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Tadeusz Dyr

Strategia rozwoju transportu do 2020 r.

2030 r., mozliwe byto osiggniecie celow zatozonych w dfugo-
okresowej strategii rozwoju kraju” oraz $redniookresowej strategii
rozwoju kraju®. Wzajemne powigzania strategii rozwoju kraju
przedstawiono na rysunku 1.

22 stycznia 2013 r. Rada Ministrow przyjeta uchwate
w sprawie Strategii rozwoju transportu do 2020 r.", przed-
fozong przez ministra transportu, budownictwa i gospo-
darki morskiej. Dokument ten wyznacza najwazniejsze
kierunki dziafan oraz ich koordynacje w obszarze swoje-
go funkcjonowania. Wdrozenie strategii ma pozwoli¢ nie
tylko na usuniecie aktualnie istniejacych barier, lecz tak-
ze na stworzenie nowej jakosci w infrastrukturze trans-
portowej, zarzadzaniu i systemach przewozowych.
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Integralng czeScig Strategii rozwoju transportu do 2020 r. jest '{‘gzw'kr%;%ﬁ':fg‘ -
prognoza oddziatywania na $rodowisko?. Jej przygotowanie miafo Sospodeid

na celu wskazanie najwazniejszych pol konfliktowych i ewentual- ROZELE:%EW -
nych problemoéw dotyczacych realizacji Strategii. Podsumowanie

tej prognozy stanowi zatgcznik do zatgcznika do Strategii rozwoju ?%%mr;é‘i%iﬁ -
transportu?®.
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Koncepcja Przestrzennego Zagospodarowania Kraju

Przyjecie uchwaty w sprawie Strategii rozwoju transportu do
2020 r. poprzedzity konsultacje spoteczne dotyczace zar6wno
Strategii, jak i jej oddziatywania na srodowisko. Wnioski z tych

konsultacji zawarte zostaty w zatgczniku nr 2 do Strategii‘. 2010 2020 2030
Strategia rozwoju transportu do 2020 r., bedaca $redniookre-  Rys. 1. Miejsce strategii rozwoju transportu w systemie zintegrowanych strategii roz-
sowym dokumentem planistycznym, bedzie miata w istotny woju kraju

wptyw na funkcjonowanie systemu transportowego w Polsce. De- Zrddto: Strategia Rozwoju Transportu do 2020 7. ..., op.cit,, s. 6
terminowata bedzie takze kierunki wsparcia projektow transporto-
wych z funduszy Unii Europejskiej w perspektywie finansowej
2014-2020. Dokument ten uwzglednia bowiem cele i kierunki
dziatan okreslone w strategiach zaréwno krajowych, jak i unij-

nych, w tym , Europa 2020"5..

Diagnoza stanu polskiego transportu

Podstawg kreowania strategii rozwoju transportu jest diagnoza
stanu polskiego systemu transportowego. W omawianym doku-
mencie obejmuje ona:

stan infrastruktury,

potencjat przewozowy,

rynek przewozow pasazerskich i towarowych,

bezpieczenstwo,

oddziatywanie na srodowisko,

dostepnos¢ transportowa.

Przeprowadzona ocena stanu sektora transportu konczy sie

Strategia rozwoju transportu

w systemie dokumentéw strategicznych

Strategia rozwoju fransportu jest sredniookresowym dokumentem
planistycznym, ktory zgodnie z ustawg z 6 grudnia 2006 r. o za-
sadach prowadzenia polityki rozwoju (DzU 2009, nr 84, poz. 712,
z pozn. zm.) i uchwatg Rady Ministrow z 24 listopada 2009 r.

w sprawie planu uporzadkowania strategii rozwoju® stanowi inte-
gralny element spdjnego systemu zarzadzania krajowymi doku-
mentami strategicznymi. Jej istotg jest wskazanie celow oraz na-

analiza SWOT, pozwalajaca na zidentyfikowanie mocnych i sfa-
bych stron polskiego transportu oraz szans i zagrozen. Umozliwia
to zaplanowanie przedsigwzig¢ inwestycyjnych i zmian systemo-

kreslenie kierunkdw rozwoju transportu tak, aby etapowo, do

1 Strategia Rozwoju Transportu do 2020 r. (z perspektywg do 2030 r.). Ministerstwo Transportu, Budownictwa i Gospodarki Morskiej, Warszawa 22 stycz-
nia 2013 r.

2 W. Domek i in.: Prognoza oddzialywania na srodowisko dla projektu Strategii Rozwoju Transportu do 2020 r. (z perspektywg do 2030 r.). Ministerstwo
Infrastruktury, Warszawa 2011.

3 Podsumowanie strategicznej oceny oddziafywania na Srodowisko Strategii Rozwoju Transportu. Zatgcznik nr 1 do Strategii Rozwoju Transportu do 2020 r.
(z perspektywg do 2030 r.). Ministerstwo Transportu, Budownictwa i Gospodarki Morskiej, Warszawa 22 stycznia 2013 r.

4 Whioski z konsultacji spofecznych projektow: Strategii Rozwoju Transportu do 2020 r. (z perspektywg do 2030 r.) i Prognozy oddziatywania na srodowi-
sko dla projektu SRT. Zatgcznik nr 1 do Strategii Rozwoju Transportu do 2020 r. (z perspektywa do 2030 r.). Ministerstwo Transportu, Budownictwa
i Gospodarki Morskiej, Warszawa 22 stycznia 2013 r.

5 Komunikat Komisji Europa 2020 — Strategia na rzecz inteligentnego i zréwnowazonego rozwoju sprzyjajaceqgo wigczeniu spotecznemu. KOM (2010) 2020.

6 Plan uporzadkowania strategii rozwoju (tekst uwzgledniajacy dokonane 10 marca 2010 r., 30 kwietnia 2011 r. oraz 12 lipca 2012 r. reasumpcje decyzji
Rady Ministrow z 24 listopada 2009 r.). Ministerstwo Rozwoju Regionalnego, Warszawa, lipiec 2012 r.

7 Dtugookresowa Strategia Rozwoju Kraju. Polska 2030. Trzecia fala nowoczesnosci. Ministerstwo Administracji i Cyfryzacji, Warszawa 11 stycznia 2013 r.
Przyjeta uchwata Rady Ministrow z 5 lutego 2073 r.

8 Strategia Rozwoju Kraju 2020. Aktywne Spofeczeristwo, Konkurencyjna Gospodarka, Sprawne Paristwo. Ministerstwo Rozwoju Regionalnego, 25 wrzesnia
2012 r. Przyjeta uchwatg Rady Ministréw z 25 wrzesnia 2012 r.
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Wojewddzkie 7,0%
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wych w transporcie, kidre wykorzystajg atuty systemu oraz elimi-
nujg jego stabosci.

Ocena stanu infrastruktury drogowej w Polsce wskazuje, ze
konieczne jest ponoszenie dalszych naktadow na jej rozwdj i mo-
dernizacje. W przeciwnym przypadku system transportowy nie
bedzie mogt sprosta¢ wzrastajgcemu popytowi na ustugi przewo-
zu tadunkow i pasazerow. Niska jako$¢ infrastruktury prowadzi
takze do wielu niekorzystnych zjawisk, w tym generowania strat
czasu. Z badan przywotanych w SRT wynika, ze wzgledna warto$¢
strat czasu w transporcie krajowym (w stosunku do PKB), tylko
w obrebie miast spowodowana niskg efektywnoscig systemu
transportowego, w latach 2001-2010 zwigkszyta sig z 0,41% do
1,04%. Te liczby obrazujg potrzebe inwestowania w poprawe sta-
nu infrastruktury oraz usprawnianie organizacji systemow trans-
portowych. Inwestycje sprzyjajace wyeliminowaniu niskiej efek-
tywnosci tego sektora gospodarki mogg przynies¢ oszczednosci
w skali catego kraju, wynoszace kilkanascie miliardow ztotych
rocznie.

Potwierdzeniem niskiej jakosci infrastrukiury w Polsce jest
poziom kongestii w miastach. Z badan holenderskiej firmy Tom-
Tom wynika, ze Warszawa zajmuje trzecie miejsce w rankingu 59
europejskich najbardziej zakorkowanych miast. Poziom kongestii
wynosi 42%. Oznacza to, ze $redni czas przejazdu przez stolice
jest 0 42% dtuzszy niz w warunkach swobodnego ruchu (przy za-
chowaniu obowigzujgcych przepiséw dotyczgcych dopuszczalne;
predko$ci). W godzinach szczytu porannego poziom kongestii
wynosi 84%, a popotudniowego 88%. Przecietne wydtuzenie cza-
su jazdy w godzinie szczytu siega 51 min®.

Wzrost gospodarczy generowat bedzie zwigkszanie si¢ popytu
na ustugi przewozu 0sob i tadunkéw. Dane statystyczne potwier-
dzajg bowiem jednoznacznie, ze istnieje wysoki poziom korelacji
miedzy zmianami PKB a wielkoscig przewozow'?. W tej sytuacii
w europejskiej polityce transportowej na pierwszg pofowe
XXI ' w."" zaniechano dziatan zmierzajgcych do oddzielenia popytu
na transport od wzrostu PKB'2, koncentrujac sie na wdrazaniu
rozwigzan optymalizujgcych system transportowy. Istotnym ele-
mentem urzeczywistniania tej koncepcji powinien by¢ rozwdj in-
frastruktury transportowej.

W Polsce powaznym problemem jest niska jakoS¢ infrastruk-
tury. W 2010 r. (rok bazowy do wszelkich analiz w SRT) sie¢ dro-
gowa obejmowata ponad 406 tys. km drog o zréznicowanych pa-
rametrach technicznych. Az 88,4% stanowity drogi powiatowe
i gminne (rys. 2) majace generalnie niskie parametry. Ponad po-
towe drog gminnych i niemal 10% powiatowych stanowity drogi
o0 nawierzchni gruntowej (rys. 3). Wedtug danych GUS, autostra-
dy i drogi ekspresowe to zaledwie 0,37% tacznej dtugosci sieci
drogowej'3. Do nacisku 115 kN/o$ dostosowana byta nawierzch-
nia tylko na nieco ponad 20% dfugosci drog krajowych.

9 TomTom European Congestion Index. TomTom International BV, 2013.

Powiatowe 31,1% Krajowe 4,6%

Gminne 31,1%
Rys. 2. Struktura drég publicznych wedfug kategorii w 2070 r.
Zréadfo: Transport — Wyniki dziatalnosci w 2010 r. GUS, Warszawa 2011.
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Rys. 3. Udziat drdg o nawierzchni gruntowej w fgcznej dfugosci drog danej
kategorii
Zréadfo: Transport — Wyniki dziatalnosci w 2010 r. GUS, Warszawa 2011.

Wedtug danych GDDKIA zaledwie 58,8% drog krajowych
miato nawierzchnie, ktorej stan mozna oceni¢ jako dobry. Ozna-
cza to, ze ponad 40% sieci drog krajowych wymaga przeprowa-
dzenia roznego rodzaju remontéw — od wzmocnien poprzez wy-
rownania, po zabiegi powierzchniowe — poprawiajgce wtasciwosci
przeciwposlizgowe lub uszczelniajgce powierzchnie jezdni. Pra-
wie pofowe potrzeb remontowych stanowig zabiegi, ktore nalezy
wykona¢ natychmiast. Pozostate powinny by¢ zaplanowane do
wykonania w ciggu najblizszych kilku lat™.

W Polsce istnieje znaczne zrdznicowanie przestrzenne gesto-
Sci drog o nawierzchni twardej (rys. 4). Najwyzszy ich udziat wy-
stepuje w wojewddztwach Slaskim (172 km/100 km?), matopol-
skim (156 km/100 km?) i $wigtokrzyskim (112 km/100 km?),
przy $redniej dla kraju (87,6 km/100 km?). Nadal $rednia gesto$é
tych drég w Polsce jest znacznie niz w UE-27 (1051 km/
/100 km?). Zauwazalny jest jednak systematyczny wzrost tego
wskaznika.

Rozwoj infrastruktury drogowej jest znacznie wolniejszy niz
dynamika wzrostu liczby pojazdow i wielkoSci przewozow trans-
portem samochodowym. W konsekwencji liczba pojazdoéw na 1 km
drogi utwardzonej w Polsce byta znacznie wieksza niz Srednio
w Unii Europejskiej (odpowiednio 84 i 54 pojazdy/1 km drogi).

10 Por. T. Dyr: Polityka transportowa a strategia zréwnowazonego rozwoju Unii Europejskiej, [w:] J. Hawlena (red.), Transport a strategia zrownowazonego

rozwoju Unii Europejskiej, Radom-Katowice, SPATIUM, 2011, s. 22-23.

1" Biala Ksiega Plan utworzenia jednolitego europejskiego obszaru transportu — dazenie do osiggniecia konkurencyjnego i zasobooszczednego systemu

transportu. KOM (2011) 144 wersja ostateczna.

2 Oddzielenie wzrostu popytu na ustugi transportowe od wzrostu gospodarczego stanowifo jeden z podstawowych celow europejskiej polityki transportowej
220017 r. (por. WHITE PAPER European transport policy for 2070: time to decide. COM (2001) 370), majacych swoje Zrodfo w strategii zrownowazo-
nego rozwoju (por. Komunikat Komisji Zrownowazona Europa dla Lepszego Swiata: Strategia Zrownowazonego Rozwoju Unii Europejskiej. COM(2001)

264).
13 Transport — Wyniki dziafalnosci w 2010 r. GUS, Warszawa 20171.

4 Raport o stanie technicznym sieci drog krajowych na koniec 2011 roku. Generalna Dyrekcja Drég Krajowych i Autostrad, Warszawa, marzec 2012.
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Rys. 4. Gestos¢ drég o nawierzchni twardej w Polsce

Niekorzystana strukiura drog w Polsce powoduje, ze nalezg
one do najniebezpieczniejszych w Unii Europejskiej. Odnoszac
liczbe zabitych w wypadkach drogowych do liczby mieszkancow,
wielkosci przewozow na drogach oraz liczby samochodow,
stwierdzi¢ mozna, ze wzgledny poziom bezpieczenstwa w Polsce
jest okoto dwukrotnie nizszy niz Srednio w UE-27 i okoto 3—4
krotnie nizszy niz w Wielkiej Brytanii, Szwecji czy Holandii®.

Analiza stanu technicznego infrastruktury kolejowej wskazuje,
ze znaczna czeS¢ eksploatowanej sieci kolejowej wymaga szero-
ko zakrojonych inwestycji. W latach 2001-2006 predko$¢ obo-
wigzujgcg na liniach kolejowych zostata zwiekszona na 4,5 tys. km
torow, natomiast zmniejszona na 13,2 tys. km. W latach 2007—
—2009 ta negatywna tendencja ulegta odwrdceniu. Nadal jednak
struktura predkosci jest daleka od oczekiwan klientow. Zaledwie
6,7% linii kolejowych przystosowanych jest do predkosci
160 km/h. Na ponad 43% linii predkos$¢ nie przekracza 80 km/h
(rys. 5). Prowadzi to do matej konkurencyjno$ci kolei na rynku
przewozOw pasazerskiej i marginalizacji jej znaczenia w przewo-
zach miedzyaglomeracyjnych i miedzyregionalnych. Postepujaca
budowa autostrad i drog ekspresowych powoduje, ze czas jazdy
pociggu po linii przystosowanej do predkosci 160 km/h, w po-
rownaniu z podr6zg samochodem osobowym, przestaje byc
atrakcyjny. Przyktadem moga by¢ potaczenia Warszawy z Pozna-
niem. Najszybsze pociagi pokonujg ten odcinek w 2,5 godz. Sa-
mochodem mozna dotrze¢ z centrum Warszawy do centrum Po-
znania w niespetna 3 godz. Poréwnujgc te czasy warto zwrGcic
uwage na konieczno$c¢ dotarcia do dworca kolejowego oraz ocze-
kiwania na pocigg. Te skfadniki sg zazwyczaj pomijane w analizie,
gdyz dworce znajdujg sie w centrum miasta. Nie kazda jednak
podrdz zaczyna sie w bezposrednim sgsiedztwie dworca. Czynni-
kiem wydtuzajagcym czas podrdzy moze by¢ wspomniana konge-
stia w wielu miastach. Straty czasu zwigzane z tym zjawiskiem
neutralizuje jednak umiejetnos¢ planowania i wyzsza elastycz-
nos¢ korzystania z samochodow. Poprawa konkurencyjnosci kolei
wymaga wiec inwestycji znacznie zwiekszajgcych predkos¢ po-

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

ciggow, w tym przede wszystkim budowy kolei duzych predkosci.
Ewentualna decyzja w tej sprawie ma by¢ podjeta, jak wynika
z zapisow SRT, do 2020 r. Oznacza to, ze ewentualne prace
w tym zakresie mogg sie rozpocza¢ w trzeciej dekadzie XXI w.
Infrastruktura lotnicza w Polsce obejmuje 1 port krajowy (Port
Lotniczy im. F. Chopina w Warszawie) i 10 portow regionalnych.
Realizowane prace modernizacyjne w tych portach umozliwity
znaczace zwigkszenie ich przepustowosci. w 2011 r. wyniosta
ona 26,5 min pasazerow i byfa wykorzystywana w 82%. Uwzgled-
niajac dalsze prognozy ruchu lotniczego, wskazujace na jego dy-
namiczny wzrost oraz jednoczesnie dosy¢ dtugi proces inwesty-
cyjny zwigzany z budowg sktadnikow infrastruktury, istotnie
wptywajgcych na jej przepustowo$¢ (np. terminale pasazerskie,
drogi startowe), wskaznik ten jest krytyczny dla efektywnego
funkcjonowania sieci portow lotniczych w Polsce. Inwestycje
w infrastrukture lotniskowa, oprocz wskazanego zwiekszenia efek-
tywnosci i przepustowosci, muszg takze by¢ dostosowane do re-
alnych potrzeb poszczegoinych uzytkownikéw portoéw lotniczych
(w szczegolInosci pasazerow oraz przewoznikow lotniczych).
Poprawa efektywnosci systemu transportowego w Polsce wy-
maga takze inwestycji w zakresie transportu morskiego, zeglugi
Srodlgdowej, infrastruktury logistycznej, inteligentnych systemow

v =160 km/h v < 40 km/h
6,7% 8,0%

120 km/h <v < 160 km/h
14,5%

40 km/h <v < 80 km/h
34,7%

80 km/h <v < 120 km/h
36,2%

Rys. 5. Struktura predkosci na liniach kolejowych w Polsce
Zrédto: Raport roczny 2010, PKP Polskie Linie Kolejowe SA,
Warszawa, s. 37.

15 Szerzej T. Dyr: Inwestycje infrastrukturalne w sektorze transportu jako czynnik kreowania konkurencyjnosci regionow, [w:] T. Dyr, E. Siek, Uwarunkowania

rozwoju regionalnego Unii Europejskiej. Spatium, Radom, 2012, s. 32-34.
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transportowych oraz miejskiej infrastruktury transportowej. Prze-
prowadzona analiza w SRT wskazuje, ze wszystkie te obszary sta-
nowi¢ mogg bariere rozwoju gospodarczego. Realizowane inwe-
stycje powinny uwzglednia¢ unijne koncepcje rozwoju transportu
w pierwszej pofowie XXl w., w tym przede wszystkim wdrazanie
technologii niskoemisyjnych i oszczednych energetycznie.

Polski transport ma coraz wiekszy udziat w wartosci obrotow
na rynku ustug sektora transportu, spedycji i logistyki (TSL) UE.
Charakteryzuije sie jednak relatywnie niewielkg iloscig przewozow
fadunkéw wysokowartosciowych. Srednia warto$¢ 1 t tadunku
przewozonego w obstudze polskiego handlu zagranicznego
w 2010 r. byta nizsza od $redniej wartosci 1 t w obstudze handlu
zagranicznego UE. Impulsami do rozwoju potencjatu przewozo-
wego bedzie miedzy innymi zwiekszenie udziatu w wymianie han-
dlowej towarow wysoko przetworzonych, jak rowniez sukcesywny
wzrost wartosci rynkowej ustug wykonywanych przez polskich ar-
matoréw morskich i polskich przewoznikow lotniczych (zwieksza-
nie roli lotnictwa i transportu morskiego w przewozach fadunkow
oraz przewozach pasazerskich).

Rosngce w ostatniej dekadzie znaczenie polskiego transportu
samochodowego na rynku UE oparte jest na dostepie do duzej
floty pojazdow samochodowych, kidrych liczba rosnie szybciej
niz PKB w Polsce. Liczba samochodow cigzarowych w latach
20032010 zwiekszyta sie z 2192 tys. do 2767 tys. szt
(+26,2%). Nastapit tez znaczacy wzrost produktywnosci jednego
pojazdu: z 39 do 80,6 tys. tkm rocznie (+105,6%). Liczba auto-
busow i autokarow w Polsce zwigkszyta sie w latach 2003—-2010
w stosunkowo niewielkim stopniu: z 82,8 tys. do 97 tys. sztuk

Y
dynia
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Rys. 6. Migdzygateziowa dostepnosc transportowa obszaru Polski w 2010 r.
Zrédfo: T. Komornicki, P. Rosik, M. Stepniak: Analiza dostgpnosci transportowej

w poszczegolnych gafeziach transportu. Instytut Geografii i Przestrzennego

Zagospodarowania. Warszawa, 2010 (ekspertyza dla Ministerstwa Infrastruktury).

Tu za: Strategia Rozwoju Transportu do 2020 r. ..., op.cit., s. 30.
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(+17,2%), przy czym prawie nie zmienita sie liczba autobusow
miejskich (11,5 tys. w 2003 r. i 12,1 tys. w 2010 r.), natomiast
w wiekszym stopniu powigkszyfa sie liczba autobuséw pozamiej-
skich (0 17,4%), co nie miato uzasadnienia w wielko$ci zapotrze-
bowania na autobusowe i autokarowe przewozy pasazerskie, ktore
w tym okresie zmniejszyty sie z 30 do 21,6 mld pas.km (—28%).

Przeprowadzone badania w Instytucie Geografii i Przestrzen-
nego Zagospodarowania PAN'® wskazuja, ze terytorium Polski
charakteryzuje sie nizszym niz w Europie Zachodniej poziomem
dostepnosci komunikacyjnej. Obraz dostepnosci transportowej
obszaru Polski autorzy opracowania przedstawili przy wykorzysta-
niu wskaznika dostepnosci potencjatowej, czyli wskaznika mie-
dzygateziowej dostepnosci transportowej (MDT), bedgcego wy-
padkowg sytuacji w roznych gateziach transportu. W 2010 r.
zardwno w ruchu pasazerskim, jak i towarowym, najwyzsze warto-
Sci wskaznika byty obserwowane w strefie zewnetrznej konurbacji
gornoslaskiej oraz w wojewodztwie tddzkim i we wschodniej
Wielkopolsce (rys. 6). W 2010 r. wartosci wskaznika MDT malaty
wyraznie w miarg oddalania sie od wymienionych aglomeracji
w kierunku wschodnim i pétnocnym, a w mniejszym stopniu
takze zachodnim. Najstabsza dostepnoscig charakteryzowaty sie
wezty z wojewddztw zachodniopomorskiego, pomorskiego, war-
minsko-mazurskiego, podlaskiego i lubelskiego. W przypadku
wskaznika dla ruchu towarowego dysproporcje regionalne byty
0golnie wyzsze niz dla ruchu pasazerskiego.

Syntetycznym podsumowaniem oceny systemu transporto-
wego przeprowadzonej w SRT jest analiza SWOT. Jej wyniki
przedstawiono w tabeli 1. Zgodnie z ideg koncepcji SWOT, umie-
jetne wykorzystanie atutow pozwoli¢ powinno na zwiekszenie
szans i uniknigcie zagrozen rozwojowych. Na jej podstawie sfor-
mutowano wnioski koncowe. Podkreslono w nich, ze potozenie
Polski w centrum Europy i na przecigciu gtownych szlakow ko-
munikacyjnych, a takze korzystne uwarunkowania topograficzne
terytorium naszego kraju, stwarzajg dogodne warunki do obstugi
ruchu tranzytowego oraz rozwoju przedsigbiorstw dziatajgcych
w obszarze transportu, spedycji i logistyki. Do petnego wykorzy-
stania tych zalet konieczna jest miedzy innymi rozbudowa, mo-
dernizacja i rewitalizacja istniejgcej infrastruktury transportowe;j.
Infrastruktura ta, odpowiednio wyposazona w nowoczesne rozwig-
zania technologiczne przyczyni sie do wzmocnienia pozycji kon-
kurencyjnej gospodarki Polski na rynku migdzynarodowym, a tak-
ze wptynie na poprawe jakoSci zycia obywateli. Wnioski te s
niewatpliwie stuszne. Sg one zgodne z teorig rozwoju regionalne-
go. Dobrze rozwinieta infrastruktura transportowa, pozwalajgca na
zaspokajanie potrzeb przewozowych, jest niezbednym czynnikiem
kreowania konkurencyjnosci regiondw. Poziom zaspokojenia tych
potrzeb moze byC traktowany jako miernik nowoczesnosci
i otwartosci regionow. Sprawny transport przyczynia sie do prze-
ciwdziatania wykluczeniu spotecznemu, marginalizacji niektorych
obszarow oraz trwatego wytgczenia regionu z procesow rozwojo-
wych.

Przywotane wnioski z analizy SWOT mogtyby zosta¢ sformu-
towane bez jej przeprowadzania. Sg one bowiem znane i powta-
rzane w wielu publikacjach i opracowaniach od dawna. Nie wno-
szg wiec nowej jakoSci do strategii rozwoju transportu.
Watpliwos$ci budzi wiele zapisow, ktdore zawarto w analizie SWOT.

16 T. Komornicki, P. Rosik, M. Stepniak: Analiza dostepnosci transportowej w poszczegolnych gateziach transportu. Instytut Geografii i Przestrzennego Za-
gospodarowania. Warszawa, 2010 (ekspertyza dla Ministerstwa Infrastruktury).
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Analiza SWOT systemu transportowego w Polsce

Mocne strony
Infrastruktura
— wzglednie duzy zaséb i potencjat istniejacych sieci, portéw, terminali i weztow;
— istnienie warunkdw dla rozwoju pefnego wachlarza gateziowych
i technicznych form infrastruktury;
— dobre warunki topograficzne kraju (ptaski teren i brak aktywno$ci sejsmicznej),
sprzyjajace budowie prostych szlakow (istotnych dla systeméw duzej predko$ci
i innych z gwarantowanym wysokim standardem);
— relatywnie niewielka gesto$¢ zaludnienia poza obszarami zurbanizowanymi;
— uktad $rodladowych drog wodnych, korzystny z punktu widzenia potrzeb przewozowych;
— uwzglednianie w kosztach zewngtrznych kosztow oddziatywania transportu na srodowisko;
— niski poziom urbanizacji i industrializacji wielu obszarow
utatwiajacy rozbudowe infrastruktury transportowej;
— wdrazanie zasady uzytkownik ptaci na sieci infrastrukturalnej, w tym drdg krajowych,
wprowadzenie systemu ETC.

Tabela 1

Stabe strony

— duzy stopien zuzycia wielu elementow infrastruktury liniowej i punktowej;

— wystepowanie waskich gardet i brakujgcych ogniw w sieci;

— nierdwnomierno$¢ regionalnego rozmieszczenia i dostgpnosci sieci;

— brak sieci dostosowanej do duzej predko$ci ruchu kolejowego;

— brak spojnej sieci autostrad i drog ekspresowych;

— finansowanie infrastruktury drég krajowych zobowigzaniami — narastajgce zadfuzenie
KFD;

— brak ciggtosci klasy technicznej potaczen miedzy aglomeracjami;

— sfaba integracja migdzygateziowa;

— sfabo$¢ modutéw integrujacych rézne rodzaje sieci;

— sfabe wykorzystanie transportu wodnego $rddladowego z uwagi na niedostateczne
przystosowanie drég wodnych do warunkéw zeglowno$ci;

— ucigzliwo$¢ wielu elementow sieci dla mieszkancow i Srodowiska naturalnego;

— nieliczne elementy inteligentnych i innowacyjnych sieci;

— wcigz nieefektywne i kosztowne rozwigzania w zakresie zapobiegania
negatywnym oddziatywaniom na $rodowisko;

— postepujace pogarszanie sie jakosci odcinkow linii kolejowych.

— mato efektywne zarzadzanie infrastrukturg kolejowg przez podmiot zarzadzajacy.

Rynki transportowe

— duza liczba podstawowych i pomocniczych przedsigbiorstw w transporcie ladowym;
— dynamiczny rozwdj przedsiebiorstw TSL;
— duza liczba zatrudnionych i dobre kwalifikacje pracownikow wigkszosci przedsigbiorstw;
— liczebny i nowoczesny ciezarowy tabor samochodowy;
— umiejetne i skuteczne zarzadzanie przedsigbiorstwami samochodowymi,
warunki oraz mozliwo$¢ obnizania ich kosztow.

— asymetria popytu na transport, skierowanego gtéwnie na transport samochodowy;
— przestarzate $rodki transportu kolejowego i wodnego;
— niska pozycja konkurencyjna na rynkach przewoznikow lotniczych i morskich;
— nikte znaczenie lotniczych przewozow cargo;
— niska jako$¢ kolejowych i autobusowych przewozéw pasazerskich;
— staba kondycja finansowa sektora TSL i duzy odsetek deficytowych przedsigbiorstw;
— duza liczba wypadkow, zwtaszcza w ruchu drogowym,
ale takze na przejazdach kolejowych;
— wysokie obciazenie dla $rodowiska naturalnego,
zwiaszcza ze strony transportu samochodowego;
— niska mobilno$¢ lotnicza spofeczenstwa;
— bariery administracyjnoprawne ograniczajgce mozliwo$ci polskich portow morskich
do przefadunku towaréw wysoko przetworzonych;
— niska konkurencyjno$¢ sektora kolejowego w przewozie towaréw, wynikajaca
z wysokich kosztéw prowadzenia dziatalnosci i niskiej jakoSci infrastruktury.

Szanse
Infrastruktura

— stworzenie sieci pofgczen w panstwach sgsiednich z polskg siecig transportowa
— zwigkszenie miedzynarodowej dostepnosci transportowe;;

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

— poparcie spoteczne dla dziatan zwigzanych z budowa nowoczesnej infrastruktury drogowej
(drogi szybkiego ruchu) oraz kolejowej (modernizacja obecnej sieci
oraz budowa linii wysokich standardow);

— osiggniecie integracji miedzygateziowej i europejskiej interoperacyjnosci sieci
— eliminacja brakujacych ogniw w sieci regionalnej i lokalnej;

— poparcie spoteczne dla budowy obwodnic miast i miejscowos$ci lezacych w obrebie sieci
0 znaczeniu migdzynarodowym i krajowym;

— rozw0j innowacyjnych technologii ITS wspierajacych zarzadzanie i bezpieczenstwo ruchu
oraz integrujgce rozne gatezie transportu w celu efektywnego wykorzystania istniejgcych
zasobow;

— uzupetnienie sieci tradycyjnych o inteligentne i innowacyjne sieci transportowe;

— pojawienie sig nowych zrodet oraz mechanizmow wspierajgcych
(gwarancje, ubezpieczenia, ograniczanie ryzyka) finansowania infrastruktury;

— polityka transportowa UE wspierajgca rozwoj transportu wodnego $rodlagdowego;

— potozenie na skrzyzowaniu europejskich korytarzy transportowych.

Zagrozenia

— utrzymywanie sie dotychczasowych barier, opdzniajgcych realizacje modernizacji
infrastruktury;
— zmiany klimatu i nasilajace sie w ostatnim okresie zagrozenie
wystepowania klgsk zywiotowych;
— nietrwato$¢ efektow modernizacyjnych sieci
powodowana przedwczesnym jej niszczeniem;
— wzrost udziatu w kosztach zewnetrznych kosztéw oddziatywania transportu
na $rodowisko;
— powstanie nowoczesnych, konkurencyjnych obiektow infrastrukturalnych
w krajach sasiednich;
— relatywnie duzy udziat w powierzchni kraju obszaréw cennych przyrodniczo — wysokie
ryzyko kolizji przyrodniczo-przestrzennych, protestow spotecznych opdzniajgcych
i utrudniajgcych realizacje przedsigwzigé infrastrukturalnych;
przedtuzajacy sie kryzys gospodarczy w Europie i zwigzane z tym zmniejszenie
wspotfinansowania realizacji projektow infrastrukturalnych z budzetu UE
oraz budzetu inwestorow prywatnych.

Rynki transportowe

— mozliwo$¢ utrzymania i wzmocnienia popytu na ustugi polskich
przewoznikéw samochodowych na rynku europejskim;

— istnienie duzego, trwatego popytu na transport stanowigcego podstawe stabilnego
funkcjonowania przedsigbiorstw transportu spedycji i logistyki;

— wadrozenie internalizacji kosztow zewnetrznych transportu, jako czynnika racjonalizujacego
rozwoj sektora;

— dobre warunki popytowe i technologiczne dla rozwoju szybkich kolei;

— rosnace zainteresowanie uzytkownikéw transportem zbiorowym o dobrej jakosci;

— rosngca skuteczno$é Srodkéw stosowanych w systemach poprawy bezpieczenstwa
w transporcie;

— silna integracja migdzygateziowa i technologiczna systemu transportowego;

— naptyw kapitatu zagranicznego, wzmacniajacego potencjat

i nowoczesnos$¢ polskiego transportu;

pofozenie geograficzne umozliwiajace rozwdj potaczen lotniczych pasazerskich

i towarowych w kierunkach wschod — zachdd;

— mozliwo$¢ podniesienia jako$ci ustug $wiadczonych przez sektor TSL
w wyniku poprawy warunkow dla rozwoju konkurencji na tym rynku.

— niewystarczajace Srodki finansowe na modernizacje systemow transportu i logistyki;
— marginalizacja lub wyparcie z rynku niektorych duzych polskich przewoznikow
i operatordw;
— nieskuteczno$¢ Srodkdw zmniejszania Srodowiskowej ucigzliwosci transportu;
— utrzymujaca sig silna dynamika rozwoju motoryzacji indywidualnej;
— zaostrzenie konkurencji na rynkach transportowych;
— postepujace ostabienie roli tranzytowej polskiego systemu transportowego;
— wplyw wdrazania internalizacji kosztow zewngtrznych
na poziom konkurencyjno$ci przewoznikéw drogowych;
— tendencje wzrostowe cen ropy, surowcow i energii na rynkach $wiatowych;
— dezintegracja systemu regionalnych i ponadregionalnych przewozow kolejowych.

Zrédfo: Strategia Rozwoju Transportu do 2020 r. ..., op.cit., s. 31-32.
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Przyktadem moze by¢ zaliczenie relatywnie niskiej gestosci za-
ludnienia oraz niskiego poziomu urbanizacji do mocnych stron
infrastruktury. Czynniki te nie sa cechami infrastruktury, wiec nie
moga by¢ ich stabg czy mocng strong. Mozna je ewentualnie za-
liczy¢ do szans lub zagrozen rozwoju infrastruktury. Uzasadnie-
niem pozytywnego wptywu niskiego stopnia urbanizacji jest, jak
wynika z analizy SWOT, fatwos$¢ rozbudowy infrastruktury. W tym
aspekcie warto zwroci¢ uwage na efektywnosc takich inwestyciji.
Duze korzysci z rozbudowy infrastruktury wystepujg tam, gdzie
istnieje relatywnie duza gestos¢ zaludnienia. Potwierdzajg to do-
Swiadczenia wielu krajow europejskich i pozaeuropejskich zwig-
zane z budowg autostrad, kolei duzych predko$ci czy portow lot-
niczych. Lokalizowano je na obszarach bedgcych duzymi
generatorami popytu na ustugi transportowe.

Szansg dla rozwoju infrastruktury, a nie jej mocng strong, sg
dobre warunki topograficzne. Nie jest ona jednak wykorzystywa-
na, jak wynika ze SRT, do rozwoju kolei duzych predkosci. Nadal
zaktada sie inwestycje modernizacyjne, cho¢ one nie przyniosg

H analizy I

zwigkszenia udziatu kolei w rynku transportowym. Problem ten
dostrzegaja tworcy analizy, wskazujac, ze brak kolei duzych pred-
kosci jest staboscig polskiej infrastruktury.

Watpliwo$¢ budzi zaliczenie do mocnych stron infrastruktury
uwzgledniania w kosztach zewnetrznych kosztow oddziatywania
na $rodowisko. Czynnik ten, podobnie jak gestos¢ zaludnienia,
nie jest cechg infrastruktury, cho¢ ma wptyw na jej wykorzysta-
nie. W tym aspekcie nalezy zwroci¢ uwage, ze do zagrozenie roz-
woju infrastruktury zaliczono wzrost udziatu w kosztach zewnetrz-
nych kosztow oddziatywania transportu na $rodowisko.

Do mocnych stron rynku transportowego zaliczono duzg licz-
be podmiotéw i duze zatrudnienie w sektorze transportu. Jedno-
czesnie stabymi stronami sg nienajlepsza kondycja finansowa
przedsiebiorstw, a zagrozeniami zaostrzanie konkurencji. Dwa
pierwsze z wymienionych czynnikow sg prawdziwe. Jesli jednak
mocng strong jest duza liczba podmiotow, to niezrozumiate jest
dlaczego zagrozeniem ma by¢ konkurencja. By¢ moze dlatego, ze
jej skutkiem jest ,marginalizacja lub wyparcie z rynku niektorych

Tabela 2
Prognoza przewozéw pasazerskich
Rok
2010 2015 2020 2025 2030 2010 2015 2020 2025 2030
Wariant
maksymalny minimalny
Liczba pasazerow [min osob]
Kolej 261,0 268,0 279,0 345,0 484,0 261,0 267,0 278,0 337,0 461,0
Autobusy pozamiejskie 570,0 477,0 431,0 429,0 441,0 570,0 470,0 422,0 420,0 430,0
Lotnictwo 20,0 27,0 28,0 35,0 45,0 20,0 25,0 26,0 31,0 38,0
Transport morski 1,5 1,7 1,8 1,9 2,1 1,5 1,7 1,8 1,9 2,1
Motoryzacja indywidualna 248430 281980 31146,0 334050 345560 248430 274750 295020 306960 309040
Zegluga $rodladowa i przybrzezna 1,4 1,5 1,7 2,0 2,9 1.4 1,5 1,6 2,0 2,7
Autobusy miejskie 29250 2903,0 2880,0 2830,0 27930 29250 2882,0 2852,0 2798,0 2759,0
Tramwaje 889,0 883,0 880,0 876,0 874,0 889,0 876,0 869,0 857,0 847,0
Trolejbusy 27,0 27,0 27,0 27,0 28,0 27,0 27,0 27,0 27,0 27,0
Metro (Warszawa) 140,0 223,0 338,0 456,0 506,0 140,0 221,0 334,0 447,0 491,0
SKM (Tréjmiasto) 36,0 38,0 39,0 41,0 43,0 36,0 37,0 39,0 40,0 42,0
Motocykle i skutery 1.030,0 1.340,0 1540,0 1679,0 1770,0 1030,0 1284,0 1458,0 1581,0 1658,0
Rowery 14770 1.368,0 1482,0 15130 16350 1477,0 13330 14140 1413,0 14940
Ruch pieszy 232830 229340 228760 224280 217180 232830 223380 218240 209480 198500
Ogétem 555040 586890 619500 640710 648980 555030 572380 590470 595990 590050
Praca przewozowa [mid pas.km]

Kolej 17,90 18,00 18,90 25,90 39,50 17,90 17,90 18,50 24,40 35,80
Autobusy pozamiejskie 21,60 19,40 18,40 19,20 21,30 21,60 19,10 18,00 18,70 20,50
Lotnictwo 40,70 56,30 60,40 75,10 97,90 40,70 53,00 56,10 66,70 82,30
Transport morski 0,50 0,54 0,58 0,62 0,67 0,50 0,53 0,57 0,61 0,65
Motoryzacja indywidualna 279,70 324,60 365,80 399,30 419,40 279,70 3153 344,30 363,30 369,80
Zegluga $rodladowa i przybrzezna 0,02 0,03 0,04 0,06 0,10 0,02 0,03 0,04 0,05 0,09
Autobusy miejskie 9,90 9,80 9,80 9,60 9,50 9,90 9,70 9,70 9,50 9,40
Tramwaje 2,40 2,40 2,40 2,40 2,40 2,40 2,40 2,40 2,30 2,30
Trolejbusy 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 2,15 2,38 0,67 1,05 1,58 2,10 2,29
SKM (Tréjmiasto) 0,71 0,75 0,79 0,82 0,86 0,71 0,74 0,78 0,80 0,83
Motocykle i skutery 16,30 22,70 26,90 30,50 32,90 16,30 21,30 25,00 28,20 30,20
Rowery 1,54 1,48 1,73 1,85 2,16 1,54 1,44 1,65 1,72 1,97
Ruch pieszy 15,30 14,90 14,60 14,50 14,30 15,30 14,50 13,90 13,50 13,10
Ogétem 407,32 472,04 522,02 582,08 643,45 407,32 457,07 492,6 531,96 569,31

Zrédto: J. Burnewicz: Prognozy popytu na transport w Polsce do roku 2020 i 2030 (rok bazowy: 2010). Gdarisk, luty 2012.
Tu za: Strategia Rozwoju Transportu do 2020 r. ..., op.cit., s. 37.
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duzych polskich przewoznikow i operatorow” zaliczona do zagro-
zen rozwoju rynku transportowego. Czynnik ten jest raczej nieko-
rzystny dla niektorych podmiotéw, a nie dla rynku.

Przedstawione watpliwo$ci dotyczg tylko niektorych zapisow
analizy SWOT. Dylematow jest jednak znacznie wiecej. Nie majg
one jednak istotnego wptywu na kreowang strategie. Trudno bo-
wiem zauwazyC¢ wyrazny zwigzek wielu zapisow z instrumentami
SRT.

Prognoza zapotrzehowania na transport

Prognozy popytu do 2030 r. zostaty opracowane przez J. Burne-
wicza'” na podstawie znanych pod koniec 2011 r. ocen uwarun-
kowan makroekonomicznych, technologicznych, spotecznych
i europejskich. Wykorzystane do potrzeb SRT prognozy rozwoju
transportu w Polsce do 2030 r. przyjmujg 2010 r. jako bazowy.
Biorgc jednak pod uwage oddziatywanie $wiatowego kryzysu go-
spodarczego oraz aktualng wiedze na temat rozwoju gospodarki
Swiatowe] prezentowane wartoSci prognostyczne, zdaniem twor-
cow SRT, sg w wiekszoSci przypadkow zanizone. Prognozy zosta-
ty ujete w uktadach przestrzennych (ruch lokalny, krajowy i mie-
dzynarodowy), funkcjonalnych (obstuga krajowej produkciji,
obstuga polskiego handlu zagranicznego, obstuga tadunkéw ob-
cych), wedtug form transportu (zarobkowy i niezarobkowy) oraz
typu operacji (przewozy, operacje portowe i terminalowe). Synte-
tyczne zestawienie wynikow prognozy przewozow pasazerskich
podano w tabeli 2.

Analizujgc wyniki prognoz nalezy zwrdci¢ uwage na kilka pro-
blemow szczegotowych. Pierwszy z nich dotyczy prognozy prze-
wozow kolejowych. Po 2020 r. zauwazalny jest znaczace zwigk-
szenie liczby pasazerow i pracy przewozowej w tej gafezi
transportu (tab. 3). W latach 2020—2025 przyrost liczby pasaze-
row jest szesciokrotnie wyzszy niz w latach 2015-2020, a pracy
przewozowej niemal o$miokrotnie wyzszy. Wskazywatoby to, ze
w 2020 r. zakonczg sie wazne inwestycje sprzyjajace poprawie
pozycji konkurencyjnej kolei na rynku przewozow miedzyaglome-
racyjnych i miedzyregionalnych. Ze SRT nie wynika jednak, aby
takie inwestycje byty planowane. Znaczace zwigkszenie przewo-
z6w kolejowych mogtoby by¢ wynikiem budowy systemu kolei

duzych predkosci. Do 2020 r. ma by¢ podjeta decyzja o ewentu-
alnej jego realizacji. Prognozowany przyrost moze by¢ wiec tylko
wynikiem modernizacji linii kolejowych. Tak znaczaca zmiana jest
jednak watpliwa. Mozliwe do uzyskania czasy przejazdu przy
predkosci 160 km/h nie bedg konkurencyjne, jak wykazano wyzej,
do podrozy samochodami osobowymi po autostradach i drogach
ekspresowych.

Opracowana prognoza wskazuje na zagrozenie dla licznych
przedsiebiorstw realizujgcych autobusowe przewozy pozamiej-
skie. W latach 2010-2030 liczba pasazerdw zmniejszy sie
0 23%, a praca przewozowa 0 1,4%. Oznacza to, ze przewiduje
sig znaczne zmniejszenie przewozow lokalnych. Trendy spadku sg
podobne, jak obserwowane w ostatnich latach. Nalezy jednak
zwrdci¢ uwage, ze dane wyjsciowe do prognozy obejmujg wy-
tagcznie podmioty o liczbie zatrudnionych powyzej 9 0séb. Pomi-
nieto natomiast kilka tysiecy matych przedsigbiorstw prywatnych.
WielkoS¢ przewozow wykonywanych przez te podmioty nie ma
odzwierciedlenia w oficjalnych statystykach. Tymczasem te pod-
mioty majg znaczacy udziat w rynku pozamiejskich przewozow
autobusowych.

Z prognozy wynika, 7ze znaczaco zwiekszy sie wykorzystanie
motocykli i motorowerow. W 2030 r. praca przewozowa wykony-
wana tymi pojazdami wyniesie 32,9 mld pas.km. Trudno oceniac
realnos$¢ tej prognozy. Warto jednak zwr6ci¢ uwage na kilka dyle-
matow. W 2010 r., wedtug danych GUS, przebieg samochodow
osobowych wyniost 1449 poj.km, a motocykli i motorowerow
1,2 mld poj.km'8. Oznacza to, ze przebieg samochodow byt 116
razy wiekszy niz motocykli i motoroweréw. Z danych zawartych
w tabeli 2 wynika tymczasem, ze praca przewozowa w 2010 r.
zrealizowana samochodami osobowymi byta tylko 17 razy wigk-
sza niz motocyklami i motorowerami (skuterami). Wydaje sie
wiec, ze prognoza przewozow motocyklami jest znacznie zawyzo-
na. Wniosek taki wynika réwniez z poréwnania innych prognozo-
wanych wielkoSci, np. pracy przewozowej realizowanej motocy-
klami i motorowerami oraz Srodkami transportu miejskiego.

Pomijajac watpliwosci szczegétowe dotyczace prognozo-
wanych warto$ci warto zwrdci¢ uwage na generalne trendy. Prze-
widuje sie zmniejszenie przewozow srodkami komunikacji miej-

Tabela 3
Prognoza kolejowych przewozéw pasazerskich
Rok
2010 2015 2020 2025 2030 2010 2015 2020 2025 2030
Wariant
maksymalny minimalny
Wielkos$¢ przewozow
Liczba pasazerow [min os6b] 261 268 279 345 484 261 267 278 337 461
Praca przewozowa [mld paskm] 17,9 18 18,9 259 39,5 17,9 17,9 18,5 24,4 35,8
Srednia odlegtos¢ przewozu 1 pasazera [km] 68,6 67,2 67,7 751 81,6 68,6 67,0 66,5 72,4 7.7
Przyrost wielkosci przewozow w stosunku do konca okresu poprzedzajacego

Liczba pasazerow [mIn osdb] -7 1 66 139 - 6 1 59 124
Praca przewozowa [mld paskm] -0,1 0,9 7 13,6 - 0 0,6 59 11,4
Srednia odlegtosé przewozu 1 pasazera [km] -1,4 0,6 7,3 6,5 - -1,5 -0,5 59 53

Zrédlo: opracowanie wiasne na podstawie danych z tabeli 2.

17 J. Burnewicz: Prognozy rozwoju transportu w Polsce do roku 2030. Gaansk, pazdziernik 2010 (ekspertyza dla Ministerstwa Infrastruktury); J. Burnewicz:
Prognozy popytu na transport w Polsce do roku 2020 i 2030 (rok bazowy:2010). Gdansk, luty 2012 (ekspertyza dla Ministerstwa Transportu, Budownic-

twa i Gospodarki Morskiej).
18 Transport — Wyniki dziafalnosci w 2010 r. GUS, Warszawa 2011, s. 258.
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skiej (poza warszawskim metrem). Oznacza to, 7ze juz
zrealizowane i przewidywane na lata 2014—2016 inwestycje w ta-
bor komunikacji miejskiej, inteligentne systemy transportowe,
czy systemy informacji pasazerskiej w miastach i aglomeracjach
wspotfinansowane z funduszy Unii Europejskiej nie przyniosg
efektow w postaci zwiekszenia przewozow.

Z/marginalizowane zostang pozamiejskie przewozy autobuso-
we. Kilkunastoprocentowe zmniejszenie przewozow spowoduje
znaczace pogorszenie sie Sytuacji finansowej przedsiebiorstw,
w tym przede wszystkim uzywajgcych wspdlnej marki PKS. Moze
t 0
doprowadzi¢ do powstawania obszaréw nieobstugiwanych trans-
portem publicznym. W konsekwencji spowoduje to pogorszenie
konkurencyjno$ci  regionow, wykluczenie spoteczne czeSci
mieszkancow tych obszaréw, a nastepnie spadek zamoznosci
i jako$ci zycia.

W coraz wigkszym stopniu wykorzystywane bedg rowery. Sta-
tystyczny Polak zwigkszy wykorzystanie rowerow z ok. 40 razy
w 2010 r. do 50 w 2030 r. Rower bedzie wiec wykorzystywany
przede wszystkim w zaspokajaniu potrzeb przewozowych w zakre-
sie komunikaciji lokalnej (przede wszystkim miejskiej). Srednia
odlegtos¢ przejazdu zwiekszy sie z ok. 1 km w 2010 r. do 1,3 km
w 2030 r. W catym tym okresie bedzie jednak ok. 3 razy mniejsza
niz podroze autobusami komunikacji miejskiej, tramwajami czy
trolejbusami i ok. 4 razy mniejsza niz warszawskim metrem.

Waznym sposobem zaspokajania potrzeb komunikacyjnych
bedg przemieszczenia piesze, cho¢ przewiduje sie niewielkie ich
zmniejszenie. Bedzie to prawdopodobnie wynikiem zmniejszania
sie populacji mieszkancow 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 przewozowych, mie-

B analizy BN

rzonych liczbg przemieszczen zwigkszy sie z 44,8% w 2010 r. do
52,4% w 2030 r. w wariancie minimalnym, a w wariancie maksy-
malnym do 53,2%. Zmniejszy sig nieco udziat samochoddw o0so-
bowych w pracy przewozowej, cho¢ znaczaco wzrosnie jej wiel-
koS¢ — 0 50% w wariancie maksymalnym i 32% w wariancie
minimalnym (zwiekszenie pracy przewozowej 0 139 mid pas.km
w wariancie maksymalnym i 0 90 mld pas.km w wariancie mini-
malnym). Zmniejszenie udzialu w pracy przewozowej bedzie
gtownie wynikato ze znacznie wyzszego zwiekszenia Sredniej
odlegto$ci przewozu w innych gateziach transportu — kolej
+13 km, autobusy pozamiejskie +10,4 km, transport lotniczy
-+140,6 km, motocykle i skutery +2,8 km, a transport samocho-
dowy zaledwie +0,9 km. Tak niewielkie zwiekszenie Sredniej od-
legto$ci przewozu motoryzacjg indywidualng bedzie wystgpowato
mimo planowanego oddawania do eksploatacji kolejnych odcin-
kow autostrad i drog ekspresowych sprzyjajacych wzrostowi
stopnia wykorzystania samochoddw osobowych.

Prognoza przewozu fadunkdow (tab. 4) wskazuje, ze dominujg-
ce znaczenie bedzie miaft nadal transport samochodowy. Jego
udziat w pracy przewozowej, jak podkreslono w SRT, zwiekszy sie
7 58,1% w 2010 r. do okoto 61-62% w 2020 r. i do okoto 62—
—63% w 2030 r. Takie stwierdzenie, cho¢ oczywiscie prawdziwe,
nie odzwierciedla rzeczywistych zmian na rynku przewozéw towa-
rowych. Do opisu przewidywanych zmian nie sg takze adekwatne
wskazniki dynamiki wielkosci przewozow prezentowane w SRT.
Wynika z nich bowiem, ze popyt na przewozy kolejowe (mierzone
masg fadunkéw) w wariancie minimalnym zwiekszy sig do
2030 . 0 24,5%, a samochodowe 34,4%, a w maksymalnym od-
powiednio 0 31,9% i 41,1%. Znacznie wieksza bedzie dynamika
w pozostatych gateziach transportu (poza rurociggowym).

Analizujgc przewidywane zmiany nalezy zwrdci¢ uwage na
przyrost przewozow w wartosciach bezwzglednych (tab. 5). Przy-

Tabela 4
Prognoza przewozu tadunkow
Rok
2010 2015 2020 2025 2030 2010 2015 2020 2025 2030
Wariant
maksymalny minimalny
Masa [min t]
Kolejowe 217,0 229,0 2440 262,0 286,0 217,0 226,0 238,0 253,0 270,0
Samochodowe 1588,0 1771,0 1942,0 2071,0 2241,0 1588,0 1751,0 1901,0 2000,0 21350
Wodne $rodlgdowe 51 6,2 6,9,0 8,7 14,4 51 6,2 6,7 8,0 12,0
Rurociggowe 56,0 58,0 59,0 63,0 70,0 56,0 57,0 57,0 59,0 63,0
Morskie 50,0 58,0 67,0 76,0 89,0 50,0 57,0 65,0 73,0 83,0
Lotnicze 0,1 0,1 0,1 0,1 0,2 0,1 0,1 0,1 0,1 0,2
Inne 0,4 0,4 0,5 0,5 0,6 0,4 0,4 0,5 0,5 0,5
Ogétem 1916,6 2122,7 2319,5 2481,3 2701,2 1916,6 2097,7 2268,3 2393,6 2563,7
Praca przewozowa [mld tkm]

Kolejowe 49,0 53,0 58,0 64,0 71,0 49,0 52,0 56,0 61,0 67,0
Samochodowe 259,0 317,0 365,0 404,0 460,0 259,0 309,0 350,0 382,0 427,0
Wodne $rodlgdowe 1,0 1.4 1,7,0 21 3,6 1,0 1,4 1,6 1,9 29,0
Rurociaggowe 24,0 24,0 23,0 24,0 26,0 24,0 24,0 23,0 23,0 24,0
Morskie 112,0 123,0 137,0 152,0 175,0 112,0 120,0 131,0 143,0 161,0
Lotnicze 0,2 0,2 0,3 0,3 0,6 0,2 0,2 0,3 0,3 0,5
Inne 0,4 0,5 0,5 0,5 0,5 0,4 0,5 0,5 0,5 0,5
Ogétem 445,6 519,1 585,5 646,9 736,7 4456 507,1 562,4 611,7 682,9
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Zrédfo: J. Burnewicz: Prognozy popytu na transport w Polsce do roku 2020 i 2030 (rok bazowy: 2010). Gdarsk, luty 2012.
Tu za: Strategia Rozwoju Transportu do 2020 r. ..., op.cit., s. 35.



~ I analizy R

rost masy przewozonych przesytek transportem samochodowym
bedzie w 2015 r. ok. 15, a w 2030 r. ok. 10 razy wiekszy niz
w transporcie kolejowym. W konsekwencji znacznie wigkszy be-
dzie udziat transportu samochodowego w tacznym zwiekszeniu
przewozOow niz ma ta gataz obecnie (tab. 6).

W najblizszych dwoch dekadach zmniejszato sie bedzie zna-
czenie transportu kolejowego. Udziat w zwiekszeniu masy tadun-

kow oraz pracy przewozowej bedzie znacznie mniejszy niz ma ta
gafaz obecnie. W szczegolnosci dotyczy to okresu do 2020 r. Po
2020 r. udziat ten nieco sie zwiekszy, cho¢ nadal bedzie mniej-
szy niz w roku bazowym. Odwrotne trendy dotyczg transportu sa-
mochodowego.

Przedstawione prognozy przewozow pasazerskich i towaro-
wych wskazuja, ze SRT do 2030 r. nie zapewni mozliwosci urze-

Tabela 5
Prognoza przyrostu przewozu tadunkow
Rok
2015 2020 2025 2030 2015 2020 2025 2030
Wariant
maksymalny minimalny
Masa [min t]
Kolejowe 12,0 27,0 45,0 69,0 9,0 21,0 36,0 53,0
Samochodowe 183,0 354,0 483,0 653,0 163,0 313,0 412,0 547,0
Wodne $rodlgdowe 11 1.8 3,6 9,3 1,1 1,6 2,9 6,9
Rurociagowe 2,0 3,0 7,0 14,0 1,0 1,0 3,0 7,0
Morskie 8,0 17,0 26,0 39,0 7,0 15,0 23,0 33,0
Lotnicze 0,0 0,0 0,0 0,1 0,0 0,0 0,0 0,1
Inne 0,0 0,1 0,1 0,2 0,0 0,1 0,1 0,1
Ogoétem 206,1 402,9 564,7 784,6 181,1 351,7 477,0 647,1
Praca przewozowa [mld tkm]

Kolejowe 40 9,0 15,0 22,0 3,0 7,0 12,0 18,0
Samochodowe 58,0 106,0 145,0 201,0 50,0 91,0 123,0 168,0
Wodne $rodladowe 04 0,7 1.1 2,6 04 0,6 0,9 1,9
Rurociggowe 0,0 1,0 0,0 2,0 0,0 1,0 1,0 0,0
Morskie 11,0 25,0 40,0 63,0 8,0 19,0 31,0 49,0
Lotnicze 0,0 0,1 0,1 0,4 0,0 0,1 0,1 0,3
Inne 0,1 0,1 0,1 0,1 0,1 0,1 0,1 0,1
Ogétem 735 139,9 201,3 291,1 61,5 116,8 166,1 237,3

Zrédlo. opracowanie wiasne na podstawie danych z tabeli 4.

Tabela 6
Udziat gatezi transportu w prognozowanym przyro$cie przewozu tadunkéw
Rok
2010* 2015 2020 2025 2030 2010* 2015 2020 2025 2030
Wariant
maksymalny minimalny
Udziat w przyro$cie masy tadunkow [%]
Kolejowe 11,3 58 6,7 8,0 8,8 11,3 5,0 6,0 7,5 8,2
Samochodowe 82,9 88,8 87,9 85,5 83,2 82,9 90,0 89,0 86,4 84,5
Wodne $rodigdowe 0,3 0,5 0,4 0,6 1,2 0,3 0,6 0,5 0,6 11
Rurociggowe 2,9 1,0 0,7 1,2 1,8 2,9 0,6 0,3 0,6 11
Morskie 2,6 39 42 4,6 5,0 2,6 39 43 4.8 5,1
Lotnicze 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0
Inne 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0
Ogétem 100,0 100,0 100,0 100,0 100,0 100,0 100,0 100,0 100,0 100,0
Udziat w pracy przewozowej [%]

Kolejowe 11,0 54 6,4 7,5 7,6 11,0 49 6,0 7.2 7,6
Samochodowe 58,1 78,9 75,8 72,0 69,0 58,1 81,3 77,9 741 70,8
Wodne $rodladowe 0,2 0,5 0,5 0,5 0,9 0,2 0,7 0,5 0,5 0,8
Rurociagowe 54 0,0 0,7 0,0 0,7 54 0,0 0,9 0,6 0,0
Morskie 251 15,0 17,9 19,9 21,6 251 13,0 16,3 18,7 20,6
Lotnicze 0,0 0,0 0,1 0,0 0,1 0,0 0,0 0,1 0,1 0,1
Inne 0,1 0,1 0,1 0,0 0,0 0,1 0,2 0,1 0,1 0,0
Inne 0,1 0,1 0,1 0,0 0,0 0,1 0,2 0,1 0,1 0,0
Ogoétem 100,0 100,0 100,0 100,0 100,0 100,0 100,0 100,0 100,0 100,0

* Udziat na podstawie rzeczywistych wielkosci przewozow.

Zréadfo: opracowanie wiasne na podstawie danych z tabeli 4.
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czywistnienia idei zrownowazonego rozwoju. Nie bedzie ona takze
sprzyjata osiggnieciu celow europejskiej polityki transportowe;j.
Nieco korzystniejsze trendy wystapig po 2020 r. Prognozy na tak
dtugi okres obarczone sg jednak wysokim poziomem ryzyka.
Przewidywane zmiany udziatu w zwiekszeniu przewozoéw na po-
ziomie 2 punktow procentowych stanowi¢ mogg btgd prognozy.

Wizja, cele i priorytety strategii rozwoju transportu

Misjg SRT jest tworzenie w Polsce, zgodnie z zasadg zrownowa-
zonego rozwoju, optymalnych warunkow do przewozu 0sob i rze-
czy, sprzyjajacych podniesieniu konkurencyjnosci gospodarcze;
kraju i poprawie jakoSci zycia obywateli. SRT uruchamia nowy
zestaw dziatan, obejmujgcych najpierw upowszechnienie wiedzy
o tym, co i dlaczego nalezy zrealizowa¢ w polskim transporcie
w najblizszych latach, a nastepnie wskazujgcych podmiot, narze-
dzia i zrodta finansowania niezbedne do ich realizacji. Ta piekna
deklaracja niestety nie ma odzwierciedlenia w przewidywanych
skutkach realizacji SRT. Z przedstawionych prognoz wynika, ze
polski system transportowy bedzie rozwijat sie w sposob nie-
zrownowazony. Znamienne jest, ze rozdziat dotyczacy prognoz
zostat umieszczony przed celami i instrumentami strategii. Budzi
to watpliwos$¢ czy prognozy sg skutkiem planowanych do wdroze-
nia instrumentow strategii, czy wrecz przeciwnie — najpierw przy-
gotowano prognozy podziatu zadan przewozowych, a nastepnie
dostosowano do nich instrumenty. Wydaje sie, ze w SRT zasto-
sowano to drugie podejscie. Jej tworcy stwierdzajg bowiem, ze
majac na uwadze prognozy popytu na przewozy transportowe,
opracowane na potrzeby SRT, nalezy zauwazy¢ widoczny — w per-
spektywie do 2020 r. i dalszej — trend znacznego zwigkszenia
zapotrzebowania na przewozy transportem samochodowym oraz
relatywnie mniejszego zwigkszenia popytu na przewozy transpor-
tem kolejowym. Takie podejscie trudno uzna¢ za racjonalne.

I analizy BN

Zasadniczym celem polityki transportowej do 2020 r. jest
zwigkszenie dostepnosci terytorialnej oraz poprawa bezpieczen-
stwa uczestnikow ruchu i efektywnos$ci sektora transportowego
poprzez utworzenie spojnego, zrownowazonego i przyjaznego
uzytkownikowi systemu transportowego w wymiarze krajowym
(lokalnym), europejskim i globalnym. Tak sformutowanemu celo-
wi gtéwnemu podporzadkowane zostaty cele strategiczne i szcze-
gotowe. Ich strukture przedstawiono na rysunku 7.

Poprawa dostepnosci terytorialnej wymaga integracji po-
szczegoblnych gatezi transportu. Przyczyni sie to do przezwycieze-
nia barier geograficznych. Pozwoli rowniez na poprawe wykorzy-
stania potencjatu gospodarczego regionow, a w konsekwencji
poprawe ich konkurencyjnosci'®. Kreowanie spojnego systemu
transportowego, jak podkreslono w SRT, wymaga zaréwno dyna-
micznej rozbudowy brakujgcych elementow infrastruktury trans-
portowej, jak i wykorzystania nowoczesnych, inteligentnych
systemow transportowych usprawniajgcych —funkcjonowanie
transportu oraz poprawiajgcych bezpieczenstwo uzytkownikow ru-
chu. Takie podejscie jest zgodne z zatozeniami europejskiej poli-
tyki transportowej?. Przyczyni¢ sie ono powinno do wzrostu wy-
korzystania proekologicznych gatezi transportu, a w konsekwencji
zmniejszenia negatywnego wptywu transportu na srodowisko na-
turalne. Zwigkszenie stopnia wykorzystania transportu zbiorowego
sprzyja¢ ma ograniczaniu kongestii (szczeg6lnie na obszarach
zurbanizowanych) oraz skracanie czasu podrdzy. Niestety, jak
stwierdzono wyzej, opracowane prognozy nie potwierdzajg 0sig-
gniecia tych zamierzen.

Realizacja celow strategii rozwoju transportu wymaga nadro-
bienia zaniedban przesztosci oraz wpisania sie¢ w nowe trendy
technologiczne i gospodarcze w Europie i na Swiecie. Obecnie
wiele obszarow w Polsce nie ma bowiem dogodnych mozliwoSci
dojazdu do lokalnych centrow wzrostu gospodarczego.
Nie moga one zatem petni¢ funkcji naturalnej bazy za-

i efektywno$ci sektora transportowego przez tworzenie spdjnego, zréwnowazonego

Cel gtowny: zwiekszenie dostepnosci transportowej oraz poprawa bezpieczenstwa uczestnikéw ruchu

oraz przyjaznego uzytkownikowi krajowego, europejskiego i globalnego systemu transportowego

sobow dla szybko rozwijajgcych sie terytoriow. Powstajg
wiec obszary wykluczenia spotecznego majace niewy-

korzystane zasoby kapitafu ludzkiego. Wyzwaniem dla

Cel strategiczny 1 Cel strategiczny 2
Stworzenie zintegrowanego systemu transportowego
rynkéw transportowych i rozwoju efektywnych

systemow przewozowych

Stworzenie warunkow do sprawnego funkconowania

Polski jest usunigcie zalegtosci w rozbudowie, moder-
nizacji i rewitalizacji infrastruktury transportowej oraz
potgczenie infrastrukiuralne najwazniejszych osrodkow

wzrostu z obszarami o nizszej dynamice rozwoju i wig-

[ Cele szczegotowe Gatezie/sektory

czenie ich w sie¢ transportu europejskiego (TEN-T). Na-

e W

Stworzenie nowoczesnej, spojnej sieci infrastruktury transportowej

Poprawa sposobu izacji i i Y,

(0]

gatywnego wplywu

na

[Bezpieczer'\slwo i niezawodno$¢

modelu

ia inwestycji i

[Transport morski i wodny $rodladowy

[ Transport drogowy
[ Transport kolejowy
[ Transport lotniczy
[ Transport miejski

lezy takze skupiC sie na zwiekszaniu poziomu nasycenia
infrastrukturg i stworzeniu zintegrowanego systemu
transportowego. Podejscie takie nawigzuje do koncepcji
rozwoju infrastruktury w Unii Europejskiej. Infrastruktura
transportowa jest bowiem istotnym czynnikiem rozwoju
spoteczno-gospodarczego oraz kreowania konkurencyj-
nosci zarowno poszczegodlnych regiondw, jak i catej
Unii Europejskiej. Szczegolne znaczenie przypisuje sie
transeuropejskiej sieci transportowej (TEN-T) majacej

| N D A D A D A

[Transport logistyka

Rys. 7. Struktura i hierarchia celow Strategii rozwoju transportu do 2020 r.

Zrédlo: Strategia Rozwoju Transportu do 2020 r. ..., op.cit., s. 6

zapewni¢ sprawne funkcjonowanie rynku wewnetrznego,
spojnos¢ gospodarczg, spoteczng i terytorialng oraz
lepszg dostepnos$¢ w catej Unii Europejskie;.

19 Szerzej problem znaczenia infrastruktury oraz sprawnego systemu transportowego w rozwoju regionalnym zawiera miedzy innymi publikacja T. Dyr: In-
westycje infrastrukturalne w sektorze transportu jako czynnik kreowania konkurencyjnosci regionéw, [w:] T. Dyr, E. Siek: Uwarunkowania rozwoju regio-

nalnego Unii Europejskiej. Spatium, 2012, s. 29-52.

20 Por. Biala Ksiega. Plan utworzenia jednolitego europejskiego obszaru transportu — dazenie do osiggniecia konkurencyjnego i zasobooszczednego syste-
mu transportu. KOM (2011) 144 wersja ostateczna. Por. takze T. Dyr: Europejska polityka transportowa na pierwsza potowe XXI wieku. Autobusy — Tech-

nika, Eksploatacja, Systemy Transportowe 2011, nr 10, s. 20-29.
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Rozwdj infrastruktury transportowej, w tym sieci TEN-T jest
istotnym czynnikiem osiggania celow przywotywanej strategii £u-
ropa 2020. Opracowana zostata ona jako koncepcija przezwycie-
zenia kryzysu gospodarczego i finansowego konca pierwszej de-
kady XXI w. Kryzys ten, jak podkreslono w strategii, odstonit
wszystkie strukturalne stabosci Unii Europejskiej. Podejmowane
dziatania powinny prowadzi¢ do takich zmian, ktére umozliwig
osiagniecie wysokiej konkurencyjnosci unijnej gospodarki i jej
trwatego rozwoju?'. Priorytetowe kierunki dziatan inwestycyjnych
obejmuja:

B rozw6j sprawnych i multimodalnych potfaczen Warszawy
ze wszystkimi miastami wojewodzkimi i siecig europejska;

B rozwoj efektywnych potgczen transportowych miast wojewodz-
kich z najwazniejszymi osrodkami miejskimi w kraju i w rela-
cjach europejskich;

B rozwijanie wewnetrznego systemu transportowego obszarow
funkcjonalnych miast (FUA) i jego integracja (m.in. bezkoli-
zyjne skrzyzowania, obwodnice, transport publiczny);

B rozwijanie potgczen transportowych miedzy osrodkami subre-
gionalnymi i obszarami wiejskimi a o$rodkami miejskimi
i wojewoOdzkimi oraz poprawa potgczen lokalnych;

B wzmacnianie powigzan transportowych zapewniajacych dostep
z miast wojewodzkich do obszaréw o specyficznych walorach
i potencjatach rozwojowych (turystyka, przemyst, kultura, Sro-
dowisko itp.);

Bm wzmacnianie potaczen transportowych Polski Wschodnie;
7 obszarami 0 wiekszych perspektywach rozwojowych;

W rozwijanie potgczen transportowych usprawniajgcych komuni-
kacie z obszarow przygranicznych do o$rodkow wzrostu
i miejsc pracy oraz w szczegdlnosci na obszarach pofozonych
wzdfuz zewnetrznych granic UE, rozbudowa sieci pofgczen
transgranicznych;

B rozwijanie i integrowanie systemow transportu publicznego
miedzy innymi poprzez tworzenie infrastruktury weztow prze-
siadkowych transportu kofowego i kolejowego w celu poprawy
wahadfowej mobilnosci przestrzennej na poziomie lokalnym

i regionalnym;
B rozw0j i budowa infrastruktury bezpieczenstwa ruchu drogo-
wego;

B rezerwacja terenow pod potencijalne inwestycije infrastruktural-
ne, ktére mogg by¢ przedmiotem planowania strategicznego
po 2020 r.

Oprocz dziatan inwestycyjnych w SRT okreslone zostaty prio-
rytety rozwojowe dotyczace stworzenia warunkdw do sprawnego
funkcjonowania rynkow transportowych i rozwoju efektywnych
systemow przewozowych. Obejmujg one postulaty dotyczgce po-
prawy jakosSci przewozow w roznych gateziach transportu oraz
opis pozadanego stanu systemu transportowego. Niektore postu-
laty, cho¢ niewgtpliwie stuszne, nie majg odzwierciedlenia w pla-
nowanych dziataniach. Przyktadem moze by¢ zaktadane zmniej-
szenie kosztow przewozow w transporcie drogowym.

Okreslajgc priorytety nie uwzgledniono rynku komunikaciji
miejskiej oraz autobusowych przewozow regionalnych. Pominigto
wiec dwa obszary rynku generujgce najwiekszy popyt na ustugi
przewozowe oraz majgcy istotny wptyw na jakos$¢ zycia i konku-
rencyjnosc¢ regionow. Uwzgledniono natomiast autobusowe prze-
wozy dalekobiezne. W tym zakresie zafozono, ze poprawa jakosci

oferty przewozowej moze nastgpi¢ dzieki wykorzystaniu zaawan-
sowanych technologii informacyjnych i telematycznych. Przyczy-
nig sie one do zastepowania tradycyjnych przewozéw regularnych
przewozami autobusowymi na zamowienie online.

Priorytety w zakresie transportu pasazerskiego postrzegane sg
przede wszystkim przez pryzmat poprawy jakoSci przewozow
kolejowych oraz zwigkszenia dostepnosci transportu lotniczego.
Interesujgce jest uzasadnienie dotyczace ewentualnej decyzji
0 budowie kolei duzych predkosci, ktéra ma zosta¢ podjeta do
2020 r. (pomimo, ze prace studialne trwajg, z roznym nateze-
niem, juz kilka lat, potrzeba jeszcze 7 lat na podijecie decyzji).
Z przywotywanych prognoz wynika, ze popyt na te przewozy moze
wynie$¢ 33—-37 min pasazerow. Oznacza to, ze na liniach o rela-
tywnie niewielkiej dtugosci przewozonych bytoby ok. 10% pasa-
zerow kolei i realizowanych ok. 17% pracy przewozowej. Pomimo
tak korzystnych wielko$ci, kontynuowania bedzie modernizacja
i rewitalizacja istniejgcych linii kolejowych. Oznacza to pogtebia-
jaca sie marginalizacje pasazerskiego transportu kolejowego. Te-
ze te potwierdzajg przedstawione wyniki prognoz przewozowych.

Waznym kierunkiem doskonalenia systemu transportowego
bedzie podnoszenie kwalifikacji oraz wiedzy pracownikow i przed-
sigbiorcow w sektorze TSL (transport, spedycja, logistyka). Majg
one sprzyjac nie tylko zwigkszeniu efektywnosci i konkurencyjno-
Sci prowadzonej dziatalnosci w zakresie ustug przewozowych, ale
rowniez poprawie bezpieczenstwa uzytkownikow ruchu. W tym
zakresie kierunki interwencji obejmuja:

m tworzenie i doskonalenie profesjonalnych kadr sektora TSL

w oparciu o system szkolen zawodowych,

m rozwoj kluczowych kompetencji waznych dla sektora TSL,
W wykorzystywanie potencjatu uczenia si¢ innego niz formalne.

Zintegrowany system transportowy
Stworzenie zintegrowanego systemu transportowego, jak podkre-
slono w SRT, wymaga zaréwno dynamicznej rozbudowy brakujg-
cych elementow infrastruktury transportowej pozwalajgcych ten
system jak najszybciej uruchomic, jak rowniez poprawy jakosci
infrastruktury, jej standardow technicznych oraz wprowadzania
rozwigzan i elementow integrujgcych rozne kategorie sieci (wezty
multimodalne, wielopoziomowe skrzyzowania wielkich arterii, tu-
nele, systemy sterowania ruchem, przestrzenie parkingowe i po-
stojowe oraz inne elementy punktowe i pomocnicze). Lepsze wy-
korzystanie mozliwosci, jakie stwarza sie¢ oraz wykorzystanie
relatywnie mocnych stron kazdego rodzaju transportu przyczynia
sie w znacznym stopniu do zmniejszenia zatorow, emisji zanie-
czyszczen i liczby wypadkow. Potrzebna jest zatem optymalizacja
sieci i jej sprawne funkcjonowania jako catosci. Te stuszne zato-
zenia majg niewielkie odzwierciedlenie w planowanych inwesty-
cjach. W transporcie kolejowym inwestycje te bedg bowiem
odejmowaty:
B konsekwentng modernizacje i rewitalizacje istniejgcej sieci li-
nii kolejowych tak, aby w 2030 r. wigksza cze$¢ sieci byta
w stanie dobrym (tj. wymagajaca jedynie konserwacji) i aby
na sieci TEN-T mozliwe byto kursowanie pociggow z predko-
$cig techniczng co najmniej 100 km/h;
W rewitalizacje i rozbudowe linii kolejowych w obszarach funk-
cjonalnych miast oraz podejmowanie dziatan zmierzajgcych
do lepszej integracji transportu szynowego i kotowego;

21 Szerzej T. Dyr: Strategia rozwoju transeuropejskiej sieci transportowej. Technika Transportu Szynowego 1-2/2012, s. 22-28.
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modernizacje i budowe terminali przystosowanych do obstugi
przez kolej intermodalnych przewozow kontenerowych;

do 2020 r. — podjecie decyzji dotyczacej ewentualnej budowy
systemu kolei duzych predko$ci uzupetnionego o tzw. ,Y”;
modernizacje infrastruktury dworcow i przystankow kolejo-
wych;

wymiane przestarzatych lokomotyw i wagonéw na nowoczesny
tabor kolejowy, odpowiadajgcy specyfice poszczegoinych
segmentow rynku,

rozwijanie infrastruktury systemow usprawniajgcych zarzadza-
nie przewozami pasazerskimi i towarowymi; stopniowe wdra-
zanie Europejskiego Systemu Zarzgdzania Ruchem Kolejowym
(ERTMS) na najwazniejszych szlakach kolejowych.

Inwestycje w transporcie drogowym to:

rozbudowa systemu autostrad i drog ekspresowych;
rozwijanie — przy wspotpracy z jednostkami samorzadu teryto-
rialnego — drog lokalnych i ich pofaczen z siecig drog krajo-
wych i wojewddzkich;

wyprowadzanie ruchu tranzytowego z miast poprzez budowe
obwodnic drogowych w miejscowosciach najbardziej obcig-
zonych ruchem samochodow ciezarowych;

rozw0j infrastruktury bezpieczenstwa ruchu drogowego;
rozw0j infrastruktury innowacyjnych rozwigzan technologicz-
nych (w tym aplikacji telematycznych), optymalizujgcych
przeptywy potokéw ruchu i przyczyniajacych sie do zmniej-
szenia kongestii.

Planowane dziatania w transporcie kolejowym, jak wynika

z przedstawionych zamierzen, koncentrujg sie na rewitalizacji
i modernizacji infrastruktury. W transporcie drogowym natomiast
planowane sg przede wszystkim nowe obiekty. W konsekwencji
gestos¢ autostrad i drog ekspresowych bedzie znacznie wieksza
niz linii kolejowych przystosowanych do zwigkszonych predkosci
(rys. 8). Do 2020 r. powstanie 2 tys. km autostrad oraz 2,8 tys. km

Wskazniki realizacji celow strategicznych SRT

drog ekspresowych. W tym czasie zaledwie 350 km linii kolejo-

wych przystosowanych zostanie o predkosci powyzej 160 km/h

(tab. 7).

W kreowaniu zintegrowanego systemu transportowe istotne
znaczenie ma poprawa jakosci komunikacji miejskiej. W tym za-
kresie planowane dziatania obejmuja:

B promowanie rozwigzan z zakresu integracji przestrzennej
i funkcjonalnej podsystemow transportowych;

B fworzenie warunkow do integracji roznych gatezi transportu,
poprzez wdrazanie systemow intermodalnych (wezty przesiad-
kowe, systemy ,parkuj i jedz” itp.), wspolnych rozktadow jaz-
dy, jednolitych systemdw taryfowych, wprowadzenia biletu
waznego na wszystkie Srodki transportu u wszystkich przewoz-
nikow w skali regionow i kraju (biletu elekironicznego);

B zwigkszenie mozliwo$ci przewozow Srodkami transportu szy-
nowego na obszarach aglomeracji;

® modernizacja uktadu drogowego w celu wyeliminowania ciez-
kiego ruchu towarowego oraz przewozow masowych fadunkow
niebezpiecznych przez tereny zabudowane;

W wprowadzenie rozwigzan dla logistyki transportu towaru
w miastach, ktore przyczynia sie do zmniejszenia zattoczenia
i innych ucigzliwosci dla mieszkancow poprzez ograniczenie
oraz lepsze skoordynowanie ruchu pojazdéw cigzarowych;

B promowanie innowacyjnych rozwigzan technicznych, np. po-
przez zachecanie do rozwijania systemow zarzadzania ruchem,
zapewniajgcych priorytet w ruchu Srodkom transportu publicz-
nego;

B tworzenie wymogow i zachet dla dostosowywania systemow
transportowych miast do potrzeb 0sob z ograniczong mozli-
woScig poruszania sie przez odpowiednie przepisy oraz wspot-
finansowanie projektow;

B promowanie komunikacji pieszej i rowerowe;.

Tabela 7

Wskaznik Rok bazowy Wartosé w roku
bazowym 2020
Dtugos¢ autostrad [km] 2010 857 2 000
Dtugosc¢ drog ekspresowych [km] 2010 675 2 800
Ludno$¢ objeta zasiegiem izochrony drogowej 90 min. wzgledem miast wojewodzkich [%] 2008 85,2 92
Ludno$¢ objeta zasigegiem izochrony drogowej 60 min. wzgledem miast wojewodzkich [%] 2008 57,9 68
Potaczenie miast wojewddzkich drogami ekspresowymi lub autostradami 2008 6/18 18/18
Dtugos¢ linii kolejowych pozwalajgcych na ruch pociggdw pasazerskich z predkoscig techniczng powyzej 160 km/h [km] 2010 0 350
Liczba o$rodkow wojewddzkich potaczonych liniami kolejowymi zmodernizowanymi co najmniej do $redniej predkosci 2008 4/18 18/18
kursowania pociagéw pasazerskich 100 km/h
Udziat masy tadunkdw transportu intermodalnego w ogdinej masie tadunkéw przewozonej transportem kolejowym [%] 2010 2,03 5-6
Liczba miast powyzej 100 tys. mieszkancow skomunikowanych z portami lotniczymi w zasiggu 90-minutowego czasu dojazdu 2010 34 36
Liczba obstuzonych pasazeréw w portach lotniczych [mIn pas.] 2008 20,77 4
Potencjat przetadunkowy portéw morskich [min 1] 2010 55 60
Poziom wdrozenia systemu ustug informacji rzecznej (River Information Services — RIS) na $rédlagdowych drogach wodnych [%] 2010 0% 100%
spefniajgcych warunki dyrektywy 2005/44/WE Parlamentu Europejskiego i Rady
Wielko$¢ emisji gazow cieplarnianych z transportu dwutlenku wegla [tys. 1] 2009 43771 45 455
metanu [tys. 1] 2009 5,52 5,91
podtlenku azotu [tys. 1] 2009 1,78 4,05
Roczne zuzycie energii finalnej przez sektor transportu [Mtoe — min ton réwnowaznika energetycznego ropy naftowej] 2010 15,5 18,7
(maks. 0 21%)
Liczba ofiar $miertelnych w wypadkach drogowych 2010 3907 2 000
Liczba przewozbw pasazerskich w przeliczeniu na 1 mieszkanca obszarow miejskich w Polsce 2008 174,5 226,8
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Zrédto: Strategia Rozwoju Transportu do 2020 r. ..., op.cit., s. 86.
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Zakonczenie

Strategia rozwoju transportu do 2020 r. jest
waznym dokumentem, kitory w biezgcej
dekadzie, a szczegolnie w nadchodzacej
perspektywie finansowej Unii Europejskiej,
determinowat bedzie kierunki inwestycji
infrastrukturalnych.  Rozwigzania zawarte
w tym dokumencie, jak wynika z analizy
przeprowadzonej w artykule, zmierzajg
w kierunku wzmacniania transportu drogo-
wego. Zaplanowano bowiem znaczacg asy-
metrie inwestycji w tej gatezi transportu wo-
bec pozostatych gatezi.

Wiele zapisow SRT nawigzuje bezpo-
$rednio do dokumentow strategicznych Unii
Europejskiej. Zrownowazony rozwoj, popra-
wa efektywno$ci systemu transportowego,
niskoemisyjna mobilno$¢, konkurencyjnos¢
transportu publicznego sg hastami, ktdre nie
majg odzwierciedlenia w planowanych in-
strumentach. System transportowy w Polsce
bedzie nadal niezrownowazony.

a

prof. nadzw. dr hab. Tadeusz Dyr
Uniwersytet Technologiczno-Humanistyczny
w Radomiu, Wydziat Ekonomiczny
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Rys. 8. Planowana siec¢ drdg i linii kolejowych w 2020 r.
Zrédfo: Strategia Rozwoju Transportu do 2020 r. ..., op.cit., s. 51, 54.
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