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POROWNANIE TRANSPORTU PASAZERSKIEGO POLSKI
I KRAJOW UNIJNEJ ,,PIETNASTKI” W LATACH 1980-2013

W artykule scharakteryzowano stan i kierunki rozwoju polskiego transportu pasazerskiego
obejmujacego wszystkie galgzie transportu (z indywidualna motoryzacja wlacznie)
zaréwno przed 1989 rokiem, jak i przede wszystkim w latach transformacji spoteczno-
gospodarczej kraju. Dane dotyczace rozwoju polskiego transportu pasazerskiego w latach
1989-2013 przedstawiono na tle analogicznych danych dotyczacych transportu
pasazerskiego w krajach unijnej ,,pictnastki”. Obok danych ilustrujacych zachodzace
zmiany w podstawowych uwarunkowaniach makroekonomicznych oraz w stanie
iloSciowym poszczegdlnych komponentow transportu pasazerskiego w Polsce 1 w krajach
,.pictnastki” przedstawiono dane ilustrujace zmiany w poziomie i strukturze realizowanych
przewozOw 1 pracy przewozowej. Z analizy powyzszych danych wynika, ze pomimo
istotnego wzrostu mobilnos$ci polskiego spoteczenstwa jest ona nadal istotnie nizsza od
mobilnosci obywateli krajow ,,pigtnastki” (odpowiednio 7500 km/osobe rocznie i 15425
km/osobe rocznie), co nie zmienia faktu, ze w przeciagu zaledwie ¢wieréwiecza polski
transport pasazerski praktycznie upodobnitl si¢ do transportu pasazerskiego krajow
wysokorozwinigtych. Artykul stanowi fragment jednego z zadan pracy statutowej ITS nr
6501/ZBE pod tytutem ,,Implikacje ¢wier¢wiecza gospodarki rynkowej w transporcie
pasazerskim”.

COMPARING PASSENGER TRANSPORT OF POLAND
AND THE EU’s "Fifteen'" COUNTRIES IN THE YEARS 1980-2013

The article describes the status and development directions of the Polish passenger
transport, covering all modes of transport (inclusive of the individual motorism), both
before 1989 and especially in the socio-economic transformation period of the country.
The data on the development of the Polish passenger transport in the years 1989-2013 is
presented against the background of similar data on passenger transport in the EU's
"Fifteen" countries. In addition to the data illustrating the changes occurring in the basic
macro-economic conditions and in the quantitative state of the individual passenger
transport components in Poland as well as in the countries of the "Fifteen", it presents
data illustrating changes in the level and structure of the transportation and transport
volume. From the analysis of the above data it appears that despite a significant increase
in the mobility of Polish society, it is still significantly lower than the mobility of the
citizens of countries of the "Fifteen" (7500 km/person per year and 15425 km/person per
year, respectively), which does not alter the fact that in just a quarter-of-a-century Polish
passenger transport virtually aligned with the passenger transport of highly developed
countries. The article represents fragment of one of the tasks of the statutory ITS work No.
6501 / ZBE entitled -"Implications of the quarter of a century of the market economy in
passenger transport”.
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Istotna komponenta kazdego systemu transportowego jest transport pasazerski.
Wspolczesny transport pasazerski sklada si¢ z transportu publicznego oraz transportu
indywidualnego. Transport indywidualny w jego czesci opartej na $rodkach wyposazonych
we wlasne urzadzenia napgdowe opiera si¢ przede wszystkim na samochodach osobowych
1 pojazdach jednosladowych takich jak skutery, motorowery i motocykle.

Wykorzystywanie dla realizacji indywidualnych potrzeb przewozowych innych
srodkow transportu, np. prywatnych samolotow czy tez prywatnych jednostek pltywajacych
ma nadal charakter sporadyczny i jako takie nie podlega rejestracji statystyczne;j.

Pasazerski publiczny transport zbiorowy wspoélczeSnie opiera si¢ na: transporcie
kolejowym, transporcie autobusowym i autokarowym, transporcie tramwajowym i metrze,
transporcie lotniczym, transporcie morskim oraz zegludze srodladowe;.

Ksztalt i struktura transportu pasazerskiego poszczegdlnych krajoéw w sposob oczywisty
uzalezniona jest od szeregu uwarunkowan naturalnych (np. geograficznych, czy tez
klimatycznych) jak réwniez spoleczno-materialnych (poziomu rozwoju gospodarczego,
potencjatu i struktury ludnosci czy tez zamoznosci spoteczenstwa).

Rozwo6j materialny i organizacyjny transportu pasazerskiego jest generalnie $cisle
zwiazany z poziomem rozwoju systemu transportowego jako takiego. W konkretnej czaso-
przestrzeni moze stanowi¢ zaro6wno czynnik dynamizujacy, jak i hamujacy rozwoj systemu
transportowego kraju i jego gospodarki. Wspoétzaleznosé ta widaé wyraznie w przypadku
ksztaltowania si¢ systemu transportowego nowozytnej Polski. Meandry polityczne i ich
gospodarcze konsekwencje dla rozwoju polskiego systemu transportowego od kongresu
wiedenskiego w 1815 roku sankcjonujacego ostatecznie rozbiory do okresu pierwszej
dekady polskiego cztonkowstwa w Unii Europejskiej zostaly szczegdélowo
scharakteryzowane w artykule pod tytulem. ,,Poréwnanie potencjaléw transportowych
Polski i krajow unijnej ,,pigtnastki” w latach 1980-2012” [10].

Kumulujace si¢ przez praktycznie blisko 200 lat podleglosci politycznej zapoznienia
techniczne, technologiczne 1 organizacyjne polskiego transportu, poglgbione
dramatycznymi zniszczeniami zaré6wno pierwszej, jak i przede wszystkim drugiej wojny
swiatowe] dotyczyly ze szczegdlng moca transportu pasazerskiego. Transport towarowy
byl wazniejszy nie tylko dla panstw zaborczych i okupantow, ale rowniez dla panstwa
polskiego i to zarowno w czasach sowieckiego protektoratu, jak réwniez w czasach
niepodleglej II Rzeczypospolite;j.

W obu przypadkach zdecydowany prymat mialy potrzeby gospodarcze zwiazane
w pierwszym rzedzie z odbudowa kraju, w tym ze scaleniem polskiego terytorium po 1918
roku i jego nowym ksztaltem po 1945 roku, a takze z wymogami geopolitycznymi.

Niewatpliwym powodem odstawania poziomu rozwoju polskiego transportu
pasazerskiego od takze zacofanego transportu towarowego byt oczywiscie niski poziom
zamoznosci, a wlasciwie ubdstwo polskiego spoteczenstwa.

Agrarna spotecznos$¢ przedwojennej Polski poruszata si¢ w wigkszo$ci od swoich
narodzin do $mierci w promieniu pieszego marszu, a co najwyzej mozliwosci konnego
transportu. Jedynym wyjatkiem byly wyjazdy na czasowa lub stala emigracj¢ zarobkowa.
W ostatnim roku przed wybuchem wojny Polskie Koleje Panstwowe przewiozly 225 min
0oso6b wykonujac 7,4 mld paskm [3], a Owczesny pozamiejski transport autobusowy
przemiescit 45 min pasazerow realizujac niewiele ponad miliard paskm [7].

Przy sladowych przewozach zaréwno lotniczych (33 tys pasazeréw w najlepszym 1937
roku) i samochodowych (32 tys. zarejestrowanych samochodow osobowych w 1939 roku)
[7], $rednioroczna mobilno$¢ Owczesnego statystycznego Polaka szacowaé mozna na
zaledwie 250 km.
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Spoteczenstwo powojenne, przeorane dodatkowo masowymi repatriacjami i exodusem
ludnos$ci wiejskiej do miast, musialo w pierwszym rzedzie zapusci¢ korzenie w swoich
nowych miejscach pobytu. Podjeta w latach powojennych intensywna industrializacja
kraju wymusita gwaltowny, jak na warunki Polski rozwdj publicznego zbiorowego
transportu pasazerskiego szczegolnie miejskiego i podmiejskiego zapewniajacego dowoz
miliondéw ludzi do ich miejsc nauki i pracy.

Juz w 1949 roku transportem miejskim przewieziono ok. 1,5 mld pasazeréw,
transportem kolejowym ok. 0,5 mld pasazeréw i pozamiejskim transportem autobusowym
ok. 75 miln pasazerow [13]. Gross tych przewozow stanowily przejazdy pracownicze i
szkolne.

Przy praktycznie sladowym rozwoju motoryzacji indywidualnej: (od 1,6 samochodéw
osobowych w 1946 roku do niespetna 15 samochoddéw osobowych na 1000 mieszkancow
w 1970 roku), obstuge transportu spoteczenstwa musiat zapewnia¢ z lepszym lub gorszym
skutkiem publiczny transport zbiorowy.

W okresie jego szczytowego rozwoju na przetomie lat siedemdziesiatych
1 osiemdziesiatych ubieglego wieku transport ten przemieszczat blisko 11 mld pasazerow
rocznie (z tego 7,5 mld transport miejski, 2,5 mld transport autobusowy pozamiejski i 1,1
mld transport kolejowy) realizujac ok. 150 mld paskm rocznie [8].

Przewozy zbiorowego transportu publicznego wprawdzie rosty jeszcze do potowy lat
osiemdziesiatych ubieglego wieku, ale z jednej strony coraz wyrazniej wystgpowaty juz
symptomy zarysowujacego si¢ kryzysu takze transportowego, z drugiej strony zaczat si¢
realny rozwdj motoryzacji indywidualnej (liczba zarejestrowanych samochodow
osobowych wzrosta z 479 tys. sztuk w 1970 do 2,83 min szt w 1980 roku) [8].

Pomimo rosnacej jeszcze skali realizowanych przewozdéw 1 pracy przewozowej
publicznego zbiorowego transportu pasazerskiego, odstawat on coraz bardziej od poziomu
rozwoju jego odpowiednikdw w rozwinigtych krajach zachodnioeuropejskich. Dotyczyto
to zarowno infrastruktury transportowej, taboru, jak i organizacji pracy i technologii
przewozowych. Istniejace w tym wzgledzie dysproporcje pod koniec lat osiemdziesiatych
zaczely w wyniku postepujacej dekapitalizacji majatku transportowego narastac.

Odwrdcenie tych niekorzystnych tendencji przyniosta dopiero radykalna transformacja
ustrojowa z 1989 roku. Powolne wychodzenie gospodarki, w tym transportu pasazerskiego
z kryzysu spowodowanego zalamaniem si¢ systemu centralnie sterowanej gospodarki,
poglebionego kosztami podjetych dzialan transformacyjnych, zostalo istotnie
zdynamizowane w wyniku procesé6w dostosowawczych podjetych od wejscia w zycie
I lutego 1994 roku umowy stowarzyszeniowej Polski ze Wspdlnotami Europejskimi
i ztozenia przez Polske 8 kwietnia 1994 roku oficjalnego wniosku o cztonkowstwo,
a zakonczonych 1 maja 2004 roku akcesja Polski do Unii Europejskie;.

Skale z jednej strony zapoznienia polskiego transportu pasazerskiego wobec jego
odpowiednikéw w krajach zachodnioeuropejskich, z drugiej strony skal¢ postepu
w niwelacji istniejacej luki ilustruja w sposob syntetyczny dane tabel 1-4. Stosownym
porownaniem  obejmujacym  obok  Polski  najwyzej  rozwinigte  panstwa
zachodnioeuropejskie, tworzace tzw. unijna ,,pictnastke” (tj. Belgig, Danig, Niemcy,
Grecje, Hiszpanig, Francje, Wtochy, Luksemburg, Irlandi¢, Holandig, Portugali¢, Wielka
Brytanig, ktore na mocy podpisanego 7 lutego 1992 traktatu z Maastricht utworzyly
1 lutego 1993 roku Uni¢ Europejska oraz Austrig, Szwecje i Finlandig, ktére przystapity do
UE w 1995 roku) objeto okres od roku 1980 do roku 2013.
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w latach 1980-2013

Tablica 1
Zestawienie podstawowych danych charakteryzujacych UE (,,pigtnastke™) oraz Polske

Table 1

Summary of basic data characterizing the European Union ("Fifteen") and Poland
in the years 1980-2013

Unia Europejska Polska

Wyszczegolnienie

y g 1980 | 1990 000 010 2013 1980 | 1990 | 2000 | 2010 | 2013
Ludno$¢, w mln osob (1) 352 364 377 396 400 357 382 38,2] 38,5 385
PKB w cenach biezacych,
w mld USD (2) 3504| 6892 8121 15062| 15890 56,5 64,5 171 470 505
PKB na mieszkanca w
cenach biezacych, w 9,8 18,9 21,5 37,9 39,7 1,6 1,7 4,5 122 13,6
tys. USD
PKB w cenach biezacych, . o 8759 11337 12433 of o 186 355 395
w mld euro (3)
Naktady inwestycyjne na
infrastrukturg transportowa, 51,2 61 80,8 102(;6) (Sbl (’g . . 1,2 7,4 %’)5)
w mld euro (4) >
Udziat naktadow na
infrastrukture w PKB, w % 13 1,2 0,92 0,86] 0,70(b) o ° 0,7 2,0 2.4
Udziat transportu w
tworzeniu PKB, w % * e 4,0 49 4.8(b) o ol 68 53 o
Zatrudnienic ogolem, w ol 158] 168] 1728 1714 of 175 155 141 143
mln 0s6b (5)
Zatrudnienie w transporcie i
gospodarce magazynowej, . 6,2 . 8,3] 8,4(b) 0,96 0,85 0,40] 0,70 0,74
w mln 0s6b
Wielko$¢ pracy przewozowej
transportu pasazerskiego, 32(7(15) 4258 54(9(3 6083 (d)|6181 (d) 141(:36) 19%39) 226(:39) 262(:37) 289(:31)
w mld paskm
Mobilnos¢ ludnosci w km 9305| 11760 14590| 15360 15425|  3966| 5000| 5940| 6820| 7500
na osobg
Wielko$¢ pracy przewozowej
tr. pasazerskiego ladowego 3079 3972 4835 5144 5053 138,6] 186,7| 220,8| 254,2| 275,8
w mld paskm
Mobilnos¢ ludnosci 8750| 10910 12825 12990 12630[  3880| 4890| 5900 6600| 7160
ladowa w km/osobg

bez Irlandii, Grecji, b) rok 2011, c) bez Belgii, Irlandii i Grecji, Danii, Wloch, d) z uwzglgdnieniem globalnych
przewozow transportu lotniczego oraz wewnatrzunijnych transportdow morskich, e) z uwzglednieniem
przewozow: miejskim transportem autobusowym, samochodami osobowymi, pojazdami jednosladowymi,
transportem tramwajowym i metrem oraz przewozow lotniczych wykonywanych przez polskich przewoznikow

Zrodto: zestawienie wlasne na podstawie:

1. Dane dla UE za lata 1980-2000: Eurostat Yearbook 2004, Luksemburg 2004 [5], lata 2010-2012 obliczenie
na podstawie danych Rocznika Statystyki Migdzynarodowej 2012, Warszawa 2012 [14], dane za 2013 rok
UE Transport in figures 2014, Statistical Pocketbook, Luksemburg 2014 [18], Dane dla Polski: Roczniki
Statystyczne GUS z lat 1990-2014 [13]

2. Dane World Economic Outlook Database, International Monetary Found, kwiecien 2014,

http://www.inf.org/external/pubs/ft/weo/2014/01/weodata [21]

3. Spending on transport infrastructures 1995-2011, Trends, Policies, Date, International Transport Forum,
OECD http://www.internationaltransportforum.org/statistcs/investment/invindex.html [16]
4. ECMT 1997, 1999: Investment in infrastructures 1980-1997, Paryz European Conference of Ministers of
Transport oraz ITF Transport Outlook 2015, OECD, Paryz 2015 [4]

5. Dane dla UE: Roczniki EU Transport in figures, Statistical Pocketbook za lata 1997-2012 [19],
Employment and social development in Europe 2012. Komisja Europejska listopad 2012 [6] Dane dla

Polski Roczniki Statystyczne GUS za lata 1997-2014 [13]
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Tablica 2
Infrastruktura transportowa Unii Europejskiej (,,pigtnastki”) i Polski w latach 1980-2013
Table 2

Transport infrastructure of the EU ("Fifteen") and the Poland in the years 1980-2013

Wyszezeedlnienie Unia| Europejska ‘pigtnastka’| Polska

yszezeg 1980/ 1990] 2000] 2010] 2013[1980[1990[2000[2010] 2013
Sie¢ drogowa w tys. km (a) 2613 2685 3500| 4100| 4300| 148| 218| 250 274 2(%
w tym autostrady w tys. km 30,6] 39.7] 51,5 63.3]65.4(b) 0,1] 02] 04 09 1,5
Sie¢ kolejowa w tys. km 165 160| 156 152] 152[27.4 24]21,6] 20| 19,3
g;yl?mhme zelekiryfikowane w |} 50 oy g0l 857 e| 6,8 11,4 11,7/11,9] 11,9
w tym linie TGV w tys. km 0,4 1| 27 66 73 o o o o o
Sie¢ srodladowych szlakéw 30,7 29,7| 31,1 31,5 314 4| 4| 38 3,7 37
zeglugowych w tys. km
Liczba cywilnych portéw o el356(d)| 324 277] 12| 8| 12| 12| 14
lotniczych
Liczba handlowych portow . o 1580 1200 of 12| 12| 12| 12| 12
morskich
W tym o kluczowym znaczeniu: ° ° e 319 o 4 4 4 4 4

a) Dane szacunkowe ze wzgledu na zréznicowanie klasyfikacyjne drog w poszczegolnych krajach

b) Rok 2012

¢) Szacunek z uwzgl. dlugosci sieci zelektryfikowanej w Niemczech, Wioszech i Austrii w roku 2004

d) 2008

Zrodto: zestawienie wlasne na podstawie:
UE Transport in figures, Statistical Pocketbook, edycje 1997, 2001, 2014, Luksemburg 1997, 2001, 2014 [20]
Transport: Wyniki dziatalnosci edycje 1995,2000, 2010, 2013, GUS, Warszawa, 1995, 2000, 2010, 2013 [20]
World Port Source, www.worldportsource.com/countries.php Annual Bulletin of Transport Statistics for

Europe and North America, Economic Commission for Europe, TOM LV, Genewa, 2008 [22]

Tablica 3
Srodki transportu pasazerskiego Unii Europejskiej (,,pigtnastki”) i Polski
w latach 1980-2013
Table 3
Passenger transport means of the EU ("Fifteen") and Poland
in the years 1980-2013
Unia Europejska
Wyszczegdlnienie »Hpietnastka” Polska
1980 1990 | 2000 | 2010 | 2013 | 1980 | 1990 | 2000 | 2010 | 2013
Samochody osobowe, w 1032|  148| 1755 201,1| 205,1] 24| 63| 100 172| 194
mln sztuk
Autobusy i autokary w 4440 480,1| 5233| 5792| 572,6| 66,00 924 82,6/ 97,0[103,0
tys. sztuk
Tramwaje ° ° ° ° ° 4,9 4,5 ° ° °
Pojazdy jednosladowe o 225 208/ 307 304/ 1,7 14| 08 19 23
w mln sztuk
Wagony kolejowe w tys. 74,3
sztuk (1) 95,9 86,3 (@) 80,3| 77,1 5,7 5,5 3,8 3,8 3,1
Samoloty pasazerskie w 3060
sotukach . (b) e 3664| 3605 46 41 47 56 68
Morskie statyki
pasazerskie, pasazersko- . . 10(6(: % 12(?15) 12&3 9 9 8 13 12
towarowe i promy w szt
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1) Wagony do przewozu o0s6b, samochodéw osobowych i naczep nalezace do zarzadow kolejowych bedacych
cztonkami UiC

a) rok 1998 b) rok 1994 ¢) 1998 d) EU-28

Zrédto: zestawienie wlasne na podstawie:

Lata :

1980 - UE Transport in figures, Statistical Pocketbook 2000, Luksemburg 2000 [20]

1990-2010-UE Transport in figures, Statistical Pocketbook 2013, Luksemburg 2013 [20] 2013 - UE
Transport in figures, Statistical Pocketbook 2015,

Luksemburg 2015 [20]

Tablica 4
Przewozy pasazerskie w krajach Unii Europejskiej (,,pigtnastki” i Polski) w latach 1980-2013,
w mld paskm
Table 4

Passenger transportation in the European Union countries (the "Fifteen" and Poland) in the years
1980-2013, in billion of passenger-km

Wyszezeedlnienie Unia Europejska ,,pietnastka” Polska
y g 1980{1990] 2000| 2010/ 2013| 1980| 1990 2000| 2010| 2013
TRANSPORT LADOWY
21,5/ 70,0{ 130,1| 188,8| 213,1
Samochody osobowe 2294/ 3160| 3940 4180 4068 O o e ol 6
Autobusy i autokary, facznie z
transportem autobusowym 364| 368| 402 414] 411 5?32 5?3? 5?32) 4}3; 323?
miejskim
Pojazdy jednosladowe 41| 49|50 (9) 67 69 ?f) ‘(tf) 2,8 (4) 1.5 (:)’ 4,0 (S)’
Tramwaje, metro 253 269| 309 360| 380 ?39) ?g‘; 4,7 3)4,3 (3)|4,1 3)
. 134 123 125
Transport, kolejowy 127| 126 O 10 (1) 46,3| 50,4| 24,1 17,9| 16,8
Ogolem tr. ladowy 3079| 3972| 4835| 5144 5053| 138,6| 186,7| 220,8| 254,2| 275,8
. 40 39 4,0
Transport lotniczy (6) 22| 44|42 (9) a0 (10) 2,7 ®) 6,0l 83| 13,1
Transport morski (7) 174| 264| 617 899 1(01829) 0,3 (()éz) 0,1 02 0,2
Ogolem 3275| 4280| 5494| 6083| 6181| 141,6| 190,9| 226,9| 262.7| 289,1
Zrodto:

Transport wyniki dziatalnosci od 1995 do 2013, GUS, Warszawa,1995, 2001, 2010, 2013 [19]

UE Transport In figures, Statistical Pocketbook, edycje 1997, 2001, 2013, 2014

Luksemburg 1997, 2001, 2013, 2014 [20]

Rocznik Statystki Migdzynarodowej 2012, GUS, Warszawa 2012 [15]

Statistical Yearbook 2011, Fifty six issue, UN, Nowy York 2013 [17]

oraz:

1) Menes E.: Tendencje rozwojowe polskiego rynku pozamiejskich przewozow, pasazerskich, Zeszyt
Naukowy nr 89, ITS, W-wa 2000 [9]

2) Burnewicz J. /red./ Polityka Transportowa, MTiGM, W-wa, 1995 rok [2]

3) EU Transport in figures, Statistical Pocketbook 2000, 2015 [20]

4) Szacunek przy przyjeciu dla lat 1980, 1990 i 2000 s$redniej unijnej w wysokosci 3,5 tys paskm/pojazd oraz
dla lat a) 2008, b) 2012

5) Szacunek przy przyjeciu Sredniej pracy przewozowej na jednostke taboru z lat 2000, 2010 1 2013

6) Dane dotyczace przewoznikow polskich

7) Transport morski tacznie z transportem przybrzeznym

8) 1994 roku

9) 1998r.,

10) 28 krajow UE

11) przewozy wewnatrzunijne

12) 2011 r.
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W 1980 roku ludno$¢ Polski stanowita 10,1% potencjatu ludno$ciowego ,,pigtnastki”,
a w2013 roku 9,62% tego potencjatu.

Niewielkiemu spadkowi polskiego potencjalu ludnosciowego w stosunku do potencjatu
ludno$ciowego krajow ,,pigtnastki”, (co nota bene potwierdza kryzys demograficzny
polskiego spoteczenstwa) towarzyszyt wzrost polskiego potencjatu gospodarczego
w stosunku do potencjalu gospodarczego ,.pigtnastki”. Polski produkt krajowy brutto,
liczony w biezacych dolarach amerykanskich stanowit w 1980 roku 1,6%, w 2000 roku
2,1%, a w roku 2013 3,2% produktu krajowego brutto krajow ,,pigtnastki”.

Pomimo istotnego, bo az dwukrotnego wzrostu w okresie trzech dekad polskiego
potencjalu gospodarczego w stosunku do potencjatu gospodarczego ,,pigtnastki” pozostaje
on nadal nader skromny.

Zroznicowanie potencjatow gospodarczych Polski i krajow ,,pigtnastki” wyglada
korzystniej pod wzgledem PKB przypadajacego na mieszkanca, ktéry liczony w biezacych
dolarach amerykanskich w Polsce w 2013 roku stanowil 34% wartosci PKB
przypadajacego na mieszkanca ,,pigtnastki”, przy 21% w 2000 roku i 16% w roku 1980.
(tab.1)

Wielko$¢ zatrudnienia ogotem w Polsce w stosunku do liczby pracujacych ogdtem
w krajach ,,pictnastki” charakteryzowat spadek z 11,07% w 1990 roku, poprzez 9,22%
w 2000 roku, do 8,61% w 2013 roku.

Wysoki, ponad jedenastoprocentowy w roku 1990 udzial zatrudnionych ogoétem
w Polsce, w stosunku do zatrudnionych ogoétem w krajach ,,pigtnastki” wynikat
z funkcjonujacego jeszcze wowczas w Polsce systemu pelnego zatrudnienia.

W krajach ,,pigtnastki” sposrod 158 min zatrudnionych ogdétem w 1990 roku i 171,4
mln zatrudnionych ogétem w 2013 roku zatrudnienie w transporcie i gospodarce
magazynowej liczyto odpowiednio 6,2 oraz 8,4 mln 0séb, co stanowito odpowiednio 4-5%
ogotu zatrudnionych.

Udziat pracujacych w transporcie i gospodarce magazynowej w zatrudnieniu ogoétem
w Polsce byl w porownywanych latach zblizony do procentowego udzialu takich
pracownikow w krajach ,pictnastki”, ale nadal stanowi jedynie niespetlna 9% liczby
zatrudnionych w tym sektorze w krajach ,,pigtnastki”.

Praca przewozowa polskiego transportu pasazerskiego obejmujaca: przewozy
transportem kolejowym, autobusowym (w tym autobusami miejskimi), samochodami
osobowymi i pojazdami jednosladowymi, tramwajami i metrem, transportem morskim
i lotniczym (bez transportu lotniczego wykonywanego przez zagraniczne przedsigbiorstwa
lotnicze), liczona w pasazerokilometrach, stanowita 4,3% pasazerokilometrow
zrealizowanych przez transport pasazerski krajow ,,pigtnastki” (uwzgledniajacy: obok
przewozdéw  kolejowych, autobusowych, samochodami osobowymi, pojazdami
jednosladowymi, tramwajami i metrem, transportem lotniczym réwniez wewnatrz unijne
przewozy transportem morskim) w 1980 roku i 4,7% w 2013 roku. Wzrost ten byt istotnie
wigkszy w zakresie pracy przewozowej ladowego transportu pasazerskiego (wzrost z 4,5%
do 5,4%). Nie zmienia to faktu, ze w dalszym ciagu udziat polskich przewozow
pasazerskich jest praktycznie dwukrotnie nizszy od udzialu procentowego polskiego
potencjatu ludno$ciowego, co wskazuje na cywilizacyjne zapdznienie Polski.

Praca przewozowa transportu pasazerskiego krajow ,,pigtnastki” wzrosta w latach 1980-
2013 o0 88,7%, z 3275 mld paskm do 6181 mld paskm.

Praca przewozowa polskiego transportu pasazerskiego w latach 1980-2013 wzrosta
nieco silniej, bo 0 104% (ze 141,6 do 289,1 mld paskm). Glgboki spadek realizowanych
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przewozdw 1 pracy przewozowej przez publiczny transport zbiorowy byt rekompensowany
z nadwyzka przez znaczny wzrost przewozow samochodami osobowymi.

Réwniez niekorzystnie przedstawia si¢ relacja wartosci wskaznika ilustrujacego liczbe
zrealizowanych przez polski i unijny transport pasazerski paskm w odniesieniu do
statystycznego mieszkanca kraju, ktora wzrosta w odniesieniu do calego transportu z 4 tys.
paskm w 1990 roku do 7500 paskm w roku 2013, przy odpowiednio 9300 i 15400 paskm
w krajach ,,pictnastki” (a w transporcie ladowym odpowiednio z 3,9 tys. paskm do 7,2 tys.
paskm oraz z 8,7 tys. do 12,6 tys. paskm).

Wspomniana produkcja transportowa realizowana byla na sieci transportowej
odbiegajacej nadal, pomimo istotnego postgpu w ostatnich latach, szczegdlnie w aspekcie
jakosciowym, od sieci transportowej krajow ,,pictnastki” (tabl.2).

Polska sie¢ drog utwardzonych liczaca w 2012 roku 281 tys. km, stanowita juz 6,5%
dhugosci sieci drogowej krajow ,,pigtnastki” (przy 5,6% w roku 1980), ale w dalszym ciagu
polskie autostrady liczace w 2013 roku 1500 km stanowily jedynie 2,3% dlugosci
autostrad w krajach ,,pictnastki” (przy czym w latach 1980-2000 relacja ta wynosila
ponizej 0,5%).

Istotnym bylto i1 jest w dalszym ciagu nierownomierne roztozenie krajowej sieci
drogowej z jej wyrazna koncentracja w poludniowo-zachodniej i centralnej czeSci kraju
(Srednia gesto$¢ drog utwardzonych w woj.$laskim przekracza 160 km/100 km
kwadratowych, a w woj. warminsko-mazurskim i podlaskim wynosi zaledwie 50 km/100
km kwadratowych) oraz fragmentaryczno$¢ powstajacych drog wyzszych kategorii (drog
ekspresowych i autostrad), ktore nadal nie tworza jednolitych ciagdw transportowych.

Podstawowym wyzwaniem pozostaje przede wszystkim niska jako$¢ utwardzonej sieci
drogowej (zaréwno miejskiej, jak 1 pozamiejskiej) zlozonej w blisko 83% z drog
powiatowych i gminnych (majacych generalnie niskie parametry i stan techniczny),
a jedynie w 6,8% z drog krajowych (18,6 tys. km, z czego ok. 60% jest w dobrym stanie
technicznym), w 10,4% z drog wojewodzkich i zaledwie w 0,56% z autostrad i drég
ekspresowych (2010 r.) [1].

Staboscia infrastruktury drogowej w Polsce jest takze:

- niewystarczajaca sie¢ polaczen pomigdzy potudniem a pdtnoca kraju

- brak sieci drog umozliwiajacych sprawne przejazdy w miastach i ich otoczeniu (brak
obwodnic, wiele drog krajowych i wojewddzkich przebiega przez centra miast lub wsi)

- niska jako$¢ potaczen pomigdzy miastami wojewodzkimi [12].

W obrebie izochrony drogowej 60 minut, (ktéra moze by¢ utozsamiana z zasiggiem
rynku pracy) wzgledem osrodkow wojewodzkich znajduje si¢ obecnie 58% ludnosci kraju
[12].

Utrzymujace si¢ niedostosowanie polskiej sieci drogowej do potrzeb potwierdza fakt,
ze w latach 2000-2013 dlugos¢ drog utwardzonych wzrosta o 11,2% podczas gdy PKB
wzrést o 46%, a liczba pojazdoéw silnikowych o blisko 100%. Oznacza to, ze przyrost
sieci drog utwardzonych pomimo istotnych wysitkow inwestycyjnych pozostat wyraznie
w tyle zardbwno za wzrostem liczby pojazdéw w ruchu, jak i za wzrostem PKB [17].

W efekcie w 2013 roku w Polsce na 1 km drog utwardzonych przypadato 81 pojazdow,
przy $redniej w krajach ,,pigtnastki” 51 pojazdow.

Roéwniez sie¢ kolejowo skoncentrowana jest nadal w potudniowo-zachodnich regionach
kraju (najnizsza gestoscia sieci kolejowej charakteryzuja si¢ wojewodztwa: podlaskie
i lubelskie), przy czym przy spadku jej dlugosci z 24,4 tys. km w 1980 roku do 19,9 tys.
km w 2013 roku nadal stanowila ona ok. 13% sieci kolejowej krajow ,,pigtnastki”. Poza
stopniem elektryfikacji sie¢ ta odbiegata i odbiega znacznie od parametrow technicznych
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wigkszosci sieci kolejowej krajow ,,pigtnastki”. Wspomniany rozwiew techniczny migdzy
sieciami poglebia wysoka dekapitalizacja polskiej sieci kolejowej prowadzaca do stanu
technicznego wymuszajacego ze wzgledéw bezpieczenstwa roznego typu ograniczenia
ruchowe dotyczace zarowno predkosci, jak 1 dlugosci i obciazenia pociagow.

Polska infrastrukture kolejowa charakteryzuje m.in. wysoki odsetek toréw utozonych
na podkladach drewnianych, ktére w duzej czesci przekroczyly nominalny okres
eksploatacji, uktady torowe na stacjach niedostosowane do wspoélczesnych potrzeb, zty
stan techniczny obiektéw inzynieryjnych i sterowania ruchem, zty stan rozjazdow, brak
systemOw  bezpiecznej kontroli  jazdy, niewystarczajaca liczba  skrzyzowan
wielopoziomowych z drogami kotowymi (w ciggach eksploatowanych linii kolejowych
znajduje si¢ ponad 14 tys. skrzyzowan z drogami kolowymi i przej$s¢ dla pieszych,
z ktorych tylko 20% wyposazonych jest w aktywne zabezpieczenia) [17].

Generalnie zaledwie 30% sieci kolejowej jest dobrej jakosci [12].

Skrajnym dowodem odstawania jako$ciowego polskiej sieci kolejowej od sieci
kolejowej krajow ,,pictnastki” jest fakt braku w Polsce linii kolejowych TGV (pociagéow
duzej predkosci) przy 1 tys. km takowych linii w krajach ,,pigtnastki” juz w roku 1990
17,3 tys. km w roku 2013. W Polsce predkosé¢ pociagow 160km/h w 2010 roku osiagalna
byla zaledwie na 6,7% dhugosci eksploatowanych szlakéw kolejowych, a predkosci 120
km/h na niespetna 15% szlakow [17].

Z badan na temat wzajemnej dostgpnosci najwigkszych miast Polski potaczeniami
kolejowymi wynika, ze zadna para polskich o$rodkéw metropolitalnych nie posiadata
potaczenia kolejowego o czasie przejazdu, ponizej 1 godziny, a tylko w przypadku
polaczenia pomiedzy Krakowem a aglomeracja gorno$laska czas przejazdu jest krotszy niz
2 godziny [12].

Na terytorium Polski funkcjonuja cztery duze porty morskie, to jest: Gdansk, Gdynia,
Szczecin, Swinoujscie nalezace do transeuropejskiej sieci transportowej oraz 8 mniejszych
portow handlowych i ponad 40 roéznego typu przystani. Ruch pasazerski obshuguje
praktycznie 10 portéw, przy czym najwazniejsze w tej mierze to kolejno: Swinoujscie
(ktore obstuzyto w 2013 roku 865 tys. pasazeréw), Gdynia (514 tys. pasazerow), Gdansk
(126 tys. pasazerdéw), Migdzyzdroje (58 tys. pasazerow) i Kotobrzeg (28 tys. pasazerow).
Na tle calej Unii Europejskiej Polska ma wystarczajaca dostepno$¢ morska, gdy w catej
Wspolnocie istnieje ok. 1200 portdw i przystani morskich, z tego ok. 320 o kluczowym
znaczeniu.

Staboscia polskich portdéw morskich nastawionych przede wszystkim na obstuge
transportu towarowego jest ich oddalenie od oceanicznych szlakow zeglugowych, a takze
ich niezadowalajaca dostgpno$¢ dla transportu ladowego, w tym takze transportu
pasazerskiego.

Portowa infrastrukture lotnicza w Polsce tworzy obecnie jeden krajowy port lotniczy
w Warszawie oraz 12 portéw regionalnych obstugujacych regularne loty komunikacyjne,
przy 324 takich lotniskach w krajach ,,pigtnastki” (w rejestrze Urzedu Lotnictwa
Cywilnego w 2010 roku ujete byty 54 lotniska cywilne oraz 53 ladowiska) [17].

W poréownaniu z innymi gat¢ziami transportu infrastruktura transportu lotniczego,
w cze$ci dotyczacej 13 portow lotniczych obshugujacych regularng komunikacje lotnicza,
jest relatywnie nowoczesna.

Rozbudowy wymaga infrastruktura potaczen drogowych i kolejowych umozliwiajacych
zwigkszenie dostgpnosci do istniejacych portow lotniczych. W chwili obecnej potaczenia
kolejowe posiadaja juz lotniska w Krakowie, w Warszawie, Szczecinie, Gdansku, Lublinie
1 w Szymanach, a wkroétce takie polaczenia maja uzyskaé porty lotnicze w: Katowicach,
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todzi, Modlinie. Bezposrednie potaczenia z drogami wyzszej kategorii posiadaja juz porty
lotnicze w: Krakowie, Gdansku i Katowicach, Poznaniu, Wroctawiu, Zielonej Gorze,
z polaczenia z drogami wyzszych kategorii poprzez zmodernizowane drogi wojewddzkie
lub krajowe porty lotnicze w: Rzeszowie, Szczecinie, Lodzi, Lublinie.

W  przedmiotowych poréwnaniach potencjatu transportowego Polski i1 krajow
,.pigtnastki” korzystniej od poréwnan infrastruktury transportowej przedstawiaja si¢ (poza
transportem wodnym) poréwnania posiadanego parku taborowego (tab. 1).

Polski park samochodéw osobowych w 2013 roku liczyt 19,4 mln pojazddéw, co
stanowito ok. 9,5% analogicznego parku ,,pigtnastki”, przy 2,3% udziale w roku 1980.
Warto w tym miejscu jednak podkresli¢, ze park ten, nalezy do jednego z najstarszych
w Europie (w 2013 roku blisko 80% zarejestrowanych w Polsce samochodéw osobowych
miato 10 lub wigcej lat), co wplywa negatywnie zarowno na bezpieczenstwo jego
uzytkowania, jak rowniez na jego energochtonno$¢, a przez to tez na poziom szkodliwych
emisji w tym gtownie CO2.

Istotnie gorzej wyglada poréwnanie wielkosci 1 jakosci polskiego i unijnego parku
kolejowych wagonow osobowych. Polski park wagondéw pasazerskich w roku 2013
odpowiadatl 4% parku unijnego (przy 6% w roku 1980). W dodatku wigkszo$¢ tych
wagondw to tabor przestarzaly i wyeksploatowany. Zakup w ostatnich latach kilkunastu
pociagdw Pendolino oraz Flirt nie byl w stanie radykalnie poprawi¢ stanu polskiego
pasazerskiego transportu kolejowego.

Przy znacznym zmniejszeniu liczby pasazerskich wagonow kolejowych zwigkszenie
przez transport kolejowy krajow ,,pietnastki” poziomu przewozow: z 253 mld paskm
w 1980 roku do 380 mld paskm w roku 2013 (tab. 4) wskazuje na radykalna zmiang
w technologiach i1 organizacji pracy.

Polskie przewozy kolejowe zmniejszyty si¢ w tym czasie z 46,3 mld paskm do ok. 16,8
mld paskm (24,1 mld paskm w 2000 roku i 17,9 mld paskm w 2010 roku), co przy
wysokiej dynamice przewozow samochodami osobowymi (wzrost z 21,5 mld paskm
w 1980 r. 1 70 mld paskm w roku 1990 do 130 mld paskm w 2010 roku i 213,1 mld paskm
w roku 2013) spowodowalo, ze udzial transportu kolejowego w globalnej pracy
przewozowej transportu pasazerskiego spadt z 33% w 1980 roku do ok. 6% w roku 2013,
to jest do poziomu charakterystycznego dla krajow ,,pigtnastki”, (w ktérych praca
przewozowa  pasazerskiego  transportu  kolejowego  stanowita w  ostatnim
dwudziestopigcioleciu 6,3%-6,8% w 1990 roku i 5,6-5,4% w 2000 roku, przy 7,2-8,3%
w roku 1980) przewozdéw catym transportem ladowym.

W tym samym czasie udzial pracy przewozowej transportu autobusowego,
obejmujacego roéwniez przewozy miejskie, w przewozach polskiego transportu
pasazerskiego zmniejszyt si¢ z 41,6-42,6% w 1980 roku do 13,1-13,7% w roku 2013,
przekraczajac nadal poziom udziatlu przewozéw autobusowych w krajach ,,pietnastki”,
ktory zmniejszyt si¢ z 11,1-11,8% w roku 1980 do 6,7-8,1% w roku 2013.

Udziatl przewozéw realizowanych tramwajami i metrem w przewozach transportem
ladowym spadt w Polsce z 4,2% w 1980 roku do 1,5% w roku 2013, przy jego wzglednej
stabilizacji na poziomie 1,3-1,4% w krajach ,,pigtnastki”, a przewozow realizowanych
pojazdami jednosladowymi ulegt zmniejszeniu w Polsce z 4,2% w 1980 roku do 1,4%
w roku 2013, przy spadku z ok. 4% do 2-2,5% w krajach ,,pigtnastki”.

Podstawowym powodem istotnego spadku przewozow pasazerskich realizowanych
polskim zbiorowym transportem publicznym (przede wszystkim transportem kolejowym
oraz transportem autobusowym) w latach 1980-2013 byl spektakularny rozwoj parku
i przewozow realizowanych samochodami osobowymi. Z szacunkowych danych (brak
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wtej mierze realnych danych statystycznych) praca przewozowa realizowana
samochodami osobowymi wzrosta z 21,5 mld paskm w 1980 roku, poprzez 130 mld paskm
w roku 2000 do 213 mld paskm w roku 2013 (tabl. 4)."

Przy wspomnianym powyzej jednoczesnym spadku pracy przewozowe] przede
wszystkim pasazerskiego transportu kolejowego oraz transportu autobusowego udziat
pracy przewozowej samochodow osobowych wzrost w przewozach calego transportu
pasazerskiego z 15,2% w 1980 roku do 73,7% w roku 2013, a w przewozach transportu
ladowego odpowiednio z 15,5% do 77,3%, przekraczajac od 2010 roku poziom udziatu
przewozdéw samochodowych w transporcie pasazerskim krajow ,,pi¢tnastki” i zblizajac si¢
do poziomu udzialu przewozéw samochodowych w transporcie ladowym tych krajow.
(tabl. 6)

Tablica 5
Struktura gateziowa pracy przewozowej transportu pasazerskiego w krajach ,,pigtnastki” UE
w latach 1980-2013, w procentach
Table 5
Modal structure of the passenger transport volume in the countries of the EU "Fifteen"
in the years 1980-2013, in percentages

1980 1990 2000 2010 2013

Wyszczegélnienie  |Ogotem Tr.|Ogotem Tr.|Ogoétem Tr.|Ogotem Tr.|Ogotem Tr.

ladowy ladowy ladowy ladowy ladowy
Samochody osobowe 70,0 74,5 73,8 79,5 7.7 8L5 68,7 8L2 659 80,5
Autobusy i autokary,
facznie ztransportem |y 4y gl g6l 93] 73| 83 68 80 67 81
autobusowym
miejskim
Tramwaje i metro 1,3 1,3 1,2 1,2 0,9 1,0 1,1 1,3 1,1 1,4
Transport kolejowy 7,7 8,3 6,3 6,8 5,6 6,4 5,9 7,0 6,1 7,5
Pojazdy 39 41| 29 32 25 28 20 24 20 25
jednosladowe
Transport lotniczy 5,3 - 6,2 - 11,2 - 14,9 - 17,6 -
Transport morski 0,7 - 1,0 - 0,8 - 0,6 - 0,6 -
Razem 100,0{ 100,0; 100,0; 100,0; 100,0{ 100,0; 100,0; 100,0, 100,0 100,0

Zrédto: obliczenie wlasne na podstawie danych tabl. 6

' Ze wzgledu na fakt zroznicowania szacunkéw wielkosci pracy przewozowej realizowanej samochodami
osobowymi w roznych opracowaniach, cytowane powyzej wielkosci pracy przewozowej samochodow
osobowych dla okresu 2000-2013 przytoczono za danymi funkcjonujacymi w oficjalnych unijnych
opracowaniach statystycznych
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Tablica 6
Struktura gateziowa pracy przewozowej transportu pasazerskiego w Polsce w latach 1980-2013,
w procentach
Table 6
Modal structure of the passenger transport volume in Poland in the years 1980-2013,
in percentages
1980 1990 2000 2010 2013
Wyszczegolnienie . Tr.| A . Tr.| A . Tr.| A . Tr.|A . Tr.
Ogodtem ladowy Ogodtem ladowy Ogodtem ladowy Ogodtem ladowy Ogodtem ladowy
Samochody osobowe 15,2 15,5 36,7 37,5 57,3 58,9 71,9 74,3 73,7 71,3
Autobusy i autokary,
facznie z transportem |y | gy 6l 293 300] 261 268 159 164 131] 137
autobusowym
miejskim
Tramwaje i metro 42 42 2,8 2,9 2,1 2,1 1,6 1,7 1,4 1,5
Transport kolejowy 32,7 33,5 26,4 27,0 10,6 10,9 6,8 7,0 5,8 6,1
Pojazdy 420 42| 26 26 12 1,3 05 06 14 14
jednosladowe
Transport lotniczy 1,9 - 2,1 - 2,6 - 3,2 - 45 -
Transport morski 0,2 - 0,1 - 0,1 - 0,1 - 0,1 -
Razem 100,0{ 100,0{ 100,0] 100,0{ 100,0{ 100,0 100,0f 100,0 100,0] 100,0

Zrédto: obliczenie wlasne na podstawie danych tabl. 4

Paropunktowe przekroczenie w ostatnich latach przez polski transport samochodowy
poziomu udzialu pracy przewozowej realizowanej samochodami osobowymi w transporcie
pasazerskim krajow ,,pigtnastki” byto konsekwencja niezwykle dynamicznego rozwoju
w tych krajach przewozow wykonywanych transportem lotniczym.

Praca przewozowa transportu lotniczego krajow ,,pigtnastki” wzrosta w okresie 1980-
2011 (ostatnie dostgpne dane) z 174 mld do 1089 mld paskm, co skutkowalo wzrostem
udziatu transportu lotniczego w pracy przewozowej transportu pasazerskiego z 5,3% do
17,6%. Wzrostowa tendencj¢ odnotowal rowniez polski transport lotniczy (wzrost z 2,7
mld paskm w 1980 roku do 13,1 mld paskm w roku 2013), ale udziat jego pracy
przewozowej w przewozach transportu pasazerskiego wzrost jedynie do 4,5% (przy ok.
2% udziale w latach 1980-1990), (Polska dysponuje obecnie 67 samolotami matej
i$redniej pojemnosci przy ponad 3600 samolotach eksploatowanych w krajach
,.pictnastki”, z czego kilkaset stanowia samoloty o duzej pojemnosci).

Odwrotna, spadkowa tendencja charakteryzowata zaréwno poziom przewozdw, jak
1 szczegblnie udziat pracy przewozowej realizowanej przez polski transport tramwajowy
i metro. Przy spadku szacowanej pracy przewozowej tego transportu z ok. 6 mld paskm
w 1980 roku do 4,1 mld paskm w 2013 roku jej udziat w krajowym bilansie pracy
przewozowej transportu pasazerskiego zmniejszyt si¢ z 4,2% do 1,4%-1,5%, to jest do
poziomu udziatu tegoz transportu w globalnej pracy przewozowej transportu pasazerskiego
krajow ,,pietnastki”.

Zmniejszenie udzialu w pracy przewozowej transportu pasazerskiego zardéwno
w krajach ,,pigtnastki”, jak i w Polsce (silniejsze) wystapito réwniez w przewozach
pojazdami jedno$ladowymi (motorowerami i motocyklami). W krajach unijnych przy
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wzglednej stabilizacji poziomu pracy przewozowej realizowane] przez pojazdy
jednosladowe rzedu 125-127 mld paskm jej udziat w pracy przewozowej transportu
pasazerskiego spadt z ok. 4% w roku 1980 do 2%-2,5% w roku 2013, podczas gdy
w Polsce przy spadku szacowanej pracy przewozowe] realizowanej pojazdami
jednosladowymi z ok. 6 mld paskm w 1980 roku do ok. 4 mld paskm w roku 2013, udziat
tej pracy zmniejszyt sig¢ z 4,2% do 1,4%.

Marginalng rol¢ w bilansie pracy przewozowej transportu pasazerskiego odgrywa
zarowno w krajach ,,pigtnastki”, jak i szczegdlnie w Polsce transport wodny (transport
morski i zegluga srodladowa). WielkoS$ci istotne statystycznie dotycza w praktyce zarowno
w krajach ,,pigtnastki”, jak i szczegolnie w Polsce przewozdw pasazerskich realizowanych
transportem morskim.

Polska flota morska statkow pasazerskich liczaca 12 jednostek stanowi niespelna 1%
pasazerskiej floty krajow ,pigtnastki” i realizuje ponizej 0,1% przewozéw polskiego
transportu pasazerskiego, przy 0,6-0,7% udziale transportu morskiego w przewozach
pasazerskich w krajach ,,pigtnastki”.

Z syntetycznego sila rzeczy pordéwnania poziomu rozwoju transportu pasazerskiego
w Polsce i w krajach ,,pictnastki” wynika jednoznacznie z jednej strony skala polskich,
spowodowanych przede wszystkim wzgledami historycznymi, zapdznien, z drugiej strony
skala przeobrazen, ktore zaszly w ostatnim d¢wieréwieczu w polskim transporcie
pasazerskim.

Podjete dziatania pozwolily nie tylko przezwycigzy¢ zatamanie finansowe i techniczne,
ktorych doswiadczyt polski transport w ostatnich latach realnego socjalizmu i szczegdlnie
w pierwszych latach ,,szoku transformacyjnego”, ale przede wszystkim wprowadzi¢ ten
wazny dziat gospodarki narodowej na $ciezke rozwoju w kierunkach charakterystycznych
dla nowoczesnych spoteczenstw. Najszybciej i najpelniej polski transport pasazerski
zblizyt si¢ do ksztaltu jego odpowiednikow w krajach ,,pigtnastki” pod wzgledem struktury
realizowanej produkcji transportowe;.

Analizujac zmiany w udziale pracy przewozowej poszczegolnych sktadowych
transportu pasazerskiego stwierdzi¢ mozna, ze polski transport pasazerski osiagnat
w zasadzie strukturg¢ przewozowa charakterystyczna dla krajow ,,pictnastki” w ostatnich
latach pierwszej dekady XXI wieku, a wiec w okresie zaledwie dwudziestu lat od
rozpoczecia transformacji kraju. ,,Prosamochodowa’ struktura transportu pasazerskiego ze
wszystkimi jej wadami (nadmierna terenochtonno$¢, negatywne oddzialywanie na
srodowisko naturalne, przede wszystkim w zakresie emisji gazéw cieplarnianych i innych
substancji toksycznych, a takze hatasu) jest struktura typowa dla nowoczesnych
spoleczenstw funkcjonujacych w ramach gospodarki rynkowe;.

Niezwykle dynamiczny rozwo6j motoryzacji indywidualnej wymusit uruchomienie
procesow rozwojowych nie tylko w jej bezpos$rednim otoczeniu (infrastruktura drogowa),
ale réwniez w konkurencyjnych galeziach transportu. Sa to jednak dziatania ztozone
i przede wszystkim kapitalochtonne. Nawet przy liczonym w miliardach euro wsparciu
unijnym, odrobienie wieloletnich zapdznien przede wszystkim infrastrukturalnych
wymaga czasu.

Nalezy w tym miejscu przypomnie¢, ze naklady inwestycyjne na transport, w tym
szczegolnie na infrastrukture transportowa, przez cale dziesigciolecia byly w Polsce
nieproporcjonalnie niskie w stosunku do naktadow ponoszonych w krajach ,,pigtnastki”.
Charakteryzowal je wprawdzie zblizony poziom udziatu w PKB, ktory w przypadku
inwestycji infrastrukturalnych oscylowat na poziomie 1% (przyktadowo 0,9% PKB
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w krajach ,,pigtnastki” 1 0,7% PKB w Polsce w 2000 roku), ale sita rzeczy byly to znacznie
nizsze srodki finansowe, odpowiednio ponad 81 mld euro oraz 1,2 mld euro.

Z pordéwnania powyzszych warto$ci wynika, ze polskie naklady inwestycyjne na
infrastrukture transportowa stanowity do momentu akcesji Polski do UE roku zaledwie 1,5
do 2% takich naktadow w krajach ,,pigtnastki”. Sytuacja ta ulegla radykalnej poprawie po
2004 roku, kiedy do polski zaczely naplywaé wynegocjowane $rodki pomocowe. Juz
w latach 2004-2006 ze srodkow unijnych funduszy strukturalnych (rozliczonych do konca
2011 roku) zrealizowano 180 projektow transportowych na kwote 22,17 mld zt (w tym
14,3 mld zt pochtonely inwestycje drogowe i autostradowe, 6,2 mld zt projekty kolejowe,
575 min zt transport miejski, ponad 400 mln zt inteligentne systemy transportowe) [11].

W ramach Programu Operacyjnego Infrastruktura i Srodowisko w latach 2007-2013 na
rozwo6j transportu przeznaczono kolejnych 23,9 mld euro pochodzacych z funduszy
unijnych.

Najwigcej srodkow w ramach krajowych programéw operacyjnych w latach 2007-2013
przeznaczono na budowe autostrad (TEN-T) — ponad 7,7 mld euro, tras kolejowych (TEN-
T) — ponad 3,9 mld euro oraz drog krajowych — blisko 2,3 mld euro, a w ramach
programéw regionalnych na budowe drog regionalnych/lokalnych — ponad 3 mld euro.

Srodki te umozliwity skokowy wzrost nakladow inwestycyjnych na infrastrukture
transportowa, ktore zamknety si¢ tylko w latach 2010 1 2011 kwotami 7,2 i 9,3 mld euro.
Kwoty te stanowily odpowiednio 2,0 i 2,5% polskiego PKB i 7,3% i 11,4% naktadéw na
infrastrukture krajow ,,pigtnastki”.

Pozyskane $rodki umozliwily m.in. wybudowanie w latach 2007-2013 430 km
autostrad w sieci TEN-T, 579 km drég ekspresowych w sieci TEN-T, a takze modernizacje
512 km linii kolejowych, 8 lotnisk, 12 obiektow na drogach wodnych [23].

Niestety, jak do tej pory zaré6wno w transporcie drogowym, jak i w transporcie
kolejowym, pomimo tak duzych naktadéw zaden z kluczowych ciagdéw transportowych nie
zostal zmodernizowany lub zbudowany do konca [18].

Wysokie tempo inwestycji infrastrukturalnych w transporcie powinno zosta¢ utrzymane
rowniez w najblizszych latach, jako ze z 82,5 mld euro wynegocjowanych przez Polske
z budzetu unijnego na lata 2014-2020 27,5 mld euro przewidziano dla kolejnego Programu
Operacyjnego Infrastruktura i Ochrona Srodowiska, w tym dla transportu 19,9 mld euro
[24].

Jest to wprawdzie kwota nizsza o 4 mld euro od kwoty przyznanej Polsce w POIOS na
lata 2007-2013, ale przy uwzglednieniu niezbednego wkiadu krajowego powinna wptynaé
na dalsze zmniejszenie luki technologicznej w rozwoju transportu, w tym rowniez
transportu  pasazerskiego w Polsce 1 w najbardziej rozwinigtych krajach
zachodnioeuropejskich.

Jest to istotne nie tylko z punktu widzenia gospodarczo-strategicznych korzysci pelnego
wlaczenia polskiego systemu transportowego do zharmonizowanej europejskiej przestrzeni
transportowej, ale réwniez z punktu widzenia co najmniej utrzymania miejsca i roli
transportu w gospodarce polskiej. Dziat transport i magazynowanie zatrudniajac w 2013
roku 740 tys. osob, co stanowito ok. 5% ogo6tu zatrudnionych w kraju (przy analogicznym
zatrudnieniu w krajach ,,pigtnastki” wynoszacym 8,4 mln pracownikdw) tworzy okoto 5%
PKB (przy $redniej unijnej w latach 2010-2011 wynoszacej odpowiednio 4,9% i 4,8%
(tabl.1).

Skok cywilizacyjny, ktérego doswiadcza Polska, zapoczatkowany przeobrazeniami
ustrojowymi z przetomu lat osiemdziesiatych i dziewigédziesiatych ubieglego wieku,
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zdynamizowany przystapieniem w 2004 roku do Unii Europejskiej znajduje peine
odzwierciedlenie rowniez, a moze nawet przede wszystkim w transporcie pasazerskim.

Uporanie si¢ z wieloletnim zapdznieniem technologiczno-strukturalnym polskiego
transportu wymaga oczywiscie obok adekwatnych $rodkow finansowych réwniez czasu
i determinacji, ale jest warunkiem sine qua non kreacji nowoczesnego spoteczenstwa
zdolnego do sprostania wyzwaniom, konkurencyjnej, nie tylko w wymiarze europejskim,
gospodarki.

Przemiany, ktérych w mijajacym ¢wier¢wieczu doswiadczyl zapozniony, w rozwoju
polski transport w tym takze transport pasazerski, od nakazowego systemu nastawionego
w pierwszym rzedzie na obstuge potrzeb przewozowych gospodarki wynikajacych
w wigkszej lub mniejszej mierze z polityczno-strategicznych celow owczesnego ukladu
politycznego, poprzez zalamanie finansowe, organizacyjne i techniczne spowodowane
kryzysem i pogltebione w wyniku proceséw transformacyjnych, do wkroczenia na $ciezke
modernizacji i rozwoju jako$ciowego, trudno przecenié.

Podjete i realizowane dziatania, pomimo wielu zastrzezen, opoznien i problematycznej
niejednokrotnie efektywnos$ci w ostatecznym rezultacie stopniowo, chociaz nie zawsze
w tempie satysfakcjonujacym, ksztattuja polski system transportowy na wzor
1 podobienstwo systemow transportowych w krajach znacznie zamozniejszych, w ktorych
nowoczesny transport pasazerski stanowi nie tylko istotny komponent tego systemu, ale
przede wszystkim zapewnia obywatelom realizacj¢ ich rosnacych aspiracji w zakresie
mobilnoséci niezaleznie od statusu materialnego, miejsca zamieszkania, wieku, a nawet
kondycji psychofizyczne;j.
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