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Wstęp
22 stycznia 2013 r. Rada Ministrów przy-

jęła uchwałę w sprawie Strategii rozwoju
transportu do 2020 r.1  (dalej SRT), przed-
łożoną przez ministra transportu, budow-
nictwa i gospodarki morskiej. Dokument
ten wyznacza najważniejsze kierunki dzia-
łań oraz ich koordynację w obszarze swo-
jego funkcjonowania. Wdrożenie strategii
ma pozwolić nie tylko na usunięcie aktual-
nie istniejących barier, ale także na stwo-
rzenie nowej jakości w infrastrukturze trans-
portowej, zarządzaniu i systemach przewo-
zowych.

W pierwszej części niniejszego artyku-
łu2  omówiono miejsce strategii rozwoju
transportu w systemie zintegrowanych stra-
tegii rozwoju kraju. Przedstawiono także
cele strategii do 2020 r. Druga część arty-
kułu zawiera syntetyczną prezentację dia-
gnozy polskiego systemu transportowego
oraz prognozy popytu na transport.

1. Diagnoza stanu polskiego
transportu

Podstawą kreowania strategii rozwoju
transportu jest diagnoza stanu polskiego
systemu transportowego. W omawianym
dokumencie obejmuje ona:
o stan infrastruktury,
o potencjał przewozowy,
o rynek przewozów pasażerskich i towa-

rowych,
o bezpieczeństwo,
o oddziaływanie na środowisko,
o dostępność transportową.

Przeprowadzona ocena stanu sekto-
ra transportu kończy się analizą SWOT, po-
zwalającą na zidentyfikowanie mocnych
i słabych stron polskiego transportu oraz
szans i zagrożeń. Umożliwia to zaplano-
wanie przedsięwzięć inwestycyjnych
i zmian systemowych w transporcie, któ-
re wykorzystają atuty systemu oraz elimi-
nują jego słabości.

Ocena stanu infrastruktury drogowej
w Polsce wskazuje, że konieczne jest po-
noszenie dalszych nakładów na jej rozwój
i modernizację. W przeciwnym przypadku
system transportowy nie będzie mógł spro-
stać wzrastającemu popytowi na usługi
przewozu ładunków i pasażerów. Niska ja-
kość infrastruktury prowadzi także do wie-
lu niekorzystnych zjawisk, w tym genero-
wania strat czasu. Z badań przywołanych

w SRT wynika, że względna wartość strat
czasu w transporcie krajowym (w stosun-
ku do PKB), tylko w obrębie miast spowo-
dowana niską efektywnością systemu
transportowego, w latach 2001-2010 wzro-
sła z 0,41% do 1,04%. Te liczby obrazują
potrzebę inwestowania w poprawę stanu
infrastruktury oraz usprawnianie organiza-
cji systemów transportowych. Inwestycje
sprzyjające wyeliminowaniu niskiej efek-
tywności tego sektora gospodarki mogą
przynieść oszczędności w skali całego
kraju, wynoszące kilkanaście miliardów
złotych rocznie.

Potwierdzeniem niskiej jakości infrastruk-
tury w Polsce jest poziom kongestii w mia-
stach. Z badań holenderskiej firmy TomTom
wynika, że Warszawa zajmuje trzecie miej-
sce w rankingu 59 europejskich najbardziej
zakorkowanych miast. Poziom kongestii
wynosi 42%. Oznacza to, że średni czas
przejazdu przez stolicę jest o 42% dłuższy
niż w warunkach swobodnego ruchu (przy
zachowaniu obowiązujących przepisów do-
tyczących dopuszczalnej prędkości). W go-
dzinach szczytu porannego poziom konge-
stii wynosi 84%, a popołudniowego 88%.
Przeciętne wydłużenie czasu jazdy w godzi-
nie szczytu sięga 51 min3.

Wzrost gospodarczy generował będzie
zwiększanie się popytu na usługi przewo-
zu osób i ładunków. Dane statystyczne
potwierdzają bowiem jednoznacznie, że
istnieje wysoki poziom korelacji pomiędzy
zmianami PKB a wielkością przewozów4.

W tej sytuacji w europejskiej polityce trans-
portowej na pierwszą połowę XXI w.5  za-
niechano działań zmierzających do oddzie-
lenia popytu na transport od wzrostu PKB6,
koncentrując się na wdrażaniu rozwiązań
optymalizujących system transportowy.
Istotnym elementem urzeczywistniania tej
koncepcji powinien być rozwój infrastruk-
tury transportowej.

W Polsce poważnym problemem jest
niska jakość infrastruktury. W 2010 r. (rok
bazowy do wszelkich analiz w SRT) sieć
drogowa obejmowała ponad 406 tys. km
dróg o zróżnicowanych parametrach tech-
nicznych. Aż 88,4% stanowiły drogi powia-
towe i gminne (rys. 1) mające generalnie
niskie parametry. Ponad połowę dróg gmin-
nych i niemal 10% powiatowych stanowiły
drogi o nawierzchni gruntowej (rys. 2).
Według danych GUS, autostrady i drogi eks-
presowe to zaledwie 0,37% łącznej długo-
ści sieci drogowej7. Do nacisku 115 kN/oś
dostosowana była nawierzchnia tylko na nie-
co ponad 1/5 długości dróg krajowych.

Według danych GDDKiA zaledwie
58,8% dróg krajowych miało nawierzch-
nię, której stan można ocenić jako dobry.
Oznacza to, że ponad 40% sieci dróg kra-
jowych wymaga przeprowadzenia różne-
go rodzaju remontów – od wzmocnień
poprzez wyrównania, po zabiegi po-
wierzchniowe – poprawiające właściwości
przeciwpoślizgowe lub uszczelniające po-
wierzchnię jezdni. Prawie połowę potrzeb
remontowych stanowią zabiegi, które

Strategia rozwoju transportu do 2020 roku (cz. 2)
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Rys. 1. Struktura dróg publicznych według kategorii w 2010 r.
Źródło: Transport – Wyniki działalności w 2010 r. GUS, Warszawa 2011.
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należy wykonać natychmiast. Pozostałe po-
winny być zaplanowane do wykonania
w ciągu najbliższych kilku lat8.

W Polsce istnieje znaczne zróżnicowa-
nie przestrzenne gęstości dróg o na-
wierzchni twardej (rys. 3). Najwyższy ich
udział występuje w województwach: ślą-
skim (172 km/100 km2), małopolskim
(156 km/100 km2) i świętokrzyskim
(112 km/100 km2), przy średniej dla kraju
(87,6 km/100 km2). Nadal średnia gęstość
tych dróg w Polsce jest znacznie niższa niż
w UE-27 (105,1 km/100 km2). Zauważalny
jest jednak systematyczny wzrost tego
wskaźnika.

Rozwój infrastruktury drogowej jest
znacznie wolniejszy niż dynamika wzrostu
liczby pojazdów i wielkości przewozów
transportem samochodowym. W konse-
kwencji liczba pojazdów na 1 km drogi
utwardzonej w Polsce była znacznie wy-
ższa niż średnio w Unii Europejskiej (od-
powiednio 84 i 54 pojazdy/1 km drogi).

Niekorzystana struktura dróg w Polsce
powoduje, że należą one do najniebez-
pieczniejszych w Unii Europejskiej. Odno-
sząc liczbę zabitych w wypadkach drogo-
wych do liczby mieszkańców, wielkości
przewozów na drogach oraz liczby samo-
chodów, stwierdzić można, że względny
poziom bezpieczeństwa w Polsce jest ok.
dwukrotnie niższy niż średnio w UE-27
i około 3-4 krotnie niższy niż w Wielkiej Bry-
tanii, Szwecji czy Holandii9.

Analiza stanu technicznego infrastruk-
tury kolejowej wskazuje, że znaczna część

eksploatowanej sieci kolejowej wymaga
szeroko zakrojonych inwestycji. W latach
2001-2006 prędkość obowiązująca na li-
niach kolejowych została zwiększona na
długości 4,5 tys. km torów, natomiast
zmniejszona na 13,2 tys. km. W latach
2007-2009 ta negatywna tendencja uległa
odwróceniu. Nadal jednak struktura pręd-
kości jest daleka od oczekiwań klientów.
Zaledwie 6,7% linii kolejowych przystoso-
wanych jest do prędkości 160 km/h. Na
ponad 43% linii prędkość nie przekracza
80 km/h (rys. 4). Prowadzi to do niskiej
konkurencyjności kolei na rynku przewozów

pasażerskiej i marginalizacji jej znaczenia
w przewozach międzyaglomeracyjnych
i międzyregionalnych. Postępująca budo-
wa autostrad i dróg ekspresowych powo-
duje, że czas jazdy pociągu po linii przy-
stosowanej do prędkości 160 km/h, w po-
równaniu z podróżą samochodem osobo-
wym, przestaje być atrakcyjny. Przykładem
mogą być połączenia Warszawy z Pozna-
niem. Najszybsze pociągi pokonują ten
odcinek w 2,5 godziny. Samochodem moż-
na dotrzeć z centrum Warszawy do cen-
trum Poznania w niespełna 3 godziny. Po-
równując te czasy, warto zwrócić uwagę na

Rys. 2. Udział dróg o nawierzchni gruntowej w łącznej długości dróg danej kategorii
Źródło: Transport – Wyniki działalności w 2010 r. GUS, Warszawa 2011.

Rys. 3. Gęstość dróg o nawierzchni twardej w Polsce
Źródło: Strategia rozwoju transportu …, op.cit.
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konieczność dotarcia do dworca kolejowe-
go oraz oczekiwania na pociąg. Te skład-
niki są zazwyczaj pomijane w analizie, gdyż
dworce znajdują się w centrum miasta. Nie
każda jednak podróż zaczyna się w bez-
pośrednim sąsiedztwie dworca. Czynni-
kiem wydłużającym czas podróży może
być wspomniana kongestia w wielu mia-
stach. Straty czasu związane z tym zjawi-
skiem neutralizuje jednak umiejętność pla-
nowania i wyższa elastyczność korzysta-
nia z samochodów. Poprawa konkurencyj-
ności kolei wymaga więc inwestycji znacz-
nie zwiększających prędkość pociągów,
w tym przede wszystkim budowy kolei du-
żych prędkości. Ewentualna decyzja w tej
sprawie ma być podjęta, jak wynika z zapi-
sów SRT, do 2020 r. Oznacza to, że ewen-
tualne prace w tym zakresie mogą się roz-
począć w trzeciej dekadzie XXI w.

Infrastruktura lotnicza w Polsce obej-
muje 1 port krajowy (Port Lotniczy
im. F. Chopina w Warszawie) i 10 portów
regionalnych. Realizowane prace moder-
nizacyjne w tych portach umożliwiły zna-
czące zwiększenie ich przepustowości.
W 2011 r. wyniosła ona 26,5 mln pasaże-
rów i była wykorzystywana w 82%.
Uwzględniając dalsze prognozy ruchu lot-
niczego, wskazujące na jego dynamiczny
wzrost oraz jednocześnie dosyć długi pro-
ces inwestycyjny związany z budową
składników infrastruktury istotnie wpływa-
jących na jej przepustowość (np. terminale
pasażerskie, drogi startowe), wskaźnik ten
jest krytyczny dla efektywnego funkcjono-
wania sieci portów lotniczych w Polsce.
Inwestycje w infrastrukturę lotniskową,

oprócz wskazanego zwiększenia efektyw-
ności i przepustowości, muszą także być
dostosowane do realnych potrzeb po-
szczególnych użytkowników portów lotni-
czych (w szczególności pasażerów oraz
przewoźników lotniczych).

Poprawa efektywności systemu trans-
portowego w Polsce wymaga także inwe-
stycji w zakresie transportu morskiego,
żeglugi śródlądowej, infrastruktury logi-
stycznej, inteligentnych systemów trans-
portowych oraz miejskiej infrastruktury
transportowej. Przeprowadzona analiza
w SRT wskazuje, że wszystkie te obszary
stanowić mogą barierę rozwoju gospodar-
czego. Realizowane inwestycje powinny
uwzględniać unijne koncepcje rozwoju
transportu w pierwszej połowie XXI w.,
w tym przede wszystkim wdrażanie tech-
nologii niskoemisyjnych i oszczędnych
energetycznie.

Polski transport ma coraz większy
udział w wartości obrotów na rynku usług
sektora transportu, spedycji i logistyki (TSL)
UE. Charakteryzuje się jednak relatywnie
niewielką ilością przewozów ładunków wy-
sokowartościowych. Średnia wartość
1 tony ładunku przewożonego w obsłudze
polskiego handlu zagranicznego w 2010 r.
była niższa od średniej wartości 1 tony
i w obsłudze handlu zagranicznego UE. Im-
pulsami do rozwoju potencjału przewozo-
wego będzie m.in. zwiększenie udziału
w wymianie handlowej towarów wysoko
przetworzonych), jak również sukcesywny
wzrost wartości rynkowej usług wykonywa-
nych przez polskich armatorów morskich
i przez polskich przewoźników lotniczych

(zwiększanie roli lotnictwa i transportu mor-
skiego w przewozach ładunków oraz prze-
wozach pasażerskich).

Rosnące w ostatniej dekadzie znacze-
nie polskiego transportu samochodowego
na rynku UE oparte jest na dostępie do
dużej floty pojazdów samochodowych, któ-
rych liczba rośnie szybciej niż PKB w Pol-
sce. Liczba samochodów ciężarowych
w okresie 2003-2010 wzrosła z 2 192 tys.
do 2 767 tys. (+26,2%). Nastąpił też zna-
czący wzrost produktywności jednego po-
jazdu: z 39 do 80,6 tys. tkm rocznie
(+105,6%). Liczba autobusów i autokarów
w Polsce zwiększyła się w latach 2003-2010
z 82,8 tys. do 97 tys. (+17,2%), przy czym
prawie nie zmieniła się liczba autobusów
miejskich (11,5 tys. w 2003 r. i 12,1 tys.
w 2010 r.), natomiast odnotowano znaczą-
cy wzrost liczby autobusów pozamiejskich
(+17,4%). Wzrost ten nie miał uzasadnie-
nia w wielkości zapotrzebowania na auto-
busowe i autokarowe przewozy pasażer-
skie, które w tym okresie zmniejszyły się
z 30 do 21,6 mld paskm (-28%).

Przeprowadzone badania w Instytucie
Geografii i Przestrzennego Zagospodaro-
wania PAN10  wskazują, że terytorium Pol-
ski charakteryzuje się niższym niż w Euro-
pie Zachodniej poziomem dostępności ko-
munikacyjnej. Obraz dostępności transpor-
towej obszaru Polski autorzy opracowania
przedstawili przy wykorzystaniu wskaźnika
dostępności potencjałowej, czyli wskaźni-
ka międzygałęziowej dostępności transpor-
towej (MDT), będącego wypadkową sytu-
acji w różnych gałęziach transportu.
W 2010 r., zarówno w ruchu pasażerskim,
jak i towarowym, najwyższe wartości
wskaźnika były obserwowane w strefie ze-
wnętrznej konurbacji górnośląskiej oraz
w województwie łódzkim i we wschodniej
Wielkopolsce (rys. 5). W 2010 r. wartości
wskaźnika MDT malały wyraźnie w miarę
oddalania się od wymienionych aglomera-
cji w kierunku wschodnim i północnym,
a w mniejszym stopniu także w zachodnim.
Najsłabszą dostępnością charakteryzowały
się węzły z województw zachodniopomor-
skiego, pomorskiego, warmińsko-mazur-
skiego, podlaskiego i lubelskiego. W przy-
padku wskaźnika dla ruchu towarowego
dysproporcje regionalne były ogólnie wy-
ższe niż dla ruchu pasażerskiego.

Syntetycznym podsumowaniem oceny
systemu transportowego przeprowadzonej
w SRT jest analiza SWOT. Jej wyniki przed-
stawiono w tabeli 1. Zgodnie z ideą kon-
cepcji SWOT, umiejętne wykorzystanie atu-
tów pozwolić powinno na zwiększenie
szans i uniknięcie zagrożeń rozwojowych.

Rys. 4. Struktura prędkości na liniach kolejowych w Polsce
Źródło: Raport roczny 2010, PKP Polskie Linie Kolejowe SA,
Warszawa, s. 37.
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Na jej podstawie sformułowano wnioski
końcowe. Podkreślono w nich, że położe-
nie Polski w centrum Europy i na przecię-
ciu głównych szlaków komunikacyjnych,
a także korzystne uwarunkowania topogra-
ficzne terytorium naszego kraju, stwarzają
dogodne warunki dla obsługi ruchu tran-
zytowego oraz rozwoju przedsiębiorstw
działających w obszarze transportu, spe-
dycji i logistyki. Dla pełnego wykorzysta-
nia tych zalet konieczna jest m.in. rozbu-
dowa, modernizacja i rewitalizacja istnieją-
cej infrastruktury transportowej. Infrastruk-
tura ta, odpowiednio wyposażona w nowo-
czesne rozwiązania technologiczne, przy-
czyni się do wzmocnienia pozycji konku-
rencyjnej gospodarki Polski na rynku mię-
dzynarodowym, a także wpłynie na popra-
wę jakości życia obywateli. Wnioski te są
niewątpliwie słuszne. Są one zgodne z teo-
rią rozwoju regionalnego. Dobrze rozwinię-
ta infrastruktura transportowa, pozwalają-
ca na zaspokajanie potrzeb przewozo-
wych, jest niezbędnym czynnikiem kreowa-
nia konkurencyjności regionów. Poziom
zaspokojenia tych potrzeb może być trak-
towany jako miernik nowoczesności
i otwartości regionów. Sprawny transport
przyczynia się do przeciwdziałania wyklu-
czeniu społecznemu, marginalizacji niektó-
rych obszarów oraz trwałego wyłączenia
regionu z procesów rozwojowych.

Przywołane wnioski z analizy SWOT
mogłyby zostać sformułowane bez jej prze-
prowadzania. Są one bowiem znane i po-
wtarzane w wielu publikacjach i opracowa-
niach od dawna. Nie wnoszą więc nowej
jakości do strategii rozwoju transportu.
Wątpliwości budzi wiele zapisów, które za-
warto w analizie SWOT. Przykładem może
być zaliczenie relatywnie niskiej gęstości
zaludnienia oraz niskiego poziomu urbani-
zacji do mocnych stron infrastruktury. Czyn-
niki te nie są cechami infrastruktury, więc
nie mogą być ich słabą czy mocną stroną.
Można je ewentualnie zaliczyć do szans lub
zagrożeń rozwoju infrastruktury. Uzasad-
nieniem pozytywnego wpływu niskiego
stopnia urbanizacji jest, jak wynika z anali-
zy SWOT, łatwość rozbudowy infrastruktu-
ry. W tym aspekcie warto zwrócić uwagę
na efektywność takich inwestycji. Duże
korzyści z rozbudowy infrastruktury wystę-
pują tam, gdzie istnieje relatywnie wysoka
gęstość zaludnienia. Potwierdzają to do-
świadczenia wielu krajów europejskich i po-
zaeuropejskich związane z budową auto-
strad, kolei dużych prędkości czy portów
lotniczych. Lokalizowano je na obszarach
będących dużymi generatorami popytu na
usługi transportowe.

Szansą dla rozwoju infrastruktury, a nie
jej mocną stroną, są dobre warunki topogra-
ficzne. Nie jest ona jednak wykorzystywa-
na, jak wynika ze SRT, do rozwoju kolei du-
żych prędkości. Nadal zakłada się, że głów-
nie realizowane będą inwestycje moderni-
zacyjne, choć nie przyniosą one zwiększe-
nia udziału kolei w rynku transportowym.
Problem ten dostrzegają twórcy analizy,
wskazując, że brak kolei dużych prędkości
jest słabością polskiej infrastruktury.

Wątpliwość budzi zaliczenie do moc-
nych stron infrastruktury uwzględniania
w kosztach zewnętrznych kosztów oddzia-
ływania na środowisko. Czynnik ten, po-
dobnie jak gęstość zaludnienia, nie jest
cechą infrastruktury, choć ma wpływ na jej
wykorzystanie. W tym aspekcie należy
zwrócić uwagę, że do zagrożenia rozwoju
infrastruktury zaliczono wzrost udziału
w kosztach zewnętrznych kosztów oddzia-
ływania transportu na środowisko.

Do mocnych stron rynku transportowe-
go zaliczono dużą liczbę podmiotów i wy-
sokie zatrudnienie w sektorze transportu.
Jednocześnie słabymi stronami są zła

kondycja finansowa przedsiębiorstw, a za-
grożeniami zaostrzanie konkurencji. Dwa
pierwsze z wymienionych czynników są
prawdziwe. Jeśli jednak mocna strona to
duża liczba podmiotów, to niezrozumiałe
jest dlaczego zagrożeniem ma być konku-
rencja. Być może dlatego, że jej skutkiem
jest „marginalizacja lub wyparcie z rynku
niektórych dużych polskich przewoźników
i operatorów” zaliczona do zagrożeń roz-
woju rynku transportowego. Czynnik ten
jest raczej niekorzystny dla niektórych pod-
miotów, a nie dla rynku.

Przedstawione wątpliwości dotyczą tylko
niektórych zapisów analizy SWOT. Dylema-
tów jest jednak znacznie więcej. Nie mają one
jednak istotnego wpływu na kreowaną stra-
tegię. Trudno bowiem zauważyć wyraźny
związek wielu zapisów z instrumentami SRT.

2. Prognoza zapotrzebowania
na transport

Prognozy popytu do 2030 r. zostały
opracowane przez J. Burnewicza11 na
podstawie znanych pod koniec 2011 r.
ocen uwarunkowań makroekonomicznych,

Rys. 5. Międzygałęziowa dostępność transportowa obszaru Polski w 2010 r.
Źródło: T. Komornicki, P. Rosik, M. Stępniak, Analiza dostępności transportowej w poszcze-
gólnych gałęziach transportu. Instytut Geografii i Przestrzennego Zagospodarowania. War-
szawa, 2010 (ekspertyza dla Ministerstwa Infrastruktury). Tu za: Strategia Rozwoju Transportu
do 2020 r. …, op.cit., s. 30.
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technologicznych, społecznych i europej-
skich. Wykorzystane dla potrzeb SRT pro-
gnozy rozwoju transportu w Polsce do
2030 r., przyjmują rok 2010 jako bazowy.
Biorąc jednak pod uwagę oddziaływanie
światowego kryzysu gospodarczego oraz
aktualną wiedzę na temat rozwoju gospo-
darki światowej, prezentowane wartości
prognostyczne, zdaniem twórców SRT, są
w większości przypadków zaniżone. Pro-
gnozy zostały ujęte w układach przestrzen-
nych (ruch lokalny, krajowy i międzynaro-
dowy), funkcjonalnych (obsługa krajowej
produkcji, obsługa polskiego handlu zagra-
nicznego, obsługa ładunków obcych), we-
dług form transportu (zarobkowy i nieza-
robkowy) oraz typu operacji (przewozy,
operacje portowe i terminalowe). Synte-
tyczne zestawienie wyników prognozy
przewozów pasażerskich zawiera tabela 2.

Analizując wyniki prognoz, warto zwró-
cić uwagę na kilka problemów szczegóło-
wych. Pierwszy z nich dotyczy prognozy
przewozów kolejowych. Po 2020 r. zauwa-
żalny jest znaczący wzrost liczby pasaże-
rów i pracy przewozowej w tej gałęzi trans-
portu (tab. 3). W latach 2020-2025 przyrost
liczby pasażerów jest sześciokrotnie wy-
ższy niż w latach 2015-2020, a pracy prze-
wozowej niemal ośmiokrotnie wyższy.

Wskazywałoby to, że w 2020 r. zakończą
się ważne inwestycje sprzyjające poprawie
pozycji konkurencyjnej kolei na rynku prze-
wozów międzyaglomeracyjnych i między-
regionalnych. Ze SRT nie wynika jednak,
aby takie inwestycje były planowane. Zna-
czący wzrost przewozów kolejowych mógł-
by być wynikiem budowy systemu kolei du-
żych prędkości. Do 2020 r. ma być podjęta
decyzja o ewentualnej jego realizacji. Pro-
gnozowany przyrost może być więc tylko
wynikiem modernizacji linii kolejowych. Tak
znacząca zmiana jest jednak wątpliwa.
Możliwe do uzyskania czasy przejazdu przy
prędkości 160 km/h nie będą konkurencyj-
ne, jak wykazano wyżej, do podróży samo-
chodami osobowymi po autostradach i dro-
gach ekspresowych.

Opracowana prognoza wskazuje na
zagrożenie dla licznych przedsiębiorstw
realizujących autobusowe przewozy poza-
miejskie. W latach 2010-2030 liczba pasa-
żerów zmniejszy się o 23%, a praca prze-
wozowa o 1,4%. Oznacza to, że przewidu-
je się duży spadek przewozów lokalnych.
Trendy spadku są podobne, jak obserwo-
wane w ostatnich latach. Warto jednak
zwrócić uwagę, dane wyjściowe do pro-
gnozy obejmują wyłącznie podmioty
o liczbie zatrudnionych powyżej 9 osób.

Pominięto natomiast kilka tysięcy małych
przedsiębiorstw prywatnych. Wielkość
przewozów wykonywanych przez te pod-
mioty nie ma odzwierciedlenia w oficjalnych
statystykach. Tymczasem te podmioty mają
znaczący udział w rynku pozamiejskich
przewozów autobusowych.

Z prognozy wynika, że znacząco wzro-
śnie wykorzystanie motocykli i motorowe-
rów. W 2030 r. praca przewozowa wykonywa-
na tymi pojazdami wyniesie 32,9 mld paskm.
Trudno oceniać realność tej prognozy.
Warto jednak zwrócić uwagę na kilka dyle-
matów. W 2010 r., według danych GUS,
przebieg samochodów osobowych wyniósł
144,9 pojkm, a motocykli i motorowerów
1,2 mld pojkm12. Oznacza to, że przebieg
samochodów był 116 razy większy niż
motocykli i motorowerów. Z danych zawar-
tych w tabeli 2 wynika tymczasem, że pra-
ca przewozowa w 2010 r. zrealizowana sa-
mochodami osobowymi była tylko 17 razy
większa niż motocyklami i motorowerami
(skuterami). Wydaje się więc, że prognoza
przewozów motocyklami jest znacznie za-
wyżona. Wniosek taki wynika również z po-
równania innych prognozowanych wielko-
ści, np. pracy przewozowej realizowanej
motocyklami i motorowerami oraz środka-
mi transportu miejskiego.
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Pomijając wątpliwości szczegółowe
dotyczące prognozowanych wartości,
warto zwrócić uwagę na generalne tren-
dy. Przewiduje się spadek przewozów
środkami komunikacji miejskiej (poza war-
szawskim metrem). Oznacza to, że już zre-
alizowane i przewidywane na lata 2014-
2016 inwestycje w tabor komunikacji miej-
skiej, inteligentne systemy transportowe,
czy systemy informacji pasażerskiej
w miastach i aglomeracjach współfinan-
sowane z funduszy Unii Europejskiej nie
przyniosą efektów w postaci zwiększenia
przewozów.

Zmarginalizowane zostaną pozamiej-
skie przewozy autobusowe. Kilkunasto-
procentowy spadek przewozów spowodu-
je znaczące pogorszenie się sytuacji finan-
sowej przedsiębiorstw, w tym przede
wszystkim używających wspólnej marki
PKS. Może to doprowadzić do powstawa-
nia obszarów nieobsługiwanych transpor-
tem publicznym. W konsekwencji spowo-
duje to pogorszenie konkurencyjności re-
gionów, wykluczenie społeczne części
mieszkańców tych obszarów, a następnie
spadek zamożności i jakości życia.

W coraz większym stopniu wykorzysty-
wane będą rowery. Statystyczny Polak
zwiększy wykorzystanie rowerów z ok. 40
razy w 2010 r. do 50 w 2030 r. Rower bę-
dzie więc wykorzystywany przede wszyst-
kim w zaspokajaniu potrzeb przewozo-
wych w zakresie komunikacji lokalnej
(przede wszystkim miejskiej). Średnia od-
ległość przejazdu zwiększy się z ok. 1 km
w 2010 r. do 1,3 km w 2030 r. W całym tym
okresie będzie jednak ok. 3 razy mniejsza
niż podróże autobusami komunikacji miej-
skiej, tramwajami czy trolejbusami i ok. 4
razy mniejsza niż warszawskim metrem.

Ważnym sposobem zaspokajania po-
trzeb komunikacyjnych będą przemiesz-
czenia piesze, choć przewiduje się niewiel-
ki ich spadek. Będzie on prawdopodob-
nie wynikiem zmniejszania się populacji
mieszkańców Polski. Statystyczny Polak
przejdzie ok. 430 km w roku, tj. ok. 1,2 km
dziennie.

Dominującym środkiem transportu
będą nadal samochody osobowe. Ich
udział w zaspokajaniu potrzeb przewozo-
wych, mierzonych liczbą przemieszczeń
zwiększy się z 44,8% w 2010 r. do 52,4%
w 2030 r. w wariancie minimalnym, a w wa-
riancie maksymalnym do 53,2%. Zmniejszy
się nieco udział samochodów osobowych
w pracy przewozowej, choć znacząco
wzrośnie jej wielkość – o 50% w wariancie
maksymalnym i 32% w wariancie mini-
malnym (przyrost pracy przewozowej
o 139 mld paskm w wariancie maksymal-
nym i o 90 mld paskm w wariancie mini-
malnym). Spadek udziału w pracy przewo-
zowej będzie głównie wynikał ze znacznie
wyższego wzrostu średniej odległości prze-
wozu w innych gałęziach 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
średniej odległości przewozu motoryzacją
indywidualną będzie występował mimo pla-
nowanego oddawania do eksploatacji ko-
lejnych odcinków autostrad i dróg ekspre-
sowych sprzyjających wzrostowi stopnia
wykorzystania samochodów osobowych.
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