaba kondycja finansowa sektora TSL i duzy odsetek deficytowych przedsiebiorstw;

-duza liczba wypadkéw, zwtaszcza w ruchu drogowym, ale takze na przejazdach kolejowych;
-wysokie obciazenie dla Srodowiska naturalnego, zwiaszcza ze strony transportu samocho-

dowego;

-niska mobilno$¢ lotnicza spoteczenstwa;
-bariery administracyjno-prawne ograniczajace mozliwosci polskich portow morskich do

przefadunku towaréw wysoko przetworzonych;

-niska konkurencyjnosc sektora kolejowego w przewozie towarow, wynikajaca z wysokich

kosztow prowadzenia dziatalnosci i niskiej jakosci infrastruktury.

SZANSE

ZAGROZENIA

INFRASTRUKTURA

-stworzenie sieci potaczen w panstwach sasiednich z polska siecig transportowa - zwiekszenie -utrzymywanie sie dotychczasowych barier, opdzniajacych realizacje modernizacii infra-

miedzynarodowej dostepnosci transportowey;

-mozliwos¢ uzyskania wspotfinansowania przez UE realizacji projektow infrastrukturalnych
w nowej perspektywie finansowej 2014-2020;

-poparcie spofeczne dla dziatan zwiazanych z budowa nowoczesnej infrastruktury drogowej
(drogi szybkiego ruchu) oraz kolejowej (modernizacja obecnej sieci oraz budowa linii wyso-
kich standardow);

-0siagniecie integracji miedzygateziowej i europejskiej interoperacyjnosci sieci - eliminacja
brakujacych ogniw w sieci regionalnej i lokalnej;

-poparcie spoteczne dla budowy obwodnic miast i miejscowosci lezacych w obrebie sieci

0 znaczeniu miedzynarodowym i krajowym;

-rozwdj innowacyjnych technologii ITS wspierajacych zarzadzanie i bezpieczenstwo ruchu
oraz integrujace rozne gatezie transportu w celu efektywnego wykorzystania istniejacych
zasobow;

-Uzupetnienie sieci tradycyjnych o inteligentne i innowacyjne sieci transportowe;
-pojawienie sie nowych zrodet oraz mechanizméw wspierajacych (gwarancje, ubezpieczenia,
ograniczanie ryzyka) finansowania infrastruktury;

-polityka transportowa UE wspierajaca rozwoj transportu wodnego $rodladowego;
-potozenie na skrzyzowaniu europejskich korytarzy transportowych.

struktury;

-zmiany klimatu i nasilajace sie w ostatnim okresie zagrozenie wystepowania klesk zywioto-

wych;

-nietrwatos¢ efektow modernizacyjnych sieci powodowana przedwczesnym jej niszczeniem;
-wzrost udziatu w kosztach zewnetrznych kosztow oddziatywania transportu na srodowisko;
-powstanie nowoczesnych, konkurencyjnych obiektow infrastrukturalnych w krajach sasied-

nich;

-relatywnie duzy udziat w powierzchni kraju obszaréw cennych przyrodniczo - wysokie ryzyko

kolizji przyrodniczo-przestrzennych, protestow spotecznych opézniajacych i utrudniajacych
realizacje przedsiewzie¢ infrastrukturalnych;

-przediuzajacy sie kryzys gospodarczy w Europie i zwigzane z tym zmniejszenie wspoffinan-

sowania realizacji projektow infrastrukturalnych z budzetu UE oraz budzetu inwestorow
prywatnych.

RYNKI TRANSPORTOWE

-mozliwos¢ utrzymania i wzmocnienia popytu na ustugi polskich przewoznikéw samochodo-
wych na rynku europejskim;

-niewystarczajace srodki finansowe na modernizacje systemow transportu i logistyki;
-marginalizacja lub wyparcie z rynku niektorych duzych polskich przewoznikow i operatorow;

-istnienie duzego, trwatego popytu na transport stanowiacego podstawe stabilnego funkcjo- -nieskutecznosé srodkéw zmniejszania Srodowiskowej uciazliwosci transportu;

nowania przedsiebiorstw transportu spedycji i logistyki;

-wdrozenie internalizacji kosztow zewnetrznych transportu, jako czynnika racjonalizujacego
rozwoj sektora;

-dobre warunki popytowe i technologiczne dla rozwoju szybkich kolei;

-rosnace zainteresowanie uzytkownikow transportem zbiorowym o dobrej jakosci;

-rosnaca skutecznosc srodkow stosowanych w systemach poprawy bezpieczenstwa w tran-
SpOrcie;

-silna integracja miedzygateziowa i technologiczna systemu transportowego;

-naptyw kapitatu zagranicznego, wzmacniajacego potencjat i nowoczesnosc polskiego trans-
portu;

-potozenie geograficzne umozliwiajace rozwdj potaczen lotniczych pasazerskich i towaro-
wych w kierunkach wschéd - zachod;

-mozliwos¢ podniesienia jakosci ustug $wiadczonych przez sektor TSL w wyniku poprawy
warunkow dla rozwoju konkurencji na tym rynku.

-utrzymujaca sie silna dynamika rozwoju motoryzacji indywidualnej;

-zaostrzenie konkurencji na rynkach transportowych;

-postepujace ostabienie roli tranzytowej polskiego systemu transportowego;

-wptyw wdrazania internalizacji kosztdw zewnetrznych na poziom konkurencyjnosci przewoz-

nikow drogowych;

-tendencje wzrostowe cen ropy, surowcow i energii na rynkach swiatowych;
-dezintegracja systemu regionalnych i ponadregionalnych przewozow kolejowych.

Zrodio: Strategia Rozwoju Transportu do 20207, ..., op.cit., s. 31-32.



Tab. 2. Prognoza przewozoéw pasazerskich

Rok 2010 | 2015 | 2020 | 2025 | 2030 2010 2015 2020 2025 2030
Wariant maksymainy
Liczba pasazeréw [min. 0s6b]
Kolej 261 268 279 345 484 261 267 278 337 461
Autobusy pozamiejskie 570 477 431 429 aM 570 470 422 420 430
Lotnictwo 20 27 28 35 45 20 25 26 31 38
Transport morski 15 1.7 18 19 21 15 1.7 18 1.9 21
Motoryzacja indywidualna 24 843 28198 31146 33 405 34 556 24 843 27 475 29502 30 696 30904
Zegluga $rodiadowa i przybrzezna 14 15 1.7 20 29 14 15 1,6 2,0 2,7
Autobusy miejskie 2925 2903 23880 2830 2793 2925 23882 2852 2798 2759
Tramwaje 889 883 880 876 874 889 876 869 857 847
Trolejbusy 27 27 2] 27 28 27 27 2] 27 27
Metro (Warszawa) 140 223 338 456 506 140 221 334 447 491
SKM (Trojmiasto) 36 38 39 iy 43 36 37 39 40 42
Motocykle i skutery 1030 1340 1540 1679 1770 1030 1284 1458 1581 1658
Rowery 1477 1368 1482 1513 1635 1477 1333 144 1413 1494
Ruch pieszy 23283 22934 22876 22 428 21718 23283 22338 21824 20948 19 850
OGOLEM 55 504 58 689 61950 64 071 64 898 55 503 57 238 59 047 59 599 59 005
Praca przewozowa [mld paskm]

Kolej 17,9 18,0 18,9 259 39,5 17,9 179 18,5 244 358
Autobusy pozamiejskie 216 19,4 18,4 19,2 21,3 21,6 1941 18,0 18,7 20,5
Lotnictwo 40,7 56,3 60,4 751 979 40,7 53,0 56,1 66,7 82,3
Transport morski 0,50 0,54 0,58 0,62 0,67 0,50 0,53 0,57 0,61 0,65
Motoryzacja indywidualina 279,7 3246 365,8 399,3 49,4 279,7 315,3 344,3 363,3 369,8
Zegluga $rodiadowa i przybrzezna 0,02 0,03 0,04 0,06 0,0 0,02 0,03 0,04 0,05 0,09
Autobusy miejskie 99 938 938 9,6 95 99 9.7 9.7 95 94
Tramwaje 24 24 24 24 24 24 24 24 23 23
Trolejousy 0,08 0,08 0,08 0,08 0,08 0,08 0,08 0,08 0,08 0,08
Metro (Warszawa) 0,67 1,06 1,60 215 2,38 0,67 1,05 1,58 210 2,29
SKM (Tréjmiasto) 0,71 0,75 0,79 0,82 0,86 071 0,74 0,78 0,80 0,83
Motocykle i skutery 16,3 22,7 26,9 30,5 32,9 16,3 213 25,0 28,2 30,2
Rowery 1,54 1,48 1,73 1,85 2,16 1,54 1,44 1,65 1,72 197
Ruch pieszy 15,3 14,9 14,6 14,5 14,3 15,3 14,5 13,9 13,5 131
OGOLEM 407 472 522 582 643 407 457 493 532 569

Zroato: J. Burnewicz, Prognozy popytu na transport w Polsce do roku 2020 i 2030 (rok bazowy: 2010). Gdansk, luty 2012. Tu za: Strategia Rozwoju Transportu do 2020 . .., op.cit,, . 37.

technologicznych, spotecznych i europej-
skich. Wykorzystane dla potrzeb SRT pro-
gnozy rozwoju transportu w Polsce do
2030 r., przyjmuja rok 2010 jako bazowy.
Biorgc jednak pod uwage oddziatywanie
Swiatowego kryzysu gospodarczego oraz
aktualng wiedze na temat rozwoju gospo-
darki $wiatowej, prezentowane wartosci
prognostyczne, zdaniem twércow SRT, sg
w wiekszosci przypadkéw zanizone. Pro-
gnozy zostaty ujete w uktadach przestrzen-
nych (ruch lokalny, krajowy i miedzynaro-
dowy), funkcjonalnych (obstuga krajowej
produkcii, obstuga polskiego handlu zagra-
nicznego, obstuga fadunkéw obcych), we-
dtug form transportu (zarobkowy i nieza-
robkowy) oraz typu operacji (przewozy,
operacje portowe i terminalowe). Synte-
tyczne zestawienie wynikow prognozy
przewozOw pasazerskich zawiera tabela 2.

Analizujgc wyniki prognoz, warto zwro-
ci¢ uwage na kilka probleméw szczegoto-
wych. Pierwszy z nich dotyczy prognozy
przewozdw kolejowych. Po 2020 r. zauwa-
zalny jest znaczacy wzrost liczby pasaze-
réw i pracy przewozowej w tej gatezi trans-
portu (tab. 3). W latach 2020-2025 przyrost
liczby pasazeréw jest szesciokrotnie wy-
zszy niz w latach 2015-2020, a pracy prze-
wozowej niemal o$miokrotnie wyzszy.

Wskazywatoby to, ze w 2020 r. zakoncza
sie wazne inwestycje sprzyjajace poprawie
pozycji konkurencyjnej kolei na rynku prze-
wozow miedzyaglomeracyjnych i migdzy-
regionalnych. Ze SRT nie wynika jednak,
aby takie inwestycje byty planowane. Zna-
czacy wzrost przewozow kolejowych mégt-
by by¢ wynikiem budowy systemu kolei du-
zych predkos$ci. Do 2020 r. ma by¢ podjeta
decyzja o ewentualnej jego realizacji. Pro-
gnozowany przyrost moze by¢ wiec tylko
wynikiem modernizacii linii kolejowych. Tak
znaczaca zmiana jest jednak watpliwa.
Mozliwe do uzyskania czasy przejazdu przy
predkosci 160 km/h nie bedg konkurencyj-
ne, jak wykazano wyzej, do podrézy samo-
chodami osobowymi po autostradach i dro-
gach ekspresowych.

Opracowana prognoza wskazuje na
zagrozenie dla licznych przedsigbiorstw
realizujacych autobusowe przewozy poza-
miejskie. W latach 2010-2030 liczba pasa-
zerow zmniejszy sie 0 23%, a praca prze-
wozowa 0 1,4%. Oznacza to, ze przewidu-
je sie duzy spadek przewozoéw lokalnych.
Trendy spadku sg podobne, jak obserwo-
wane w ostatnich latach. Warto jednak
zwroci¢ uwage, dane wyj$ciowe do pro-
gnozy obejmujg wytgcznie podmioty
o liczbie zatrudnionych powyzej 9 oséb.

Pominieto natomiast kilka tysiecy matych
przedsiebiorstw prywatnych. Wielko$¢
przewozéw wykonywanych przez te pod-
mioty nie ma odzwierciedlenia w oficjalnych
statystykach. Tymczasem te podmioty maja
znaczacy udziat w rynku pozamiejskich
przewozow autobusowych.

Z prognozy wynika, ze znaczaco wzro-
$nie wykorzystanie motocykli i motorowe-
réw. W 2030 r. praca przewozowa wykonywa-
na tymi pojazdami wyniesie 32,9 mld paskm.
Trudno oceniaé realno$¢ tej prognozy.
Warto jednak zwrdci¢ uwage na kilka dyle-
matéw. W 2010 r., wedtug danych GUS,
przebieg samochodow osobowych wynidst
144,9 pojkm, a motocykli i motorowerdéw
1,2 mld pojkm12. Oznacza to, ze przebieg
samochodow byt 116 razy wiekszy niz
motocykli i motorowerdw. Z danych zawar-
tych w tabeli 2 wynika tymczasem, ze pra-
ca przewozowa w 2010 r. zrealizowana sa-
mochodami osobowymi byta tylko 17 razy
wieksza niz motocyklami i motorowerami
(skuterami). Wydaje sie wiec, ze prognoza
przewozow motocyklami jest znacznie za-
wyzona. Wniosek taki wynika rowniez z po-
réwnania innych prognozowanych wielko-
§ci, np. pracy przewozowej realizowanej
motocyklami i motorowerami oraz srodka-
mi transportu miejskiego.



Przewoznicy. i systemy transportowe

Tab. 3. Prognoza kolejowych przewozoéw pasazerskich

ROk 2010 | 2015 | 2020 | 2025 [ 2030 2010 2015 2020 2025 2030
Wariant maksymalny
Wielko$¢ przewozéw
Liczba pasazerow [min osob] 261 268 279 345 484 261 267 278 337 461
Praca przewozowa [mid paskm] 17,9 18 18,9 25,9 39,5 17,9 17,9 18,5 24,4 35,8
Srednia odlegtosc przewozu 1 pasazera [km] 68,6 67,2 67,7 75/ 81,6 68,6 67,0 66,5 72,4 77,7
rzyrost wielkosci przewozow w stosunku do korica okresu poprzedzajacego
Liczba pasazerow [min 0sob] 7 1 66 139 - 6 1 59 124
Praca przewozowa [mid paskm] - 0/ 09 7 13,6 - 0 0,6 59 1.4
Srednia odlegtosc przewozu 1 pasazera [km] - 14 0,6 73 6,5 -1,5 -0,5 59 53

Zrodto: Opracowanie whasne na podstawie danych z tabeli 2.

Pomijajac watpliwosci szczegotowe
dotyczace prognozowanych wartosci,
warto zwrécié uwage na generalne tren-
dy. Przewiduje sie spadek przewozdéw
$rodkami komunikacji miejskiej (poza war-
szawskim metrem). Oznacza to, ze juz zre-
alizowane i przewidywane na lata 2014-
2016 inwestycje w tabor komunikacji miej-
skiej, inteligentne systemy transportowe,
czy systemy informacji pasazerskiej
w miastach i aglomeracjach wspétfinan-
sowane z funduszy Unii Europejskiej nie
przyniosg efektéw w postaci zwiekszenia
przewozow.

Zmarginalizowane zostang pozamiej-
skie przewozy autobusowe. Kilkunasto-
procentowy spadek przewozéw spowodu-
je znaczace pogorszenie sie sytuaciji finan-
sowej przedsiebiorstw, w tym przede
wszystkim uzywajacych wspolnej marki
PKS. Moze to doprowadzi¢ do powstawa-
nia obszaréw nieobstugiwanych transpor-
tem publicznym. W konsekwencji spowo-
duje to pogorszenie konkurencyjnosci re-
giondw, wykluczenie spoteczne czesci
mieszkancow tych obszardw, a nastepnie
spadek zamoznosci i jakos$ci zycia.

W coraz wigkszym stopniu wykorzysty-
wane bedg rowery. Statystyczny Polak
zwigkszy wykorzystanie roweréw z ok. 40
razy w 2010 r. do 50 w 2030 r. Rower be-
dzie wiec wykorzystywany przede wszyst-
kim w zaspokajaniu potrzeb przewozo-
wych w zakresie komunikacji lokalne;
(przede wszystkim miejskiej). Srednia od-
legto$¢ przejazdu zwigkszy sie z ok. 1 km
w2010 r.do 1,3 km w 2030 r. W catym tym
okresie bedzie jednak ok. 3 razy mniejsza
niz podréze autobusami komunikacji miej-
skiej, tramwajami czy trolejbusami i ok. 4
razy mniejsza niz warszawskim metrem.

Waznym sposobem zaspokajania po-
trzeb komunikacyjnych beda przemiesz-
czenia piesze, cho¢ przewiduije sie niewiel-
ki ich spadek. Bedzie on prawdopodob-
nie wynikiem zmniejszania si¢ populacji
mieszkancédw Polski. Statystyczny Polak
przejdzie ok. 430 km w roku, tj. ok. 1,2 km
dziennie.

Dominujgcym $rodkiem transportu
bedg nadal samochody osobowe. Ich
udziat w zaspokajaniu potrzeb przewozo-
wych, mierzonych liczbg przemieszczen
zwiekszy sie z 44,8% w 2010 r. do 52,4%
w 2030 r. w wariancie minimalnym, a w wa-
riancie maksymalnym do 53,2%. Zmniejszy
sie nieco udziat samochoddw osobowych
w pracy przewozowej, cho¢ znaczgco
wzro$nie jej wielko$¢ — 0 50% w wariancie
maksymalnym i 32% w wariancie mini-
malnym (przyrost pracy przewozowe;
0 139 mld paskm w wariancie maksymal-
nym i 0 90 mid paskm w wariancie mini-
malnym). Spadek udziatu w pracy przewo-
zowej bedzie gtéwnie wynikat ze znacznie
wyzszego wzrostu $redniej odlegtosci prze-
wozu W innych gateziach transportu — kolej
+13 km, autobusy pozamiejskie +10,4 km,
transport lotniczy +140,6 km, motocykle
i skutery +2,8, a transport samochodowy
zaledwie +0,9 km. Tak niewielki wzrost
$redniej odlegtosci przewozu motoryzacja
indywidualng bedzie wystepowat mimo pla-
nowanego oddawania do eksploatacji ko-
lejnych odcinkéw autostrad i drog ekspre-
sowych sprzyjajgcych wzrostowi stopnia
wykorzystania samochoddw osobowych.
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