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WPROWADZENIE

Diagnoza stanu polskiego transportu jest zatacznikiem do Strategii Rozwoju Transportu
do 2020 r., z perspektywag do 2030 r. (SRT). Jest aktualizacjgq wczesniej opracowanych
ocen zataczanych do innych dokumentéw programowych. Potozono w niej akcent na
wskazniki przydatne w ustaleniu wptywu transportu na rozwdj gospodarczy. Z uwagi na
charakter SRT pominieta zostata analiza proceséw prowadzacych w przeszioSci do
powstawania zap6znien w rozwoju infrastruktury transportowej, natomiast wigkszg
uwage zwrdcono na dynamike nadrabiania zalegto$ci inwestycyjnych w infrastrukturze w
ciggu ostatnich lat oraz na wplyw usuwania zaniedbain na proces rozwoju
gospodarczego i cywilizacyjnego kraju.

W Swietle dostepnych pod koniec 2010 r. danych, w Polsce w dalszym ciggu brak jest
spojnego i sprawnie funkcjonujgcego systemu transportowego, zintegrowanego z
systemem europejskim i globalnym. Bez efektywnego i sprawnego transportu nie jest
mozliwe przyspieszenie wzrostu gospodarczego i rozwoju wymiany z zagranica. Z
punktu widzenia celéw rozwojowych Polski i aspiracji obywateli jest bardzo istotne, by
transport nie tylko przestat by¢ barierg hamujaca rozwoj gospodarczy kraju, lecz aby stat
sie istotnym elementem przyczyniajgcym sie do jego rozwoju poprzez stworzenie
racjonalnie zintegrowanej infrastruktury, rozwo6j nowych technologii transportowych i
zapewnienie przedsigbiorcom oraz obywatelom ustug wysokiej jakosci na wolnym,
konkurencyjnym rynku transportowym.

Do rozwoju makroekonomicznego i dobrobytu obywateli nie przyczynia sie rozumiana w
prosty sposob wielkoS¢ przewozow i statystyczna poprawa wskaznikow gestosci sieci
transportowych. Pordéwnania migdzynarodowe pokazuja, ze polska gospodarka jest
nadmiernie transportochtonna. Dobrobyt panstwa i obywateli nie zalezy od
maksymalizacji liczby ton przewiezionych tadunkéw lecz od sprawnosci obstugi
procesow produkcji i logistyki, a sprawnos¢ te mozna zwigkszy¢ racjonalizujgc popyt na
transport. Przy mniejszej transportochtonno$ci gospodarki mniejsze sg koszty tworzenia
PKB, mniejsza presja na kapitatochtonne inwestycje infrastrukturalne i mniejsze
obcigzenie dla srodowiska naturalnego.

Impulsy rozwojowe w gospodarce tworzy system transportowy zdolny podporzadkowac
sie wyzwaniu zwiekszania dostepnosci w czasie i przestrzeni ustug transportowych
(zarbwno dla ich polskich i zagranicznych uzytkownikéw), wyzwaniu ograniczania



kosztéw i czasu transportu, wymogom intermodalnosci i innych form dogodnosci dla
uzytkownikow. Przedstawiona nizej szczegotowa diagnoza jest poszukiwaniem gtéwnych
stabosci polskiego systemu transportowego jako czynnika ograniczajacego mozliwosci
rozwojowe gospodarki.



1. DIAGNOZA STANU POLSKIEJ INFRASTRUKTURY
TRANSPORTOWEJ

Z punktu widzenia wptywu na rozwdj gospodarczy kraju, infrastrukture transportowg
nalezy ocenia¢ pod wzgledem jej dostepnosci i stanu technicznego. O dostepnosci
decyduje gestoSC jej sieci, ktdra charakteryzuje sie za pomocg wskaznikow
geograficznych, demograficznych i ekonomicznych. Ocena tych wskaznikdw i szukanie
przejawdw stabosci opiera sie na analizie dynamiki zmian w czasie ina badaniach
pordwnawczych z innymi krajami. Zjawiskiem negatywnym jest nienadgzanie poprawy
wskaznikow gestosci za wzrostem PKB i intensywnoscig przewozow. Nizszy poziom
wskaznikow niz w innych krajach oznacza, ze polska gospodarka i polscy przedsigbiorcy
majg gorsze warunki konkurowania na rynkach miedzynarodowych niz zagraniczne
podmioty gospodarcze. Stan techniczny infrastruktury wymaga statego monitorowania i
opisu statystycznego. Jego ocena musi byC negatywna, jesli utrzymuje sie wysoki
odsetek sieci transportowej w ztym stanie.

Ocena stanu infrastruktury transportowej w danym kraju za pomocg popularnych
wskaznikow (liczba km sieci na 100 km2 powierzchni lub na 10 tys. mieszkaicow) ma w
duzej mierze charakter czysto statystyczny i nie odzwierciedla jej stanu z punktu
widzenia gospodarczego. Nalezy pamieta¢, ze infrastruktura ta nie jest tylko elementem
geografii kraju, lecz przede wszystkim jednym z kapitatochtonnych czynnikdéw produkcii.
Brak jest oficjalnych raportéw oceniajacych, w jakiej mierze niedostatki w infrastrukturze
transportowej przyczynity sie w minionych latach do zanizenia wzrostu PKB. Na
podstawie najnowszych badan mozna jednak oszacowac, ze wzgledna warto$¢ strat
czasu w transporcie w stosunku do PKB (tylko w obrebie miast) wzrosta w latach 2001-
2009 co najmniej z 0.4% do 0.9%!. Straty te wywotuje zaréwno zly stan infrastruktury, jak
| Zta organizacja systemow transportowych.

T Kongestia w Polsce i jej koszty. Ekspertyza Katedry Badan Pordwnawczych Systemdw Transportowych Uniwersytetu
Gdanskiego. Sopot, styczen 2011; Raport o korkach w 7 najwiekszych miastach Polski Warszawa, £ddz, Wroctaw,
Krakow, Katowice, Poznan, Gdansk. Deloitte & Targeo 2011. Z opracowan tych wynika, ze $redni czas oséb
dojezdzajacych do pracy w miastach powyzej 50 tys. mieszkancow, tracony dziennie w korkach ulicznych, wzrést
w latach 2001-2009 z 11 do 19 minut. Oznacza to, ze straty czasu pracy z tym zwigzane wzrosty ze 120 min do 300 min
godzin, a ich ekwiwalent pieniezny wzrést z 4 do 12 mid zt. Do tego nalezatoby doda¢ warto$¢ strat czasu traconego
w zbyt powolnym zbiorowym transporcie 0séb i wartosci czasu biznesowego traconego z powodu zbyt diugiego czasu
transportu fadunkéw. Te dodatkowe straty czasu nie sg jeszcze oszacowane, gdyz brak odpowiedniej metody kalkulacii.



1.1. Infrastruktura drogowa

Przy braku bezwzglednych miar wptywu stanu infrastruktury transportowej na wzrost
gospodarczy, postugujemy sie miarami wzglednymi, wsrdd ktorych stosuje sie gtownie
poréwnania miedzynarodowe za pomocg wspomnianych wskaznikdw geograficznych lub
demograficznych nasycenia kraju w infrastrukture drogowg i kolejowa. Istotniejszym
wskaznikiem jest gestos¢ sieci drogowej, bowiem jej udziat w tworzeniu PKB wynosi w
Unii Europejskiej 70-85% (liczac wykonywang na niej prace przewozowg lub wartos¢
Swiadczonych ustug przewozowych). Bardziej obiektywnym rozwigzaniem w
pordwnaniach miedzynarodowych jest dokonanie nasycenia kraju w infrastrukture
transportowg przez porédwnanie jej ogolnej (lub najwyzszej kategorii) sieci z wielkoscig
PKB. Wynik takiego porownania dla 2007 r. (brak nowszych statystyk dla UE-27) zawiera
tabela 1.

Tabela 1. Poréwnanie nasycenia Polski i UE-27 infrastruktura drogowa w 2007 r.

Gestosé Gestosé Gestos¢ sieci | Gestos¢ sieci | Gestos¢ sieci
Gestos¢ caﬁ(owite' caﬁ(owite‘ autostrad autostrad autostrad

% wskaznika w UE-27 | catkowite] | =0 ) g ) i drég i drég i drég
w 2007 roku sieci drog w w km/A10 tgs w km/1 mlcgj € ekspresowych | ekspresowych | ekspresowych
km/100 km2 mieszky ' PKB w km/1000 | wkm/Imin | wkm/1 mid €

' km? mieszk. PKB
Wskaznik dla Polski 82.9 68.0 833.6 3.2 26.0 3.2
Sredni wskaznik w UE-27 131.2 114.1 458.4 15.1 131.0 5.3
Najwyzszy - wskaznik — w 7427 4617 38234 62.2 301.2 16.7

UE-27

% $redniego w UE-27 63.2% 59.6% 181.8% 21.1% 19.9% 60.6%
% najwyzszego w UE-27 11.2% 14.7% 21.8% 5.1% 8.6% 19.1%

Zrédfo: dane Komisji Europejskiej, Mobility and Transport 2010 i dane GUS z 2010 .

W odniesieniu do wielkosci PKB Polska charakteryzuje sie znacznie wyzszym
nasyceniem catocig sieci drogowej niz Srednia w UE-27 (181,8%), co mogtoby
oznacza¢, ze dla potrzeb sfery produkcyjnej jest to nasycenie wystarczajace, jednak
wskaznik demograficzny jest zdecydowanie na zanizonym poziomie (59,6%), co
0znacza, ze rozwoj sieci drogowej nie jest dostosowany do liczby ludnosci wyposazonej
w wysokim stopniu w samochody osobowe (w 2009 r. 432 samochody na 1000
mieszkancow). Gtownym problemem jest nasycenie kraju w sie¢ autostrad i drog
ekspresowych, dla ktorych wskaznik w odniesieniu do PKB ksztattuje sie na poziomie
60.6% Sredniego w UE-27 i 19.1% wskaznika najwyzszego w EU-27 (w Stowenii wynosi
on 16,7 km na 1 mld € PKB). Wynika z tego wniosek, ze juz w warunkach 2007 r. Polska
powinna byfa posiadac sie¢ nie 993 km autostrad i drég ekspresowych lecz minimum
1 638 km tej sieci wykorzystywanej gospodarczo i 4 994 km sieci stuzacej mieszkaricom
korzystajacym z transportu drogowego. Pokazuje to skale istniejacej w tym zakresie luki
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infrastrukturalnej dla zapewnienia firmom i obywatelom rownych szans w poréwnaniu z
resztg Unii Europejskie;.

W Polsce w latach 2000-2009 dtugos¢ sieci drog utwardzonych wzrosta o 7.6% podczas
gdy PKB wzrést 0 40,7%, ale jeszcze bardziej wzrosta liczba pojazdéw samochodowych
(liczac osobowe, cigzarowe, autobusy i ciggniki rolnicze razem) bo az 0 56,1%. Oznacza
to, Zze przyrost sieci drdg utwardzonych bardziej pozostawat w tyle za wzrostem liczby
pojazdow w ruchu niz za wzrostem PKB (ilustruje to tabela 2). W efekcie w 2009 r.
powstata sytuacja, w ktdrej na 1 km sieci drég utwardzonych w Polsce przypadato wigcej
pojazdow niz srednio w UE-27: odpowiednio 70 i 53 (a jeszcze w 2002 r. dysproporcja
byta mniejsza i wynosita 57:48 pojazddw/1 km). Problem ten jest czesciowo tagodzony
mniej intensywnym wykorzystywaniem przez Polakéw samochoddéw osobowych (ich
sredni roczny przebieg wynosi okofo 13 tys. km rocznie, podczas gdy $rednio w UE-27
16.5 tys. km, a w najzamozniejszych krajach UE siega 20 tys. km rocznie). Do niedawna
w Polsce nizsza niz $rednio w UE-27 byta intensywno$¢ wykorzystania samochodow
ciezarowych, ale w latach 1995-2008 ich roczny przebieg zwiekszyt sie w Polsce srednio
z 22.1 do 28.2 tys. km, podczas gdy w UE-27 obnizyt sie z 33.0 do 27.6 tys. km.

Tabela 2. Nadmierny wzrost obciazenia polskiej sieci drogowej liczba pojazdéw samochodowych

Wielko$ci bezwzgledne Roczny przyrost w %
Siecdrég | g Liezba 1 peg v minzt | Sieé drdg | o Liczba | PKBw
Rok utwardhzo- autostrad i deJaZdOWh w cenach utwardzg- S'ec.?t,o strad pojazdéw | cenach
ong%cem drdg ekspre- orog:; Vr\;ysv statych nych eks Irers?)?/v ch drogowych | statych
g sowych (km) 9 2005 . ogbtem P y ogbtem | 2005r.
(tys. km) min sztuk
2000 250 518 14.1 832814
2001 248 536 14.7 841975 -0.61% 3.54% 4.38% | 1.10%
2002 250 607 15.5 853 762 0.80% 13.17% 544% | 1.40%
2003 249 605 15.9 887 059 -0.60% -0.33% 241% | 3.90%
2004 252 754 16.7 934 073 1.40% 24.53% 5.04%| 5.30%
2005 254 755 16.8 967 700 0.60% 0.15% 0.69% | 3.60%
2006 256 867 18.0 1027 697 0.69% 14.92% 7.25%| 6.20%
2007 259 993 19.5 1097 581 1.32% 0.27% 797%| 6.80%
2008 261 974 21.3 1152 460 0.90% 12.02% 9.58% | 5.00%
2009 269 1065 22.0 1172 052 2.90% 9.28% 3.22% | 1.70%
Wzrost
w okresie | 19 546 7.9 339 238 7.60% 105.47% 56.13% 40.73%
2000-2009

Zrédfo: obliczono na podstawie: Transport — wyniki dziatalnosci. GUS 2001-2010.

Polska infrastruktura drogowa nalezy do jednego z najstabszych podsysteméw polskiej
gospodarki. Jest ona zbyt szczupta w stosunku do intensywnosci produkcji i wymiany
oraz ruchliwosci mieszkaficow. Dodatkowg stabo$cig jest niska jakos¢ utwardzonej sieci
drogowej (miejskiej i pozamiejskiej) ztozonej w 82% z drég powiatowych i gminnych
(majgcych generalnie mierne parametry i niski stan techniczny), a jedynie w 6,9% z drog
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krajowych, w 11,0% drog wojewddzkich i zaledwie 0,40% autostrad i drog ekspresowych
(2009 .).

Polska dobrze prezentuje sie natomiast na tle innych panstw UE-27 pod wzgledem sieci
drég krajowych stanowigcych 6,9% sieci catkowitej, bowiem $redni odsetek we
Wspolnocie wynosi 4,9%. Problem lezy jednak w stanie technicznym polskiej sieci drog
krajowych. Do najpowazniejszych wad polskiej sieci drogowej naleza;

brak spojnej sieci autostrad i drog szybkiego ruchu - ciggi autostradowe, majace fgczy¢ zachodnig,
granice panstwa z Krakowem i Warszawa, sq jeszcze niekompletne;

do nacisku 115 kN/o$ dostosowanych jest aktualnie tylko ponad 1/5 nawierzchni drég krajowych,
a pewna czesc¢ sieci drogowej jest dopuszczona do ruchu pojazddw o tym nacisku jedynie w trybie
administracyjnym, co oznacza, ze konstrukcyjnie cze$¢ tych drég z zatozenia bedzie niszczona
szybciej niz to przewidywali projektanci i administracja drogowa;

ruch o duzym natezeniu (w tym samochodow cigzarowych) przez rozwijajace sie wzdtuz osi
drogowych tereny zabudowane;

niezadowalajacy stan utrzymania drég - niemal 40% sieci nadal jest w stanie niezadowalajgcym lub
ztym (2009 .).

Zwigkszenie naktadéw i duza skala prac modernizacyjnych w latach 2000-2009
zaowocowata radykalng poprawg stanu sieci drog krajowych Na podstawie danych
Generalnej Dyrekcji Droég Krajowych i autostrad mozna ustalic, ze w okresie tym
uzyskano dobry stan dodatkowo na 6418 km tych drdg. Zmiany w strukturze jakosci tych
drég ilustruje tabela 3.

Tabela 3. Poprawa stanu sieci polskich drég krajowych w latach 2000-2009 (w % ogétu)

Rok Stan dobry Stan niezadowalajacy Stan zty Ogotem
2000 23,6 41,6 34,8 100,0
2001 28,7 37,1 34,2 100,0
2002 37,0 33,4 29,6 100,0
2003 40,1 30,3 29,6 100,0
2004 45,5 28,7 25,8 100,0
2005 48,9 26,2 24,9 100,0
2006 53,2 234 23,4 100,0
2007 54,9 22,6 22,5 100,0
2008 53,6 25,1 21,3 100,0
2009 59,6 21,5 18,9 100,0

Zrédlo: Raporty o stanie drég krajowych Generalnej Dyrekcji Drég Krajowych i Autostrad z lat 2000-2009 -
http://www.gddkia.gov.pl/998/system-oceny-stanu-nawierzchni.

W latach 2000-2009 dtugos¢ odcinkéw drog krajowych w stanie dobrym zwigkszyta sie

z4

km,

255 km do 11 073 km, odcinkow w stanie ztym zmniejszyta sie z 6 274 km do 3 511
a odcinkow w stanie zadowalajgcym zmniejszyta sie z 7 500 km do 3 994 km.
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1.2. Infrastruktura kolejowa

Cechy porownywalno$ci miedzynarodowej ma réwniez sie€ infrastruktury kolejowej, ktéra
wprawdzie obecnie partycypuje w relatywnie niskim stopniu w tworzeniu PKB?, ale
odgrywa istotng role w zaspokajaniu obligatoryjnych potrzeb transportowych ludnosci.
Przy zastosowaniu popularnych wskaznikdéw gestosci geograficznej i demograficznej w
Polsce uzyskuje sie znacznie lepszy obraz tej sieci niz $rednia w UE-27, a gdy uzyje sie
wskaznika gestosci na 1 mid € PKB, sytuacja w Polsce ksztattuje sie jeszcze korzystniej
(tabela 4).

Tabela 4. Gestos¢ polskiej sieci kolejowej na tle UE-27 (2008 r.)

Pordwnanie km/100 km2 km/10 tys. mieszk. km/1 mld € PKB
Polska 6.3 5.1 54.2
Wskaznik $redni w UE-27 4.9 4.3 17.0
Wskaznik najwyzszy w UE-27 12.0 12.0 121.5

% $redniego wskaznika w UE-27 127.4% 120.4% 318.1%

% najwyzszego wskaznika w UE-27 52.2% 42.9% 44.6%

Zrodfo: dane Komisji Europejskiej, Mobility and Transport 2010 i dane GUS z 2010 .

Najwiekszym problemem w rozwoju tej gatezi transportu jest niski stan techniczny
znacznej czeSci eksploatowanej sieci kolejowej, bedacy wynikiem wieloletniego
niedofinansowania. Niekorzystne trendy w transporcie kolejowym doprowadzity zaréwno
do ograniczenia ilosci obstugiwanych potaczen pasazerskich, jak i zmniejszenia
catkowite] dtugosci eksploatowanych w Polsce linii kolejowych. W okresie 1999-2009
dtugo$¢ eksploatowanych linii kolejowych zmniejszyta sie o ponad 2 tys. km. Oprdcz
wojewodztwa  Slaskiego, wszystkie pozostate odnotowaty w latach 2000-2008
zauwazalne zmniejszenie geograficznego wskaznika gestosci sieci kolejowej (rys. 1).
Ponadto niezadowalajacy jest poziom eksploatowanego taboru, dworcow i urzadzen
technicznych, ktorych znaczna cze$¢ jest zuzyta lub przestarzata. Prowadzenie ustug na
oczekiwanym poziomie uniemozliwia niewystarczajgca iloS¢ nowoczesnego taboru
pasazerskiego, widoczna zwlaszcza w okresie szczytow przewozowych. Rozwdj ustug
transportowych wysokiej jakosci utrudnia niedostateczna liczba srodkdw trakcyjnych
niezbednych dla uzyskiwania wiekszych predkosci eksploatacyjnych  oraz
niedostosowana do takich ustug jakosc¢ torowisk.

2 W Polsce w latach 2000-2009 udziat kolei w sumarycznej wielko$ci pracy przewozowej tadunkow i pasazerdw (min tkm
+ min paskm) obnizyt sie z 23.2% do 13.3%.
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Rysunek 1. Wojewodzkie wskazniki gestosci sieci kolejowej (km/100 km2) w latach 2000-2008
Zrédfo: dane GUS z lat 2001-2010.

Pod wzgledem technicznym najwazniejszymi problemami infrastruktury kolejowej
zarzadzanej przez PKP PLK sa;

starzenie sie wszystkich elementéw infrastruktury wskutek drastycznego ograniczenia napraw po
roku 1990,

wysoki odsetek torow utozonych na podktadach drewnianych, ktore w duzej czeSci przekroczyty
nominalny okres eksploatacji (w przypadku drewna migkkiego wynoszacy 17-18 lat),

uktady torowe na stacjach nie dostosowane do wspdtczesnych potrzeb,
perony nie zapewniajace komfortu podréznym przy wsiadaniu i wysiadaniu,
zty stan obiektdw inzynieryjnych,

niski stopient automatyzacji urzadzen sterowania ruchem kolejowym,

brak systeméw bezpiecznej kontroli jazdy pozwalajgcych na kursowanie pociggdw z predkoscig
powyzej 160 km/h,

niewystarczajgca liczba skrzyzowan wielopoziomowych z drogami kotowymi (w ciggach
eksploatowanych linii kolejowych znajduje sie¢ ponad 14 200 skrzyzowan z drogami kotowymi
i przej$¢ dla pieszych z czego ok. 2 700 jest strzezonych przez pracownikow),

mata liczba przejazdow wyposazonych w aktywne zabezpieczenia (tylko okoto 20%).

Infrastruktura kolejowa zarzadzana przez inne podmioty niz PKP PLK charakteryzuje sie
bardzo niskimi parametrami technicznymi. Poza Warszawskg Kolejg Dojazdowg, sg to
niezelektryfikowane linie towarowe o predko$ciach Srednich rzedu 20-30 km/h. Stan
techniczny sieci zarzadzanej przez PKP PLK w latach 2001-2008 ulegt pewnej poprawie,
bowiem dtugos¢ linii majgcych tory w stanie dobrym wzrosta z 4 525 km do 7 824 km
(tabela 5). Przyczynito sie to do zwiekszenia dtugosci torow pozwalajacych na wieksze
predkosci ruchu, ale na pozostatej sieci pozostajgcej w stanie zlym lub tylko
dostatecznym nastapito zmniejszenie predkosci.

Tabela 5. Stan techniczny toréw na liniach kolejowych zarzadzanych przez PKP PLK (2001-2009)
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Stan dobry Stan dostateczny Stan niedostateczny OGOLEM
km linii w 2001 r. 4525 7409 7824 19757.9
km linii w 2008 r. 7104 7296 4 800 19201.0
km linii w 2009 r. 7154 6 961 5221 19 336.0
% linii w 2001 . 22.9 37.5 39.6 100.0
% linii w 2008 r. 37.0 38.0 25.0 100.0
% linii w 2009 r. 37.0 36.0 27.0 100.0

Zrédto: Raporty roczne PKP PLK S.A 2001-2009.

W okresie ostatnich kilkunastu lat na ogdt predkosci obowigzujace na liniach kolejowych
ulegaty stopniowemu zmniejszaniu. W latach 2001-2006 predkos¢ zwiekszono na 4 476
km toréw, natomiast zmniejszono na 13 151 km torow. W latach 2007-2009 ta
negatywna tendencja zostata odwrdcona. Predkos¢ 160 km/h jest obecnie osiggalna na
Centralnej Magistrali Kolejowej (CMK): odcinek Grodzisk Mazowiecki — Zawiercie, na
odcinku linii nr 3 Warszawa — Kunowice granica Panstwa, nr 2 Warszawa — Siedlce, a
takze na odcinku Opole Zachodnie — Brzeg na linii nr 132. Strukture torow kolejowych
wedtug dopuszczalnych predkosci pociggdw ilustruje tabela 6.

Tabela 6. Struktura toréw sieci kolejowej w Polsce wedtug dopuszczalnych predkosci pociagéow

E;fgfaifa'”e PredkoSel | 2001 rok (km) | 2008 rok (km) | 2009 rok (km) | 2001 rok (%) | 2008 rok (%) | 2009 rok (%)
>160 kmh 0 1493 1563 00 54 56
120-160 kmih 1422 4011 3 964 50 144 142
80-120 km/h 11203 10482 10135 394 377 363
40-80 kmih 12454 9259 0883 438 333 354
<40 kmih 3355 2534 2373 18 9.1 8.5
RAZEM 28 434 27779 27919 1000 1000 100.0

Zrédfo: Raporty roczne PKP PLK S.A. 2002-2009.
1.3. Infrastruktura wodna $rédladowa

Zegluga $rodladowa ma marginalne znaczenie w polskim systemie transportowym,
czego wyrazem jest zaledwie 0,5% udziatu w wielkosci pracy przewozowe] fadunkdéw w
2009 roku. Przyczyn niskiego udziatu zeglugi srodlgdowej na rynku przewozowym nalezy
upatrywac przede wszystkim w ztym stanie technicznym droég wodnych oraz zbyt matej
retencji zbiornikowe] dla odpowiedniego wyréwnywania przeptywow wody w rzekach.
Laczna pojemnosc catkowita wszystkich zbiornikow retencyjnych w Polsce wynosi 2,75
mid m3 wody, co stanowi 6,0% $redniego rocznego odptywu, podczas gdy w innych
europejskich krajach wskaznik ten waha sie w przedziale od kilkunastu do kilkudziesieciu
procent . W Polsce mamy 3 640 km sieci drég wodnych. Obecnie tylko 5% dtugosci
polskich drég wodnych spetnia kryteria stawiane drogom wodnym IV, V i wyzszym
kategoriom i jest to kilka niepotaczonych odcinkéw o dtugosci zaledwie 214 km, z czego
potowa to niepotaczone ze sobg odcinki Wisty.
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Polska sie¢ drog wodnych nie tworzy jednolitego systemu komunikacyjnego, lecz zbior
odrebnych i réznych jakosciowo szlakéw Zzeglugowych. W oparciu o podstawowe
wskazniki klasyfikacyjne, $rodlgdowych drég wodnych o znaczeniu miedzynarodowym,
odpowiadajacym parametrom klasy IV i wyzszej (tj. dla statkéw o tadownosci od 1000 i
1250 ton) jest zaledwie 5,5% ich catkowitej dtugosci. Pozostate drogi wodne posiadajg
jedynie znaczenie regionalne. Najsprawniejszym wodnym ciggiem komunikacyjnym w
Polsce jest Odrzariska Droga Wodna (wraz z kanatami Gliwickim i Kedzierzynskim),
jednak warunki nawigacyjne na $rodkowym odcinku swobodnie ptyngcym od Brzegu
Dolnego do ujscia Warty sprawiaja, ze przez wiekszos¢ okresu nawigacyjnego nie jest
mozliwe uprawianie zeglugi pomiedzy gérnym i dolnym odcinkiem Odry. Wista (ze
wzgledu na fragmentaryczng zabudowe) najlepsze parametry eksploatacyjne posiada na
skanalizowanym gornym odcinku od ujscia rzeki Przemszy do stopnia wodnego Przew¢z
oraz na dolnym odcinku od Ptocka do stopnia wodnego Wtoctawek i w dot od Tczewa do
ujscia Zatoki Gdanskiej.

Integralnym elementem infrastruktury drog wodnych sg porty i przetadownie srodlgdowe.
Porty $rodladowe nie posiadajg statusu portdw publicznych, sg wtasnoscig armatorow
srodladowych oraz nadrzecznych gmin, ktdre je wynajmujg zainteresowanym podmiotom
gospodarczym. Pomimo zlego stanu technicznego, zdolnos¢ przetadunkowa portow i
przetadowni Srodladowych nie stanowi istotnej bariery dla rozwoju przewozéow wodnych
srodladowych.

Najlepiej zagospodarowang drogg wodng w Polsce jest Odra obstugujaca 80% tadunkow
zeglugi Srddladowej w ruchu krajowym. Funkcja transportowa Odry wypetniana jest
obecnie (z roznym natezeniem spowodowanym niezadowalajacym stanem technicznym
wielu jej odcinkow) pomiedzy Szczecinem a Kedzierzynem-Kozlem. Elementem
Odrzanskiej Drogi Wodnej (ODW) sg tez Kanat Gliwicki i Kedzierzynski. Jednym z
czynnikow ograniczajacych zegluge Srodlgdowa jest konstrukcja mostow odrzanskich, z
ktorych kilka posiada zbyt niskie przeswity w odniesieniu do najwyzszej wody zeglownej
(WWZ). Kwestia wielkosci przeswitu jest szczegdlnie wazna dla przysziego rozwoju
srodlagdowego transportu kontenerow.

1.4. Infrastruktura portéw morskich

Na terenie Polski funkcjonujg cztery porty o podstawowym znaczeniu dla gospodarki
narodowej (Gdansk, Gdynia, Szczecin i Swinoujécie) oraz 57 pozostatych portow i
przystani morskich. Geopolityczng staboscig polskich portdbw morskich jest przede
wszystkim ich oddalenie od oceanicznych szlakow zeglugowych, a takze stabos¢
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ladowych potaczen transportowych z gtdwnymi osrodkami gospodarczymi na ich
zapleczu.

Poréwnanie podstawowych parametrow infrastruktury portow polskich i zagranicznych
(ich bezposrednich konkurentdbw w Regionie Morza Baltyckiego) oraz oferty
przetadunkowej wskazuje, ze polskie porty nie odbiegajg znacznie od pozostatych
portow potudniowego Battyku. Zasadniczy problem stanowi jednak konieczno$¢ poprawy
stanu i przepustowosci infrastruktury dostepu do polskich portéw od strony zaplecza. W
latach 2000-2009 nastapito zmniejszenie dtugosci nabrzezy ogétem (-5,4%), przy
wzroscie dtugosci nabrzezy ogdtem nadajacych sie do eksploatacji (+10,3%),
przetadunkowych (+1,4%) i przetadunkowych nadajacych si¢ do eksploatacji (+3,2%).
Najwigkszy przyrost nabrzezy przetadunkowych nadajacych sie do eksploatacji nastapit
w Szczecinie: +45,9% przy spadku w Swinoujsciu: - 45,4%. Szczegbtowe dane na ten
temat zawiera tabela 7.

Postepuje jednak dekapitalizacja majatku trwatego polskich portdbw morskich, ktora
przekroczyta juz 70% w starym porcie w Gdansku, w portach Szczecin i Swinoujscie
siega 70%, a w Gdyni przekracza 65%. Majatek Portu Pdinocnego w Gdansku jest
zuzyty w okoto 40%. Parametry techniczne i stan infrastruktury portowej nie odpowiadajq
potrzebom nowoczesnych Srodkéw transportu morskiego i lgdowego oraz technologii
przetadunkdw. Szczegdinie niezadowalajacy jest stan techniczny infrastruktury portu w
Szczecinie, gdzie tylko 5,8% dtugosci nabrzezy jest w bardzo dobrym stanie
technicznym. W porcie gdanskim (szczegolnie w tzw. Porcie wewnetrznym) ulegto
degradacji szereg stabo wykorzystywanych nabrzezy, a na infrastrukturze portu
gdynskiego wcigz cigzy jej przystosowanie do przetadunkéow wegla, a nie towarow
wysoko przetworzonych. Do podstawowych problemdw istniejacej, na ogdt przestarzate
infrastruktury portowej naleza;

zbyt mate gtebokosci basendw portowych,
niedostateczne dopuszczalne obcigzenia nabrzezy,
szczupte zaplecze nabrzezy przetadunkowych,
znaczna dekapitalizacja pozostatych elementéw infrastruktury portowe.
Tabela 7. Ewolucja dtugosci nabrzezy w polskich portach morskich w okresie 2000-2009 (metry)

Wyszczegdlnienie 2000 2002 2004 2006 2009

Ogodtem 75256 74611 77668 75238 71187
Ogotem, nadajace sie do eksploatacii 57922 59007 61295 66385 63891
Nabrzeza przetadunkowe, w tym: 41122 42039 43272 44260 41686
(a) w Gdansku 7876 7547 7697 7994 8642
(b) w Gdyni 10194 9606 9262 9544 9692
(c) w Szczecinie 10154 13180 14101 14636 14831
(d) w Swinoujsciu 5864 4330 4330 4329 2992
(e) w pozostatych portach 7034 7376 7882 7757 5529
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Przefadunkowe nadajace sie do eksploatacii 39657 40180 42277 42390 40918
(@) w Gdansku 7803 7474 7624 6891 8569
(b) w Gdyni 9917 9343 9012 9544 9570
(c) w Szczecinie 10071 13140 14061 14596 14691
(d) w Swinoujsciu 5095 4110 4110 4109 2772
(e) w pozostatych portach 6771 6113 7470 7250 5316
% Nabrzezy ogétem nadajacych sie do eksploatacji 77.0% 79.1% 78.9% 88.2% 89,8%

Zrodio: Transport — wyniki dziatalnosci, GUS 2001-2010.

Najwiekszg zmiang infrastrukturalng byto w ostatnich latach powstanie w Gdarnsku DCT
(ang. Deepwater Container Terminal). DCT Gdansk to pierwszy terminal w basenie
Morza Battyckiego zdolny do obstugi statkow klasy Post-Panamax, zarowno ze wzgledu
na gteboko$¢ podejs¢ i stanowisk postojowych, jak réwniez z uwagi na infrastrukture i
wyposazenie nabrzeza. Po zakonczeniu budowy pierwszego etapu rozwoju, w
pazdzierniku 2007 roku, terminal rozpoczat dziatalnoSC operacyjng skutecznie
zdobywajac swoj udziat w rynku przetadunkow kontenerowych. W chwili obecnej terminal
jest w stanie przyjmowaC i obstugiwac przy swoim nabrzezu statki kontenerowe,
samochodowce oraz coraz czescie] zawijajace do polskich portow duze jednostki
pasazerskie. DCT Gdansk jest idealnym miejscem do powstania hub’u kontenerowego,
ktérego zapleczem beda rozwijajace sie rynki Europy Srodkowej i Wschodniej.

1.5. Infrastruktura transportu lotniczego

Na tle bogatszych panstw europejskich bezwzgledna wielkoS¢ polskiej infrastruktury
lotniczej jest niewystarczajaca, ale w odniesieniu do wielko$ci ruchu lotniczego nie
obserwuje sie deficytu przepustowosci lotnisk. Mimo to obecna przepustowo$¢ sieci
lotnisk jest wykorzystywana w 82% co wydaje sie wskaznikiem krytycznym , biorac pod
uwage prognozy ruchu lotniczego na najblizsze 20 lat

W rejestrze lotnisk cywilnych w Polsce Urzedu Lotnictwa Cywilnego w 2010 r. byty ujete
54 porty, w tym 37 zarzadzane przez aerokluby. W sumie w Polsce istnieje formalnie 89
lotnisk o nawierzchni utwardzonej, jednak ich stan w wiekszosci przypadkéow nie
kwalifikuje sie do wykorzystania. Oprocz tego w Polsce istnieje 78 lotnisk o wytacznie
trawiastej nawierzchni. Sg to w wigkszosci lotniska aeroklubowe, ktorymi coraz czesciej
zarzadzajg prywatni wtasciciele.

Przepustowo$¢ gtdwnych polskich lotnisk ulegta w minionej dekadzie istotnemu
zwigkszeniu w wyniku przeprowadzonych prac modernizacyjnych. Zgodnie z danymi
Ministerstwa Infrastruktury przepustowos¢ terminalowa polskich lotnisk w 2009 r.
wynosita okoto 23 min pasazeréw (400 tys. startow i lgdowan) i byta wykorzystana
wokoto 82%. W poréwnaniu z silnie zdekapitalizowang infrastrukturg transportu
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drogowego i kolejowego, infrastruktura transportu lotniczego jest relatywnie nowoczesna
i w znacznie mniejszym stopniu odbiega od standardéw europejskich . Gorzej
przedstawia sie sytuacja w zakresie infrastruktury potaczen z lotniskami. Do wiekszosci
polskich portow lotniczych nie doprowadzono autostrad ani drég szybkiego ruchu
(wyjatkiem jest PL Katowice—Pyrzowice potaczony z drogg ekspresowg S1 oraz lotnisko
Krakéw-Balice potaczony z autostrada A4).). W Polsce jedynie PL Krakdw-Balice posiada obecnie
potgczenie kolejowe z centrum miasta (przystanek kolejki znajduje sie ok. 200 m od
terminala pasazerskiego).

W Polsce znajduje sie 8 portéw lotniczych nalezacych obecnie do Transeuropejskie]
Sieci Transportowej TEN-T: w Warszawie, Gdansku, Szczecinie-Goleniowie, Poznaniu,
Wroctawiu, Katowicach, Krakowie i Rzeszowie. Ich sprawne funkcjonowanie w tej sieci
jest uwarunkowane nie tylko przepustowoscig podstawowych elementdw infrastruktury,
ale takze systemem zarzadzania polskq przestrzenig powietrzna, w ktorym konieczne sg
zmiany obejmujace: dalszg optymalizacje sieci drog lotniczych.

1.6. Infrastruktura logistyczna i intermodalna

W niniejszym opracowaniu infrastruktura logistyczna jest definiowana wasko, bez
zaliczania do niej wyzej omowionej infrastruktury gatezi transportu. Elementami
systemow logistycznych sg - poza infrastrukturg transportowg - powierzchnie
magazynowe, centra logistyczne, infrastruktura telekomunikacyjna i inne specyficzne
skfadniki majatku logistycznego.

Po wejsciu Polski do Unii Europejskiej, krajowa sie¢ powierzchni magazynowych
przezyta prawdziwy boom, kiedy to taczne jej zasoby w okresie miedzy pierwszym
kwartatem 2005 r. a pierwszym kwartatem 2010 r. wzrosty 3,6-krotnie. W Polsce rynek
powierzchni magazynowych rozwija sie szybciej niz w pozostatych krajach Europy
Srodkowej i Wschodniej, co wynika z dogodnego potozenia geopolitycznego.

Centra logistyczne (ang. Freight Villages, fr. plate-forme logistique, niem.
Gliterverkehrszentrum) sg czym$ wiecej niz nowoczesnymi obiektami magazynowymi.
Sq one strukturami  przestrzenno-funkcjonalnymi,  posiadajacymi  kompleks
wyspecjalizowanej infrastruktury, uktad podmiotéw $wiadczacych ustugi logistyczne
Zwigzane z przyjmowaniem, magazynowaniem, rozdziatem i wydawaniem towarow oraz,
niezalezne w stosunku do nadawcy lub odbiorcy podmioty gospodarcze Swiadczace
ustugi towarzyszace. W Swietle standardéw przyjetych w wyzej rozwinigtych krajach
cztonkowskich UE, Polska jest na etapie poczatkowym tworzenia sieci duzych
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nowoczesnych centrow logistycznych. W wielu przypadkach centrami logistycznymi
nazywane sg obiekty bedace w rzeczywistosci jedynie nowoczesnymi magazynami do
wynajecia (okreslanymi tez mianem parkdw logistycznych), lub sg to jedynie branzowe
badz firmowe punkty dystrybucyjne.

Jedynie Warszawa zalicza sie do pierwszorzednych centrow europejskich, a pozostate
polskie centra sq osrodkami drugorzednymi, jednakze wszystkie sg zlokalizowane poza
gtébwnymi  europejskimi  korytarzami  logistycznymi.  Najwieksze  zageszczenie
infrastruktury centrow logistycznych w Polsce na poczatku 2010 r. istniato w rejonie
Warszawy i na Gornym  Slasku. O ile w roku 2004 w statystykach analitykéw tego rynku
uwzgledniano centra zlokalizowane w rejonie Warszawy, w Poznaniu, w Centralnej
Polsce (L4dz), na Gornym Slasku i we Wroctawiu, to w 2010 r. na mapach pojawity sie
dodatkowo centra zlokalizowane w Trojmiescie, Toruniu, Szczecinie i Krakowie.

W Polsce istnieje i jest rozbudowywanych 20 terminali kolejowych dla transportu
intermodalnego, ale brak jest chocby jednego obiektu podobnego do Werony czy Gratzu,
gdzie oprécz podstawowej obstugi przetadunkowe] oferowany jest caty pakiet ustug
dodatkowych. Istniejace terminale to : Brzeg Dolny, Frankfurt nad Odra, Gliwice Port,
Krakow Przestawice, t6dz Olechdéw, Mataszewicze, Medyka, Mtawa, Poznan Gadki,
Poznan Kobylnica, Poznan Garbary, Pruszkow, Stawkéow Potudniowy, Warszawa
Gtéwna Towarowa, Warszawa Praga, Wroctaw Gtéwny Towarowy, Katy Wroctawskie,
Gliwice Sosnica, Kutno Krzewie, Sosnowiec Potudniowy. Planowane terminale to:
toso$na, Mockawa, Tczew, Dorohusk, Konin, Poznan Franowo, Rzepin, Suwatki,
Wroctaw Brochow i Ostaszewo Torunskie.

Niedostosowana infrastruktura i brak nowoczesnego sprzetu powodujg, ze transport
intermodalny na terytorium Polski jest znacznie mniej konkurencyjny niz w innych
panstwach. Przeprowadzone analizy odnoszace sie do kierunkow i natezen przeptywu
fadunkbw w Polsce wskazuja, ze istniejgca obecnie sie¢ terminali transportu
intermodalnego nie jest wystarczajgca. Objecie transportem intermodalnym catego
terytorium Polski wymagatoby petnego uruchomienia co najmniej okoto 30 terminali oraz
6-8 regionalnych centrow logistycznych. W Polsce nalezy zwiekszyC liczbe centrow
logistycznych, a w zakresie transportu intermodalnego konieczne jest zwigkszenie liczby
regionalnych centrow logistycznych o mniejszym zasiegu obstugi.
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1.7.  Infrastruktura transportu miejskiego

Sytuacja transportowa w miastach polskich jest zréznicowana pod wzgledem poziomu
motoryzacji, warunkdéw ruchu, stanu infrastruktury technicznej, zasad organizacii
przewozow transportem publicznym, stopnia przygotowania i realizacji polityk i
programéw rozwoju transportu. W wigkszosci miast brak jest systematycznego
planowania rozwoju systemow transportu powigzanego z planowaniem przestrzennym.
Decyzje w sprawach lokalizacji obiektdw generujgcych duzy ruch (np. centra handlowo-
ustugowe) rzadko oparte sg na wynikach wielokryterialnych analiz. Rzadkoscig sq
regularne badania zachowan transportowych.

Stan techniczny infrastruktury, w tym nawierzchni ulic, pomimo podejmowanych wysitkéw
remontowych i utrzymaniowych, jest zlty. Skala realizowanych inwestycji drogowych w
miastach jest bardzo zr6znicowana. Na transport publiczny przeznaczane sg niewielkie
srodki, wyjatkiem jest budowa metra w Warszawie. W niewielu miastach sg tworzone
obszarowe, zaawansowane systemy sterowania ruchem i informacji. Te mato
kapitatochtonne inwestycje charakteryzujg sie szczegdlnie wysokg efektywnoscig,
prowadzac do szybkiej poprawy ptynnosci ruchu i redukcji jego ucigzliwosci. Z trudem
toruje sobie droge proces budowy drog rowerowych, choC nieliczne miasta mogq nawet
sie poszczyci¢ spektakularnymi osiggnieciami. Matg wage przywigzuje sie do organizacii
przewozu fadunkéw w miastach. Rozwdj centrow i terminali logistycznych odbywa sie w
sposdb zywiotowy. Systemy transportowe miast z uwagi na swojg stabg integracje, nie
sprzyjajg rozpowszechnianiu sie podrozy intermodalnych (realizowanie podrézy z
wykorzystaniem kilku réznych srodkéw lokomocii).

1. 8. Wplyw zmian klimatu na sektor transportu

W ostatnim dziesiecioleciu obserwujemy nie tylko w Polsce wzrastajacg czestotliwosé
wystepowania takich ekstremalnych zjawisk jak: gwattowne spadki i utrzymywanie sie
wyjatkowo niskich temperatur, ale takze znaczne wzrosty temperatur i dtugotrwate
upaty, wyjatkowo gwattowne i obfite opady $niegu, gradu czy tez deszczu wywotujgce
czesto powodzie, silne wichury czy nawet traby powietrzne itp. Wiele prognoz wskazuije,
ze takie sytuacje sygnalizujg nasilajacy sie proces zmian klimatu i ze w przeciggu
nadchodzacych kilkudziesieciu lat te zjawiska stanowi¢ beda nie ekstremum lecz norme.

Doswiadczenia ostatnich lat wskazujg, ze opisane sytuacje powodujg m.in. znaczace
utrudnienia lub wrecz uniemozliwiajg realizacje procesow transportowych wywotujgc tym
niemozno$¢ zaspokojenia mobilnosci i znaczace straty dla catego spoteczenstwa.
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Ponadto konieczne jest utrzymanie funkcjonalnosci systemu transportu poprzez podjecie
dziatan uodparniajgcych infrastrukture i przewozy na niekorzystne zjawiska klimatyczne
tzn. dziatania adaptacyjne do zmian klimatu.

1.8. Infrastruktura inteligentnych sieci transportowych

Inteligentne systemy transportowe (ITS) sg szerokim zbiorem réznorodnych technologii
(telekomunikacyjnych, informatycznych, automatycznych i pomiarowych) oraz technik
zarzadzania stosowanych w transporcie w celu ochrony zycia uczestnikow ruchu,
zwigkszenia efektywnosci systemu transportowego oraz ochrony zasobow $rodowiska
naturalnego. Inteligentne systemy transportowe stanowig obecnie nowg, nie do konca
jeszcze rozpoznang i wykorzystang w Polsce, dziedzing transportu. W tej dziedzinie w
naszym kraju obserwuje sie olbrzymie opdznienia w stosunku do istniejgcych systemow
zarzadzania transportem w miastach europejskich. Sg juz jednak pozytywne przyktady
ich zastosowania na duzg skale takie, jak powszechny dostep do nawigacji satelitarnej
na bazie GPS (w przysztoéci GALILEO), rozmieszczenie na sieci drogowej duzej liczby
fotorejestratorow predko$ci pojazdow, systemy ,zielonej fali” w sygnalizacji Swietinej
ruchu miejskiego, karty miejskie ibilety elektroniczne, itp. Inne bardziej lokalne
(,wyspowe”) dobre przyktady to: warszawski System Nadzoru Ruchu Tramwajow
(SNRT2000), system ptatnego parkowania w centrum Warszawy, inteligentny system
sterowania ruchem dla Regionu Podhalariskiego, znaki o zmiennej treSci na autostradzie
A4, trojmiejski system inteligentnego transportu aglomeracyjnego TRISTAR, i inne.

1.9. Innowacyjna infrastruktura energetyczna transportu

Innowacyjng infrastrukture transportu stanowig sieci tadowania bateryjnych samochodow
elektrycznych (BEV) i sieci tankowania sprezonego czystego wodoru do samochodow
napedzanych paliwami ogniwowymi (FCV). Stworzenie tej sieci staje sie konieczne w
wyniku rewolucji technologicznej, jaka dokonuje sie na catym Swiecie, polegajacej na
zastepowaniu pojazdow z tradycyjnym napedem spalinowym pojazdami napedzanymi
paliwami alternatywnymi (non-fossil fuels). W krajach wysoko rozwinigtych wiadze
publiczne udzielajg wsparcia rozwojowi innowacyjnej infrastruktury energetycznej
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transportu stuzacej upowszechnieniu stosowania pojazdéw napedzanych bateriami
elektrycznymi lub ogniwami paliwowymi zasilanymi czystym wodorem. W wielu
przypadkach infrastrukture te tworzy juz kapitat prywatny, ale istnieje wiele kwestii
technicznych, prawnych, fiskalnych i organizacyjnych wymagajacych zaangazowania
wladz panstwowych i samorzadowych. Takze w Polsce infrastruktura ta ma szanse na
znaczacy rozwoj, dzieki m.in. wsparciu Unii Europejskiej oraz wspotpracy pomiedzy
podmiotami rynku. Agencja Rozwoju Regionalnego MARR S.A. zainicjowata program
operacyjny pt. "Budowa rynku pojazddw elektrycznych i infrastruktury ich tadowania
podstawa bezpieczenstwa energetycznego”.

Drugim nowym rodzajem infrastruktury transportowej dotychczas nie uwzglednianym
w strategiach jej rozwoju jest infrastruktura hydrogenowa stuzaca do tankowania
czystego wodoru do samochoddéw napedzanych ogniwami paliwowymi (FCV). Wedtug
prognoz w 2020 r. w Europie w parku 300 mIn samochodow osobowych bedzie juz 10
min samochodéw wodorowych. Rok 2010 mozna uzna¢ za przefomowy w rozwoju
infrastruktury tankowania wodorowego na $wiecie. W szeregu krajow Unii Europejskiej
juz jest realizowany program budowy tej infrastruktury (najwiecej ich powstanie
w Skandynawii, Niemczech i Wielkiej Brytanii). W Polsce temat budowy infrastruktury
hydrogenowej dla transportu nie zostat dotychczas uznany za wazne zadanie w strategii
rozwoju innowacyjnosci kraju, pomimo utworzenia Polskiej Platformy Technologicznej
Wodoru i Ogniw Paliwowych. Nie ulega watpliwosci, ze za dziesie¢ lat we wszystkich
krajach europejskich bedzie eksploatowany liczny park wodorowych pojazdéw
samochodowych i powstanie odpowiednia sie¢ ich tankowania. Polska nie moze stac sie
,biatg plamg” w tej sieci.

1.10. Analiza SWOT polskiej infrastruktury transportowej

Powyzszy szczegotowy opis, analiza, ocena i diagnoza aktualnego stanu polskiej
infrastruktury transportowej wymaga syntetyzujgcego uporzadkowania, do czego
najlepiej nadaje sie metoda SWOT. Ujete w tabeli 9 mocne i stabe strony traktowane sg
jako cechy wewnetrzne obecnego systemu tej infrastruktury, a szanse i zagrozenia sq
traktowane jako cechy wewnetrzne przysztego jej stanu mozliwe do zmiany pod
wptywem zaréwno czynnikow wewnetrznych systemu, jak i czynnikdw zewnetrznych
(makroekonomicznych,  europejskich, globalnych, spotecznych, ekologicznych,
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technologicznych iinnych). Te cztery moduty cech stanowig podstawe dla wstepnego
etapu tworzenia strategii rozwoju infrastruktury transportowej pod katem jej
wykorzystania do intensyfikacji procesow rozwojowych w gospodarce. Solidna |
nowoczesna infrastruktura transportowa wptywa na makroekonomiczne i spoteczne
procesy rozwojowe dwukanatowo: 1) usuwa dotychczas istniejace bariery i zmniejsza
koszty rozwoju, 2) stwarza nowe impulsy rozwojowe i pobudza innowacje w sektorach
produkujgcych towary i ustugi.

Tabela 8. Analiza SWOT polskiej infrastruktury transportowej

MOCNE STRONY SLABE STRONY

e duzy stopien zuzycia wielu elementéw liniowych
i punktowych

e wystepowanie waskich gardet i brakujacych ogniw
W sieci

e nierdwnomierno$C  regionalnego  rozmieszczenia
i dostepnosci sieci

e brak sieci dostosowanej do duzej szybkosci ruchu

e brak ciggtosci klasy technicznej pofaczen migdzy
aglomeracjami

e stabos¢ modutdw integrujacych rézne rodzaje sieci

e ucigzliwos¢ wielu elementdw sieci dla osiedli
i Srodowiska naturalnego

o watte elementy inteligentnych i innowacyjnych sieci

duzy zasob i potencjat istniejacych sieci, portdw,
terminali i weztow

istnienie petnego wachlarza gateziowych i technicznych
form infrastruktury

sprzyjajace warunki topograficzne (brak duzych barier
naturalnych)

potozenie na skrzyzowaniu europejskich korytarzy
transportowych

przejrzysty  system zarzadzania  poszczegoinymi
rodzajami infrastruktury

SZANSE ZAGROZENIA
stworzenie sieci potaczen zwigkszajacych
migdzynarodowg dostepnos¢ transportowg, Polski e utrzymywanie sie dotychczasowych barier
doprowadzenie do dobrego stanu technicznego catej opdzniajacych  realizacje  strategii  modernizacji
infrastruktury miedzy polskimi aglomeracjami infrastruktury
powstanie spdjnej sieci autostrad i drog ekspresowych | o wzrost zagrozenia kleskami zywiotowymi
powstanie zalgzka sieci kolei duzych predkosci spowodowanymi zmianami klimatycznymi
osiagniecie integracji miedzygateziowej i europejskiej | ® nietrwatoS¢  efektow  modernizacyjnych  sieci
interoperacyjnosci sieci powodowana przedwczesnym jej niszczeniem
eliminacja brakujacych ogniw w sieci regionalnej | ®  wymuszenie przez $rodowiska ekologiczne surowszych
i lokalne; rygorow w projektach infrastrukturalnych
Zbudowanie kompletu obwodnic miast i miejscowosci | ®  zlekcewazenie ~ waznych  trendow  Swiatowych
lezacych w  obrebie  sieci 0  znaczeniu w zakresie budowy infrastruktury transportowe;
migdzynarodowym i krajowym e powstanie nowoczesnych konkurencyjnych obiektow
uzupetnienie  sieci tradycyjnych o inteligentne infrastrukturalnych w krajach sasiednich
i innowacyjne sieci transportowe e zmniejszenie dostepnej pomocy finansowej UE
pojawienie  sie  nowych  Zzrodet finansowania w nowej perspektywie finansowej po 2013 r.

infrastruktury

Realne atuty polskiej infrastruktury transportowej mozna zidentyfikowa¢ i uogdlni¢ na
podstawie obserwacji powtarzalnych waznych symptomoéw sprzyjajacych realizacii
dotychczasowych i przysztych strategii jej rozwoju. Majg one wymiar zaréwno
techniczny, przyrodniczy, geopolityczny, jak i strukturalny. Realne stabosci te]
infrastruktury sg najwazniejszym aspektem analizy SWOT gdyz ich identyfikacja jest
punktem wyjscia do ustalania szans, a nastepnie celow i priorytetow w strategii rozwoju.
Mozna je zidentyfikowa¢ i uogdlnic na podstawie odczuwalnych w praktyce przez
uzytkownikow infrastruktury jej stabosci w postaci ograniczonego do niej dostepu,

22



wyczerpane] przepustowosci, zlego stanu technicznego, dezintegracji, braku
nowoczesnych elementéw monitorowania i sterowania.

Szanse stojgce przed polskg infrastrukturg transportowg nalezy rozumie¢ jako nowy
mozliwy do osiggniecia jej stan w przysztosci. W znacznej mierze sg one tozsame z
wiekszoscig wykonalnych przedsiewzie¢ prowadzacych do usunigcia opisanych
wczesniej stabosci. Do szans tych nie mozna zaliczy¢ czesci zbyt kapitatochtonnych i
ryzykownych w polskich realiach przedsiewzie¢ inwestycyjnych i modernizacyjnych.
Zagrozen majacych materialny wymiar doszukiwac sie w takich przysztych sytuacjach w
infrastrukturze, jak: mniejszy niz planowano popyt na uzytkowanie niektorych nowych jej
elementéw, chybione lokalizacje, przedwczesne zuzycie z powodu zastosowania
niewtasciwych materiatow, itp.
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2. DIAGNOZA DZIALALNOSCI GOSPODARCZEJ W SEKTORZE TSL

Sektor TSL (transport, spedycja i logistyka) obejmuje catoksztalt sieciowej dziatalnosci
gospodarczej zwigzanej z przestrzennym przeptywem dobr i osob. O jego znaczeniu
decyduje liczba funkcjonujacych podmiotdw gospodarczych, liczba pracujgcych w
sektorze oraz zdolnos¢ do konkurowania w ramach zliberalizowanego rynku Unii
Europejskiej. W okresie transformacji gospodarczej i integracji z Unig Europejska, w
Polsce wzrosta liczba podmiotow deklarujacych prowadzenie gospodarczej dziatalnosci
w sferze transportu (GUS nie podaje Scistych informacji w tym zakresie). Najwiece;
podmiotéw deklaruje prowadzenie samochodowej dziatalnosci transportowe.

2.1. Polski sektor TSL na tle UE-27

Jak wynika z tabeli 10, w Polsce miedzy 2003 a 2007 rokiem wzrosta liczba
przedsiebiorstw sektora TSL ze 135 do 146 tys. i ich udziat w analogicznej liczbie w catej
UE-27 wzrost z 12,0% do 12,6%, natomiast liczba zatrudnionych w tym sektorze
wprawdzie wzrosta z 571 do 622 tys. 0sob, ale zmniejszyt sie ich udziat w analogicznym
zatrudnieniu w catej UE-27 z 6,9% do 6,4%, co mozna ttumaczy¢ dgzeniem polskich
przedsigbiorstw do poprawy konkurencyjnosci przez oszczedne wydatki na czynnik
pracy. Na tle UE-27 polskie przedsiebiorstwa transportowe sg relatywnie mate, gdyz
Srednia liczba zatrudnionych w firmie wynosita w 2007 r. 4,3 osoby, podczas gdy w UE-
27 $rednio 8 o0s6b (wtym w przedsiebiorstwach transportu samochodowego
odpowiednio: 3,0 i 5,2 osoby, a w spedycji i logistyce odpowiednio: 10,4 i 20,9 osoby).
Wskazniki te sg znacznie wyzsze w grupie przedsigbiorstw prowadzacych dziatalnosc¢
przewozowg (mozna je nazwac¢ przedsiebiorstwami podstawowymi), a nizsze w licznej
rzeczy firm pomocniczych zaliczanych formalnie przez EUROSTAT do okre$lonych sfer
sektora TSL.

Tabela 9. Liczba przedsiebiorstw, zatrudnienie i przewozy w Polsce na tle UE-27 (2003-2008)

- ) Liczba Udziat w UE-27 w % - Tys. 0sdb Udziat w UE-27 w %
Przedsiebiorstwa TSL ogotem 2003 2007 2003 2007 Zatrudnienie w TSL 2003 2007 2003 2007
Samochodowe 123300 | 132521 | 13.3% 14.0% | Samochodowe 340.0 397.8 7.8% 7.5%
Kolejowe 60 92 7.8% 11.4% | Kolejowe 138.2 120.4 14.0% | 13.5%
Wodne $rodladowe 450 541 5.4% 6.1% | Wodne $rédladowe 14 14 2.9% 3.0%
Rurociggowe 6 5 4.3% 3.5% | Rurociggowe 3.5 3.3 252% | 244%
Morskie 101 142 1.1% 1.4% | Morskie 24 2.0 1.6% 1.1%
Lotnicze 65 80 2.0% 2.3% | Lotnicze 7.8 6.3 2.0% 1.2%
Transportowa obsluga turystyki | 4800 | 5664 | 69% | 7.2% eryr;fypﬁ”"wa obstuga 158 | 185 | 32% | 35%
Spedycja i logistyka 6222 6986 6.1% 6.4% | Spedycja i logistyka 61.5 72.6 3.3% 2.9%
OGOLEM polski TiL 135004 | 146031 | 12.0% 12.6% | OGOLEM polski TiL 570.6 622.2 6.9% 6.4%

Ladowe przewozy tadunkow Mid tkm Udziat w UE-27 w % | Przewozy pasazeréw Mid paskm Udziat w UE-27 w %




2003 2008 2003 2008 2003 2008 2003 2008

Samochodowe (¥) 100.4 2021 6.2% 10.8% | Motoryzacja indywidualna 172.4 2735 3.8% 5.8%

Kolejowe 474 | 520 | 121% | 1189 |Autobusyiautokary 300 | 268 | 58% | 49%
pozamiejskie

Wodne $rodladowe 0.9 0.3 0.7% 0.2% | Kolejowe 19.6 20.2 5.4% 4.9%

Rurociggowe 23.9 212 18.3% 17.1% | Lotnicze (*) 12.3 4141 0.7% 1.8%

RAZEM transport ladowy 172.6 275.7 7.6% 10.6% | RAZEM transport pasazerski 234.3 361.6 3.3% 4.6%

Zrédfo: dane EUROSTAT, Komisji Europejskiej oraz GUS (Transport — wyniki dziatalnosci, 2001-2009).
(*) praca przewozowa catkowita, wykonana zaréwno przez przewoznikdw polskich, jak i zagranicznych.

Pomigdzy rokiem 2003 a 2009 znaczaco wzrosta wielko$¢ pracy przewozowej w polskim
transporcie zarowno towarowym, jak i pasazerskim, przy czym relatywnie wiekszy wzrost
nastapit w przewozach towarowych i ich udziat w globalnej pracy przewozowej transportu
ladowego zwiekszyt sie z 7,6% do 10,6%. W przewozach pasazerskich wzrosta praca
przewozowa motoryzacji indywidualnej i lotnictwa, natomiast stagnacje przezywaty
przewozy kolejowe, a spadaty przewozy dalekobieznymi autobusami i autokarami.

Polski transport ma coraz wigkszy udziat w wartosci obrotow na rynku ustug sektora TSL
Unii Europejskiej, ale odbiega on in minus od udziatu w liczbie przedsiebiorstw i udziatu
w wielko$ci zatrudnienia w tym sektorze, co ilustruje tabela 11. Generalng przyczyng
niskiej wartosci obrotdw na polskim rynku TSL jest zbyt mata ilo$¢ przewozow tadunkow
wysokowartosciowych, ktorych zatadowcy majg duzg zdolnos¢ ptatnicza. Jest to
widoczne w porownaniu do Sredniej wartosci 1 tony tadunku przewozonego w obstudze
polskiego handlu zagranicznego i w obstudze handlu zagranicznego UE-27. W Polsce w
2009 r. w eksporcie 1 tona miata Srednig wartos¢ 1 424 €, podczas gdy Srednia w UE-27
wynosita okoto 2 500 €, natomiast Polska importowata znacznie drozsze towary ($rednia
wartos¢ 1 154 €/tone) niz cata UE-27 (Srednia wartos¢ okoto 880 €/tone).

Tabela 10. Wartos¢ obrotéw na rynku ustug sektora TSL w Polsce i jej udziat w rynku UE-27

Obroty w min € (przewozy Udziat % Polski
tadunkéw, pasazeréw i ustugi Polska UE-27 w UE-27
pomocnicze) 2003 2005 2007 2003 2005 2007 2003 | 2005 | 2007
Samochodowe 6 839 11386 17 457 208066 | 342224 | 399754 | 2.3% | 3.3% | 44%
Kolejowe 3120 3475 4041 80133 82674 94326 | 3.9% | 42% | 4.3%
Wodne $rddladowe 130 105 122 4 896 5384 6147 27% | 1.9% | 2.0%
Rurociggowe 449 712 955 4610 6633 8437 9.7% [10.7% | 11.3%
Morskie 455 340 388 65107 83 274 99550 | 0.7% | 04% | 0.4%
Lotnicze 850 1006 1362 97 408 111437 | 125495 | 0.9% | 0.9% | 1.1%
Obstuga turystyki 1150 1332 2195 138533 | 147395 | 161000 | 0.8% | 0.9% | 1.4%
Spedycja i logistyka 3833 4 567 6786 288555 | 349393 | 418708 | 1.3% | 1.3% | 1.6%
OGOLEM sektor TSL 16 825 22922 33 306 977308 | 1128413 | 1313418 | 1.7% | 2.0% | 2.5%

Zrédfo: dane EUROSTAT, Komisji Europejskiej oraz GUS (Duzy Rocznik Statystyczny oraz Transport — wyniki dziatalnoéci,
2001-2009).

W poroéwnaniu z relatywnie wysokim udziatem polskiego sektora TSL w sektorze catej
UE-27 pod wzgledem liczby przedsigbiorstw, zatrudnienia i wielkosci przewozow,
warto$¢ obrotow na polskim rynku TSL jest bardzo niska, chociaz miedzy rokiem 2003 a
2007 jej udziat w rynku UE-27 wzrést z1,7% do 2,5%. Oprocz ogolnego stanu polskiej
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gospodarki (zbyt matej roli towarow wysoko przetworzonych), przyczynia sie do tego
marginalna warto$¢ rynkowa ustug wykonywanych przez polskich armatoréw morskich i
przez polskich przewoznikdéw lotniczych (co odzwierciedla ich marginalng role w
przewozach polskich tadunkow PHZ i polskich podréznych odprawianych w portach
lotniczych). Na uwage zastuguje bardzo duzy wzrost w tym okresie wartosci obrotow
rynkowych polskimi ustugami transportu samochodowego: z 6,8 mid € do 17,5 mid€i z
2,3% do 4,4% udziatu w rynku UE-27.

2.2. Potencjat przewozowy polskiego sektora TSL

Podstawowym uwarunkowaniem dobrego funkcjonowania sektora TSL jest istnienie
wystarczajagcego  nowoczesnego potencjatu  przewozowego, ktérego  gtdwnym
wyznacznikiem jest liczba i struktura srodkéw transportu. Pod tym wzgledem bardzo
dobra jest sytuacja w polskim transporcie samochodowym, znacznie gorsza w
pozostatych gateziach transportu.

Rosnace w ostatniej dekadzie znaczenie polskiego transportu samochodowego na rynku
Unii Europejskiej oparte jest na dostepie do duzej floty pojazdéw samochodowych,
ktorych liczba rosnie szybciej niz polski PKB. Liczba samochoddw ciezarowych w okresie
2003-2009 wzrosta z 2 192 tys. do 2 596 tys. sztuk (+18,4%).

W latach 2003-2009 catkowita tadowno$¢ polskiego taboru samochoddw cigzarowych
wzrosta 0 24,5% (z 4,2 do 5,2 min ton), a wiec w mniejszym stopniu niz wykonywane
przewozy tadunkéw (+123%), co oznacza bardzo duzg poprawe produktywno$ci jednego
pojazdu, ktora sie zwiekszyta 0 88,5% (z 39 do prawie 74 tys. tkm rocznie). Dzieki temu
przedsigbiorstwa transportu samochodowego mogty realnie obniza¢ koszty swej
dziatalnosci na rynku objetym bardzo silng konkurencjg wewnatrzgateziowg. Wprawdzie
srednia fadownos¢ eksploatowanych samochoddw ciezarowych wzrosta nieznacznie bo
tylko 0 5,1% (z 1906 kg do 2004 kg), ale znacznie wzrosta liczba jazd tadownych w ciggu
roku bo 0 25,5% (z 218 do 274), a jeszcze bardziej wzrosta $rednia odlegto$¢ przebiegu
tadownego samochodu ciezarowego bo 0 42,5% (z 94 do 134 km), co wigze sie z
wczesniej wspomnianym wysokim umiedzynarodowieniem tej gatezi transportu w Polsce.
Niewielki wzrost $redniej tadownosci samochodow ciezarowych wynika z faktu, iz we
flocie tych pojazddéw furgony i samochody dostawcze o tadownos$ci do 3,5 tony stanowig
okoto 40% fadownosci catkowitej. Niemniej jednak zauwazalny jest wzrost znaczenia
pojazdow wysokotonazowych (powyzej 10 ton tadownosci). W latach 2003-2009 udziat w
tadownosci catkowitej samochoddw ciezarowych pojazdéw o tadownosci od 3,5 do 10
ton obnizyt sie z 42,3% do 34,8%, a pojazddéw powyzej 10 ton tadownosci wzrost z
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18,2% do 25,3%. Jest to logiczna ewolucja struktury, bowiem w dominujacym na rynku
segmencie przewozow miedzynarodowych najbardziej efektywne sg pojazdy
wysokotonazowe.

Sq to obecnie pojazdy bardziej nowoczesne zaréwno pod wzgledem technologicznym
(mniejsze zuzycie paliwa, wigksza funkcjonalno$¢), jak i pod wzgledem ekologicznym,
niz to miato miejsce przed 2000 rokiem. W segmencie miedzynarodowych przewozéw
tadunkdéw bardzo pozytywnie ksztattuje sie struktura pojazdow z atestem EURO
(tadowno$¢ powyzej 7 ton). W dniu 31 grudnia 2009 roku najliczniejszym typem
samochoddw ciezarowych w tym segmencie rynku byty pojazdy z atestem EURO 3
(46%), a duzy byt udziat pojazdéw najbardziej ekologicznych: EURO 4 (18,3%) i EURO 5
(5,7%).

Liczba autobusow i autokarow w Polsce zwiekszyta sie w latach 2003-2009 w
stosunkowo niewielkim stopniu: z 82,8 tys. do 95,4 tys. sztuk (+15,3%), przy czym prawie
nie zmienita si¢ liczba autobusoéw miejskich (11,5 tys. w 2003 r. i 11,8 tys. w 2009 r.),
natomiast w wiekszym stopniu powiekszyta sie liczba autobuséw pozamiejskich (wzrost
0 17,4%). Wzrost ten nie miat uzasadnienia w wielkosci zapotrzebowania na autobusowe
I autokarowe przewozy pasazerskie, ktore w tym okresie zmniejszyty sie z 30 do 24,4
mld paskm (-18,7%).

Ewolucje liczebnosci i wskaznikow eksploatacyjnych pojazdow samochodowych w
Polsce w latach 2003-2009 zawiera tabela 12.

Tabela 11. Liczebno$¢ i charakterystyka eksploatacyjna taboru samochodowego w Polsce
w latach 2003-2009

Rodzaje pojazddw w tys. sztuk 2003 2004 2005 2006 2007 2008 2009 | 2009:2003
Autobusy ogétem 82.8 82.7 79.6 83.5 87.6 92.4 954 115.3%
Samochody cigzarowe 21918 22629 | 2177.9| 2246.3| 23451 | 2511.7| 25955 118.4%
Ciagniki samochodowe 123.2 130.3 127.7 1474 176.4 199.1 202.3 164.2%
Samochody specjalne 91.8 96.9 96.2 102.7 1104 122.4 131.6 143.4%
Ciagniki rolnicze 13202 13173 | 12416 1286.8| 1337.8| 14222| 1530.0 115.9%
Samochody osobowe 11243.8[11975.2 123394 | 13384.2 | 14588.7 | 16 079.5 | 16 494.7 146.7%
Motocykle i skutery 8455| 8358 753.6 784.2| 8253 909.1 974.9 115.3%
RAZEM 15899.0 | 16 701.1 | 16 815.9 | 18.035.0 | 19471.4 | 21 336.5 | 22 024.4 138.5%

Liczba pojazdéw samochodowych na 1 km sieci

. 63.9 66.2 66.3 70.6 75.2 81.7 81.9 128.2%
drdg utwardzonych

Sredni roczny przebieg tadowny samochodu

- 20582 | 26065| 29553| 31799| 34636| 34671| 36814 178.9%
ciezarowego w km

Sredni roczny przebieg samochodu 0S0bOWEGO W | 15 aag | 19441 | 12506 | 12643 | 12794 12881 13096  106.2%

km

tadowno$¢ catkowita samochodéw cigzarowych 42 42 41 43 46 50 59 124 5%
vymln ton

tsorr‘f;’;'f fadownos¢ samochodu cigzarowego W |y qnq | 1g73| 1860 | 1911| 1964| 2001| 2004|  105.1%
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Srednia  odlegloé¢  przebiegu  tadownego

samochodu ciezarowego w km

94

115

11

123

131

130

134

142.5%

Srednia liczba jazd tadownych samochodu

ciezarowego w roku

218

226

266

260

263

267

274

125.5%

Produktywno$¢ 1 samochodu cigzarowego w tkm

rocznie

39233

48822

54980

60762

68026

69365

73776

188.0%

Zrédfo: dane GUS z lat 2003-2010 i inne zrédfa informacji o polskim transporcie samochodowym.

Najwiekszy rozwdj ilosciowy i jako$ciowy we flocie polskich pojazdéw samochodowych
dokonat sie w sferze motoryzacji indywidualnej. Z liczbg samochodow osobowych
przekraczajacg w 2010 roku 17 min sztuk, Polska stata sie krajem o wskazniku
samochoddw na 1000 mieszkancéw zblizonym do $redniego w UE-27 (odpowiednio 448
i 484). W okresie 2003-2009 znacznie mniej wzrost sredni roczny przebieg samochodu
osobowego niz ciezarowego (odpowiednio o 6,2% i 78,9%), ale przy réwnoczesnym
wzroscie liczby pojazdow oznacza to, ze srednie dobowe natezenie ruchu drogowego
(SDR) w przypadku samochodow ciezarowych wzrosto o 112%, a w przypadku
samochoddw osobowych o 56%, co stato sie przyczyng zatoréw drogowych i ulicznych
oraz kosztownych strat czasu przedsiebiorcow i obywateli.

Tabela 12. Liczebnos$¢ taboru kolejowego w Polsce na tle wielkosci pracy przewozowej w latach
2003-2009

Wyszczegolnienie 2003 2004 2005 2006 2007 2008 2009 | 2009:2003
Lokomotywy elektryczne (szt.) 1816 1842 1856 1848 1847 1886 1887 103.9%
Lokomotywy spalinowe (szt.) 2405 2554 2520 1969 2580 2602 2531 105.2%
Elektryczne zespoly trakcyjne (szt.) 1176 1167 1341 1180 1196 1200 1202 102.2%
Wagony towarowe (szt.) 1115632 | 107315 103234 | 103527 | 104982 | 101528 | 95462 85.6%
Wagony osobowe (szt.) 9016 8 668 8 881 8298 8277 8 051 7799 86.5%
Przewozy tadunkéw (min tkm) 49581 52328 49968 53618 54249 52042 43444 87.6%
Przewozy pasazerow (min paskm) 19638 18690 18157 18552 19859 20195 18637 94.9%

Zrédto: dane GUS z lat 2003-2010.

Liczebnosc¢ i tadownos¢ taboru kolejowego powinna by¢ elastycznie dostosowywana do
wahan popytu na przewozy kolejowe. Jednak w latach 2003-2009 przy spadku pracy
przewozowej tadunkow 0 12,4% i pracy przewozowej pasazerow o 5,1% mieliSmy do
czynienia ze wzrostem liczby lokomotyw (elektrycznych o 3,9%, spalinowych o 5,2%) i
adekwatnym spadkiem liczby wagondw towarowych (o 14,4%). Natomiast w wiekszym
stopniu zmalata liczba wagonéw osobowych (-13,5%), co pokazuje tabela 13. Powodem
tego duzego spadku jest fakt, ze liczba wagonow pasazerskich w pierwszej dekadzie XXI
wieku byta nadal zbyt duza w stosunku do wykonywanych przewozéw (byta to ilos¢
blizsza potrzebom przewozowym z lat 70. i 80. ubiegtego wieku niz obecnym).

Obecna jakos¢ polskiego taboru kolejowego nie odpowiada potrzebom zatadowcdw
i podréznych. Oprocz kilku dalekobieznych pociggéw kategorii Intercity i Eurocity,
nowych sktadow na linii Warszawa-t6dz oraz szynobusow na wybranych trasach
regionalnych, tabor polskich przewoznikdéw dalece odbiega od europejskich standarddw,
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przy czym przeprowadzane remonty i drobne modernizacje nie zastapig zakupu nowych
wagonow. Najbardziej zuzyty jest tabor liczacych ponad 800 sztuk pociggdw
podmiejskich, wyprodukowanych gtownie w latach 1961 —1993 (najstarsze z nich majq
juz prawie 50 lat). W trakcie reformy samorzadowej polegajacej na przekazaniu
wojewodztwom udziatow w PKP Przewozy Regionalne okazato sig, ze z 1900 wagonow
700 wymaga natychmiastowej naprawy, a czes¢ z nich juz sie do tego nie nadaje (w
2010 roku 100 sztuk trafito na ztom). Wiasnos¢ parku wagonow towarowych jest w
Polsce silnie rozproszona. Jej swoistg specyfika, w odréznieniu od innych pojazdéw
szynowych, jest fakt wystepowania grupy podmiotéw - operatorow wagondw, ktérzy
bedac ich wiascicielami nie sgq przewoznikami kolejowymi i powierzajg tym ostatnim
wagony. Na ponad dwustu obecnie posiadaczy wagonow towarowych tylko
kilkudziesieciu posiada licencje na przewdz rzeczy, a jedynie okoto 20 firm mozna uznaé
za samodzielnie wykonujace przewozy towarow koleja. Pod wzgledem ilosciowym w
grupie wiascicieli wagondéw dominujg natomiast nadal PKP Cargo, posiadajace
kilkadziesigt tysiecy pojazdow i bedace najwigkszym przewoznikiem "wigczajgcym"
wagony innych wiascicieli (przewaznie cysterny oraz wagony zbiornikowe i inne
specjalistyczne). Oprocz PKP Cargo do potentatdbw w zakresie liczby posiadanych
wagondw nalezg GATX Rail Poland, CEMET, CTL Logistic, PKN Orlen i PCC Rail,
majacy po kilka tysiecy wagonow.

Potencjat przewozowy polskiej zeglugi $rodladowej jest réwnie staby jak siec jej drog
wodnych. Stanowig go statki wybudowane w wiekszo$ci w latach 70. i 80 XX wieku,
ktdre sg obecnie przestarzate i zuzyte technicznie. Odsetek pchaczy zbudowanych po
1990 r. wynosi zaledwie 1,5%, a barek do pchania zaledwie 7%. Nosno$¢ nie
przekraczajgcg 1000 ton ma 77% tonazu barek z wiasnym napedem i 84% barek do
pchania. Stan tej floty w latach 2003-2009 przedstawia tabela 14. Wynika z nigj, ze w
tym okresie wzrosta no$nos¢ barek z wkasnym napedem o 43,6% i barek do pchania o
2,2%, a zmalata liczba miejsc na statkach pasazerskich o 7,8% (mimo wzrostu o 24,1%
liczby tych statkow).

Tabela 13. Stan polskiej floty wodnej srodladowej w latach 2003-2009

Wyszczegolnienie 2003 2004 2005 2006 2007 2008 2009 2009:2003
Holowniki (szt.) 17 14 11 14 12 14 15 88.2%
Pchacze (szt.) 242 243 242 233 221 198 203 83.9%
Statki pasazerskie (szt.) 87 97 103 105 99 109 108 124.1%
Miejsca na statkach pasazerskich 9335 8357 9597 9528 8489 9579 8609 92.2%
Barki z wtasnym napedem (szt.) 95 93 95 98 107 109 104 109.5%
No$nos¢ barek z wiasnym napedem w tonach 45500 | 45528 | 50250 | 55718 | 64570| 67571 | 65336 143.6%
Barki do holowania (szt.) 8 5 4 4 3 4 1 12.5%
Nos$no$¢ barek do holowania w tonach 1459 1207 558 558 438 730 109 7.5%
Barki do pchania (szt.) 487 489 475 467 428 427 507 104.1%
Nos$no$¢ barek do pchania w tonach 230571 | 236172 | 232214 | 230893 | 217219 | 211715 | 235681 102.2%
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Zrédto: dane GUS z lat 2003-2010.

Oprécz statkow wodnych $rddlgdowych, Polska posiada niewielkg flote Zeglugi
przybrzeznej liczacq w 2009 r. 22 statki dysponujace tacznie 4 544 miejscami, z ktdrych
17 ma wiek powyzej 26 lat.

Polska flota morskich statkéw handlowych w latach 2003-2009 ulegta zwiekszeniu: o
3,4% pod wzgledem liczby statkéw i 0 12,8% pod wzgledem no$nosci. W catym tym
okresie zdecydowana wigkszosc¢ tych statkow (83%-90%) byta eksploatowana po obcymi
banderami. Ewolucje wielkosci i struktury tej floty przedstawia tabela 15. Przynalezno$¢
statkéw do poszczegdlnych armatorow w 2008 r. byta nastepujaca: ¢ Polska Zegluga
Morska (70 statkéw, 2100000 DWT, 80,3% catego tonazu), e Chinsko —Polskie
Towarzystwo Okretowe (11 statkéw, 196992 DWT, 7,5% catego tonazu), e Euroafrica
(11 statkow 96771 DWT, 3,7% catego tonazu), eUnity Line (7 statkéw, 47632 DWT,
1,8% catego tonazu), ¢ Pol-Euro (3 statki, 33484 DWT, 1,3% catego tonazu), « Balic
Container Lines (6 statkdéw, 29052 DWT, 1,1% catego tonazu), e Unibaltic (5 statkow,
21959 DWT, 0,8% catego tonazu), » Polska Zegluga Battycka (4 statki, 12460 DWT,
0,5% catego tonazu), e Pol-Levant (1 statek, 8044 DWT, 0,3% catego tonazu), « Polskie
Linie Oceaniczne (1 statek, 8044 DWT, 0,3% catego tonazu), e inni armatorzy (4 statki,
59225 DWT, 2,3% catego tonazu). Zegluge trampowg (nieregularna) uprawiajg dwaj
szczecifiscy armatorzy: Polska Zegluga Morska PP oraz Unibaltic. Polskg Zegluge
liniowg uprawiajg pozostali z wyzej wymienionych armatorow. Armatorzy polscy
uczestniczg w matym stopniu w obstudze polskiego handlu zagranicznego drogg morska.
W 2009 r. z 36,0 min tadunkéw PHZ przechodzacych przez polskie porty morskie
obstuzyli jedynie 2,6 min ton (7,2%), pozostatg mase tadunkow przewiezli armatorzy
zagraniczni.

Tabela 14. Stan polskiej morskiej floty transportowej w latach 2003-2009

Wyszczegélnienie 2003 2004 2005 2006 2007 2008 2009 | 2009:2003
Liczba statkdw ogdtem, w tym: 116 118 130 121 121 123 120 103.4%
- pod polska banderg 20 12 17 14 17 18 18 90.0%
- pod obcymi banderami 96 106 113 107 104 105 102 106.3%
Nos$no$¢ statkéw w tys. DWT, w tym: 2360.0| 24070| 2610.3| 25329| 24815| 2613.7| 26617 112.8%
- masowce 1951.8| 1951.0] 21014 | 20219 | 19727 2096.2| 2215.0 113.5%
- kontenerowce 5.2 5.2 5.2 5.2 0.0 0.0 0.0 0.0%
- 10-ro 31.3 31.3 31.3 31.3 36.5 36.6 36.6 116.8%
- pozostate drobnicowe 290.2 334.3 379.6 370.3 352.2 354.2 300.3 103.5%
- zbiornikowce 60.3 58.0 64.1 68.8 71.9 71.8 55.0 91.2%
- promy 21.2 27.2 28.5 35.3 48.1 54.7 54.7 258.2%
- statki pasazerskie 0.0 0.0 0.0 0.2 0.2 0.2 0.2 X

Zrédfo: dane GUS z lat 2003-2010 i Instytutu Morskiego w Gdarisku.
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Srednia wieku statkow morskich w 2009 r. wynosita 16,9 lat, przy czym statki ponizej 10
lat stanowity 22,5% tonazu, w wieku 11-20 lat 42,8% tonazu i w wieku powyzej 20 lat
34,8% tonazu.

Od momentu wejécia Polski do Unii Europejskiej poczatkowo zwiekszata sie liczba
podmiotow krajowych posiadajgcych koncesje na prowadzenie dziatalnosci w zakresie
przewozu lotniczego. Wedtug danych ULC w poszczegdinych latach liczba tych
podmiotdw byta nastepujaca: 2003 r. — 5, 2004 r. — 11, 2005 r.-— 13, 2006 r. — 15, 2007 r.
- 17,2008 r. — 15, 2009 r. — 15. W tym ostatnim roku byly to nastepujace podmioty: 1)
PLL LOT S. A., 2) EuroLOT S. A, 3) Air ltaly Polska, 4) Jet Air, 5) Sky Taxi , 6) Sprintair
, ) Sprintair Cargo, 8) SPZOZ Lotnicze Pogotowie Ratunkowe, 9) Exin, 10) General
Aviation, 11) Jet Service, 12) Direct Fly, 13) AD Astra Executive Charter, 14) HiFlyer
Polska, 15) White Eagle Aviation. Poza wyzej wymienionymi operatorami, do
Swiadczenia ustug lotniczych na podstawie Certyfikatu Ustug Lotniczych AWC (Aerial
Works Certificate) byto uprawnionych 35 firm. Certyfikat ten uprawnia do dziatalnosci
ustugowej, w tym wykonywania lotéw: agrolotniczych, patrolowych, fotogrametrycznych,
przeciwpozarowych i gasniczych, poszukiwawczo-ratowniczych SAR, a takze
prowadzenia prac budowlano-montazowych przy uzyciu smigtowcow. Oprécz tego, na
poczatku 2008 roku zezwolenia na wykonywanie obstugi naziemnej w polskich portach
lotniczych posiadato 13 podmiotow.

Tabela 15. Stan polskiej cywilnej floty powietrznej w latach 2003-2009

Wyszczegolnienie 2003 | 2004 | 2005| 2006 | 2007 | 2008 | 2009 2009:2003
Samoloty ogétem, w tym: 1007 | 1064 | 1122 1151| 1161] 1101| 1135 112.7%
- 0 masie powyzej 9 ton 59 61 67 79 85 84 86 145.8%
- komunikacyjne (szt.) 56 54 53 61 65 61 61 108.9%
- liczba miejsc w samolotach komunikacyjnych 5292 | 5052 | 4713 | 5863 | 6427 | 6285| 6133 115.9%
Smiglowce ogotem, w tym: 122 124 129 126 143 143 163 133.6%
- 0 masie powyzej 3,2 tony 92 85 81 75 75 57 58 63.0%

Zrédfo: dane GUS i ULC z lat 2003-2010.

Potencjat przewozowy polskiego lotnictwa cywilnego jest w poréwnaniu z duzymi
panstwami Unii Europejskiej dos¢ skromny, mimo ze do Rejestru Cywilnych Statkdw
Powietrznych ULC na poczatku stycznia 2010 r. bylo wpisanych 2235 statkdw
powietrznych, a dalszych 570 — do ewidencji. Wpisaniu do rejestru podlegajg: samoloty,
Smigtowce, szybowce, motoszybowce, sterowce i balony, natomiast do ewidencji
samoloty ultralekkie i motolotnie. Dla rynku lotniczego podstawowe znaczenie majg
samoloty duze przeznaczone do ruchu komunikacyjnego. Stan floty tych samolotow
ilustruje tabela 16.

W analizowanym okresie liczba duzych samolotow komunikacyjnym nie ulegta istotne;
zmianie (wzrost 0 8,9%), ale nieco bardziej wzrosta liczba oferowanych miejsc (+15,9%)
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co i tak pozostaje w kontrascie do wielkiego wzrostu popytu na przewozy i wzrostu ruchu
pasazerdw na polskich lotniskach. W Polsce najwigkszym mankamentem w zakresie
floty powietrznej jest brak duzych cywilnych samolotéw cargo.

Funkcjonowanie transportu intermodalnego jest w znacznym stopniu zdeterminowane
odpowiednig iloscig i jakoscig wyspecjalizowanego taboru kolejowego: wagonow
kieszeniowych (do przewozu naczep siodtowych), wagonéw wyposazonych w ramy
obrotowe, wagonow niskopodwoziowych (technologia RoLa), wagondéw Wippenwagen i
kangourou, wagondw typu sgs/413z (czteroosiowe wagony platformy przeznaczone do
przewozu kontenerow 10', 20', 30", 40'). Z przeprowadzonych analiz wynika, ze okoto
15% wjezdzajacych na teren Polski naczep tranzytowych nadaje sie do zatadunku na
wagony kieszeniowe.

W Polsce istnieje deficyt gtownie wagondw specjalistycznych innych niz kontenerowe, 0
czym sygnalizujg podmioty zainteresowane rozwojem tego systemu przewozow. Nie
powinno natomiast brakowa¢ samych kontenerow, bowiem rodzimy przemyst produkuje
rocznie 40-50 tys. sztuk kontenerow roznych typow, a oprocz tego istnieje bogata oferta
leasingowa. Dla obnizki kosztow zwigzanych z przewozami konteneréw pustych
konieczne jest natomiast rozwijanie produkcji lub import brakujgcych konteneréw
sktadanych.

Najwiekszym operatorem intermodalnym w Polsce jest PKP CARGO S.A., ktéry wdrozyt
w 2006 roku Sie¢ Szybkich Pociggdw Intermodalnych (SSPK), w ktorej wszystkie pociggi
majq status pociggu ekspresowego (TX) i kursujg na réwni z transportem pasazerskim.
Pozwala to na przewoz tadunkéw w relacjach pomiedzy portami morskimi oraz gtownymi
osrodkami przemystowymi w Polsce w ciggu 24 godzin. Jest to produkt ogdinodostepny,
dla wszystkich klientow na rynku. Obecnie na rynku tym pojawili sie inni operatorzy
dysponujacy wyspecjalizowanym taborem: PKP LHS, Grupa PCC (obecnie DB Schenker
Rail Polska), CTL Logistics,. CTL Rail i CTL Reggio.

2.3. Funkcjonowanie rynkéw transportu tadunkow i pasazeréw

Stan polskiego rynku transportowego w minionej dekadzie byt odbiciem zaréwno ogoinej
sytuacji makroekonomicznej kraju, jak i zdolnosci przedsigbiorstw transportowych do
sprostania zmianom w wielkosci i strukturze popytu na przewozy.
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2.3.1. Tendencje zmian na rynku transportu fadunkéw

Przewozy tadunkéw w minionej dekadzie cechowata umiarkowana tendencja wzrostowa,
zréznicowana w poszczegdlnych gateziach transportu. Liczba ton przewiezionych
ogotem w latach 2003-2009 wzrosta z 1239 do 1691 min ton (+36,5%) czyli nieco
wiecej niz PKB w tym samym okresie (+32,1%). Catkowita praca przewozowa w tym
okresie wprawdzie wzrosta w umiarkowanym stopniu bo z 261 do 283 mid tkm (+8,4%),
ale praca przewozowa transportu lagdowego wzrosta niepokojaco wysoko bo ze 160 do
259 mid tkm (+61,5%), przy bardzo duzym spadku pracy przewozowej polskich
armatorow morskich ze 100 do 24 mid tkm (-76,2%). Szczegétowe dane na ten temat
zawiera tabela 17.

Tabela 16. Przewozy tadunkéw w Polsce wykonywane przez polskich przewoznikéw w latach
2003-2009 na tle wzrostu PKB

Min ton 2003 2004 2005 2006 2007 2008 2009 | 2009:2003
Kolejowy 241.6 282.8 269.4 2913 2452 248.7 200.7 83.1%
Samochodowy 912.0 956.9 1079.8 1113.9 1213.2 1339.5 1424.9 156.2%
Zegluga $rodladowa 8.0 8.7 9.6 9.3 9.8 8.1 5.7 71.0%
Rurociggowy 51.752 53.328 54.299 55.595 52.866 49.029 50.242 97.1%
Morski 25.4 22.5 94 10.0 114 10.4 94 36.9%
Lotniczy 0.031 0.029 0.034 0.036 0.046 0.047 0.037 120.1%
Ogétem, w tym: 1238.8 1324.3 1422.5 1480.1 1532.6 1655.8 1690.9 136.5%
- transport ladowy 1213.3 1301.8 1413.1 1470.0 1521.1 1645.3 1681.5 138.6%
Min tkm 2003 2004 2005 2006 2007 2008 2009 | 2009:2003
Kolejowy 49 581 52 328 49 968 53618 54 249 52 042 43 444 87.6%
Samochodowy 85989 | 110481 | 119740 | 136490| 159526 | 174223 | 191484 222.7%
Zegluga $rédigdowa 872 1066 1217 1237 1338 1274 1020 117.0%
Rurociggowy 23 871 24 806 25 388 25 588 23513 21247 22908 96.0%
Morski 100455 | 102120 31733 31860 28 580 30279 23 858 23.8%
Lotniczy 86 93 107 110 98 106 85 98.0%
Ogotem, w tym: 260854 | 290894 | 228212 | 248903 | 267304 279171| 282799 108.4%
- transport ladowy 160312 | 188681 | 196373 | 216933 | 238626 | 248786| 258855 161.5%
PKB w min zt w cenach 2009 roku 887059 | 934073 967700 | 1027697 | 1097581 |1 152460 | 1172052 132.1%
Transportochtonnos¢ PKB  Polski 0

(tkm transportu lad./ 1000 ) 158 176 177 184 190 188 193 122.2%
Transportochtonnos¢  PKB  Polski 0

(tkm transportu lad./ 1000 €) 674 729 732 764 788 781 834 123.8%
Transportochtonno$¢ PKB UE-27 0

(tkm transportu lad./ 1000 €) 206 215 216 216 216 211 212 102.8%

Zrédfo: dane GUS i Komisji Europejskiej za lata 2003-2009.

Akcesja do Unii Europejskiej stworzyta wieksze mozliwosci konkurowania na rynku
polskim przewoznikom zagranicznym. W latach 2003-2009 ich obecnos¢ na tym rynku
stafa sie najbardziej widoczna w samochodowych i morskich przewozach fadunkéw PHZ,
w mniejszej skali byli oni obecni w kabotazu samochodowym na terenie Polski i w
lotniczych przewozach cargo, co ilustruje tabela 18.

Tabela 17. Przewozy tadunkéw polskich wykonywane w latach 2003-2009 przez przewoznikéw
majacych siedzibe za granica
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Min ton 2003 2004 2005 2006 2007 2008 2009 ] 2009:2003
Samochodowe przewozy fadunkéw PHZ 15.6 14.9 16.5 213 25.6 28.1 33.3 213.1%
Samochodowy kabotaz na terenie Polski 04 0.5 0.5 0.3 0.2 0.6 0.6 128.0%
Morskie przewozy tadunkow PHZ 30.3 38.6 37.9 35.3 36.6 34.0 334 110.1%
Lotnicze 0.030 0.034 0.035 0.043 0.039 0.034 0.033 108.5%
Ogotem 46.4 54.1 54.9 57.0 62.5 62.7 67.2 144.9%
Min tkm 2003 2004 2005 2006 2007 2008 2009 ] 2009:2003
Samochodowe przewozy fadunkéw PHZ 14 417 15501 16 218 20 645 25689 27 856 31 864 221.0%
Samochodowy kabotaz na terenie Polski 27 42 36 22 17 43 43 160.3%
Morskie przewozy tadunkéw PHZ 84275| 120468 | 107225 86 318 83 441 82 021 74 440 88.3%
Lotnicze 102 121 115 151 134 90 86 84.6%
Ogotem 98821 | 136132 | 123593 | 107137 | 109282| 110010| 106433 107.7%

Zrédio: dane GUS i EUROSTAT za lata 2003-2009.

2.3.1.1.  Rynek kolejowych przewozow fadunkow

Nowym zjawiskiem na polskim rynku kolejowych przewozow tadunkdw po akcesji do Unii
Europejskiej stato sie pojawienie sie duzej liczby nowych rodzimych licencjonowanych
spotek kolejowych, a w ciggu ostatnich kilku lat nasilenie sie konkurencji zagraniczne;.
Sposrod 69 podmiotow posiadajacych w koncu 2009 r. wazng licencje na przewozy
rzeczy, oprocz historycznych przewoznikow PKP (PKP Cargo i PKP LHS) na rynku tym
w rzeczywistosSci ustugi przewozowe Swiadczyty nastepujace spotki: e Lotos Kolej, o
Grupa CTL Logistics,® DB Schenker Rail Polska (wczesniej PCC Logistics), e Pol-Miedz
Trans, » Orlen KolTrans, e Rail Polska, * Freightliner PL, e ITL Polska. W stosunku do
okresu poprzedzajacego akcesje do UE (rok 2003) w koncu pierwszej dekady XXI wieku
coraz wigkszy udziat w rynku majg nowe spotki kolejowe, co ilustruje tabela 19.

Od 2004 r. wystepowata wyrazna tendencja znizkowa wielkoSci przewozow i pracy
przewozowej wykonywanej przez obie spotki PKP, ktorej towarzyszyt staty wzrost masy
tadunkowej i pracy przewozowej nowych spotek kolejowych (w latach 2003-2010 ich
wolumen przewozow wzrdst 0 62,6%, praca przewozowa wzrosta 0 495,6%, a $rednie
odlegtosci przewozdw wzrosty z 28 km do 101 km). Spotka DB Schenker Rail Polska po
wchtonieciu w potowie 2009 r. spotki PCC Logistics i PTK Holding stata sie drugim po
PKP Cargo podmiotem na rynku z przewozami wynoszacymi w 2010 r. 90 min ton i 4
mid tkm. Mimo tej rosnacej na rynku aktywnosci nowych spotek, catkowita wielkoS¢
przewozow w sektorze kolejowym od 2004 roku miata tendencje malejacg zaréwno w
liczbie ton, jak i tkm. Najwiekszy ubytek pracy przewozowej transportu kolejowego miat
miejsce w ostatnich latach w przewozach migdzynarodowych (tadunkéw PHZ i
tranzytowych), ktorych praca przewozowa tylko w latach 2007-2009 zmniejszyta sie o
37%. Jest to wynik stabej pozycji konkurencyjnej w tych przewozach spétek kolejowych
wobec dysponujacych nowoczesnym potencjatem  produkcyjnym  przewoznikdw
samochodowych. W przewozach catopociggowych dla nadawcow i odbiorcéw
dysponujacych terminalami kontenerowymi jako$¢ oferty kolei wydaje sie¢ wystarczajaca.
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W przypadku pojedynczych wagonéw z kontenerami jakos¢ ustugi (pod wzgledem czasu
i terminowosci dostawy) jest nizsza w poréwnaniu z transportem samochodowym.
System towarowych przewozow intermodalnych jest szczegdinie perspektywiczny, jezeli
wezmie sie pod uwage cele i zadania polityki transportowej. Wynika to z przede
wszystkim z jego pro-Srodowiskowego charakteru, odcigzenia infrastruktury drogowe; i
ograniczenia kosztow zewnetrznych transportu.

Tabela 18. Zmiany w strukturze podmiotowej kolejowego rynku przewozéw tadunkéw 2003-2010
Min ton 2003 2004 2005 2006 2007 [ 2008 2009 [ 2010(*)|  2010:2003
PKP Cargo 1557 | 1563 140.9| 1491| 1446] 1340| 1046| 1223 78.5%
PKP LHS 6.1 7.2 5.1 7.3 8.6 8.4 55 9.7 159.7%
Przewoznicy nowi 798| 1194] 1212[ 1307 1358| 1279 1274 1297 162.6%
Ogotem 2416] 2829] 2672 2871 2890| 2703 2375| 2618 108.3%
Min tkm 2003 2004 2005 2006 2007 | 2008 2009 | 2010(*) |  2010:2003
PKP Cargo 45239 45300| 41707 41817] 40555| 36403 28204[ 32293 71.4%
PKP LHS 2161 2500 1726 2544 2902| 2843| 1742 3245 150.1%
Przewoznicy nowi 2200 4500 5962] 9092 10070| 11846 12987 13103 595.6%
Ogotem 49600 52300 49395| 53453 53527| 51092 | 42932] 48641 98.1%
Srednie odlegtosci w km 2003 2004 2005 2006 2007 | 2008 2009 | 2010(*) |  2010:2003
PKP Cargo 291 290 296 280 280 212 270 264 90.9%
PKP LHS 354 345 338 346 337 341 318 333 94.0%
Przewoznicy nowi 28 38 49 70 74 93 102 101 366.4%
Ogdtem 205 185 185 186 185 189 181 186 90.5%
% liczby ton 2003 2004 2005 2006 2007 [ 2008 2009 [ 2010(*) X
PKP Cargo 64.4% | 552% | 527%| 51.9%| 50.0% | 496% | 44.0%| 46.7% X
PKP LHS 25% |  26% 1.9% ]  26% 30%| 31%| 2.3% 3.7% X
Przewoznicy nowi 33.0%| 422% | 454%| 455%| 47.0% | 47.3%| 537%| 49.6% X
Ogotem 100.0% [ 100.0% | 100.0% | 100.0% | 100.0% | 100.0% | 100.0% [ 100.0% X
% liczby tkm 2003 2004 2005 2006 2007 | 2008 2009 [ 2010(*) X
PKP Cargo 91.2% |  866% | 844%| 782%| 758%| 713%| 657%| 66.4% X
PKP LHS 44%|  48%| 35%| 4.8% 54%| 56%| 41%| 6.7% X
Przewoznicy nowi 4.4% 8.6% 12.1% 17.0% 18.8% 23.2% 30.2% 26.9% X
Ogdtem 100.0% | 100.0% ] 100.0% | 100.0%| 100.0%] 100.0% [ 100.0% | 100.0% X

Zrédfo: dane GUS, UTK, »Rynku Kolejowego” i opracowania analityczne J. Piechocifiskiego za lata 2003-2010. Przytoczone
wielko$ci obejmujg operacje manewrowe spétek nie uwzgledniane w statystykach GUS.

(*) dane prowizoryczne na podstawie trzech kwartatow 2010 roku.

2.3.1.2.  Rynek samochodowych przewozow fadunkow

Petny obraz tego rynku tworzg segmenty obejmujace : a) ustugi transportowe tadunkéow
Swiadczone przez krajowych przewoznikdw na rzecz wewnatrzkrajowych potrzeb
logistycznych, b) analogiczne ustugi Swiadczone przez przewoznikdw zagranicznych
(kabotaz drogowy na terenie Polskie), ) ustugi transportowe $wiadczone przez polskich
przewoznikobw na rzecz polskiego handlu zagranicznego, d) ustugi transportowe
Swiadczone przez zagranicznych przewoznikow na rzecz polskiego handlu
zagranicznego, €) ustugi transportowe $wiadczone przez polskich przewoznikdéw na
rzecz tadunkéw obcych (kabotaz w innych krajach, cross-trade i tranzyt), f) pomocnicze
ustugi transportu samochodowego (spedycja i logistyka samochodowa).
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O ile w okresie 2003-2009 polski PKB liczony w cenach statych 2009 r. wzrést o0 32,1%,
o tyle zapotrzebowanie na prace przewozowa zarobkowego transportu samochodowego
wzrosto 0 187,7%, do czego przyczynito sie bardzo silne umigedzynarodowienie tego
transportu po akcesji do UE. Przewozy zarobkowe polskich przewoznikow stanowig
coraz wyzszy odsetek ogolnej wielkosci przewozow samochodowych, bowiem w okresie
2003-2009 wzrost on z 61,8% do 79,8%, co jest zjawiskiem bardzo pozytywnym z uwagi
na wyzszg efektywno$¢ profesjonalnego transportu zarobkowego niz transportu
wiasnego. Najbardziej wymownym efektem umiedzynarodowienia przewozow
samochodowych fadunkdéw jest wzrost zapotrzebowania na zarobkowe przewozy
samochodowe na duze odlegtosci, co sprawia, ze Srednia odlegto$¢ tych przewozdw
wzrosta w okresie 2003-2009 ze 153 do 204 km, zblizajac sie do Sredniej odlegtosci
przewozow kolejowych. Negatywnym skutkiem tego procesu jest pogorszenie sie
wskaznika transportochtonnosci gospodarki Polski (na ktory w prawie 80% sktadajg sie
operacje transportu samochodowego , ktory wcigz w Polsce jest zbyt wysoki (kilkakrotnie
wyzszy niz Sredni wskaznik w UE-27 — pokazuije to tabela 17).

Przy bardzo wysokim umiedzynarodowieniu polskiego transportu samochodowego
fadunkéw (w2009 r. przewozy miedzynarodowe stanowity 59,7% tacznej pracy
przewozowej wykonanej przez polskich i zagranicznych przewoznikow samochodowych)
w badaniu rynkowym szczegolna uwaga musi by¢ zwrdcona na podmioty wykonujace te
przewozy. Znana jest liczba polskich przewoznikow wykonujacych miedzynarodowy
transport drogowy rzeczy i oséb, gdyz co roku dane statystyczne publikowato na swej
stronie internetowej Biuro Obstugi Transportu Migdzynarodowego. W latach 1997-2009
liczba licencji na miedzynarodowy przewdz rzeczy wzrosta 0 426%, a liczba wypisow na
pojazdy licencjonowane wzrosta o 544%. Oznacza to, ze wzrosta Srednia liczba
pojazdow eksploatowanych przez licencjonowanego przewoznika z 4,4 do 5.4. Obecnie
przewozy te wykonuje okoto 24 tys. licencjonowanych przewoznikdéw dysponujacych
wypisami z licencji na okofo 129 tys. samochodow cigzarowych. Mimo silnej konkurencji
na rynku europejskim, polscy przewoznicy uzyskujg na nim coraz mocniejszg pozycje, a
efektywno$¢ wykorzystania tadowno$ci pojazddéw jest wysoka (wskaznik pustych
przebiegow nie przekracza 15%).

2.3.1.3.  Rynek morskich przewozow tadunkow

Negatywnym zjawiskiem w okresie wczesnego cztonkostwa Polski w UE byt silny regres
roli polskich armatoréw morskich w obstudze przewozow tadunkéw polskiego handlu
zagranicznego. Z catkowitej masy tadunkow polskiego handlu zagranicznego
realizowanego drogg morskg wynoszacej w 2003 r. 39,4 min ton polscy armatorzy
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przewiezli 9,1 min ton, natomiast w 2009 r. z catkowitej masy morskich tadunkéw PHZ
wynoszacej 40,0 min w gestii polskich armatoréw znalazto sie juz zaledwie 2,6 min ton.
Gestia ta nie moze by¢ wieksza w sytuacji, gdy okoto 10 min morskich tadunkéw PHZ
jest przewozonych w duzych kontenerach lub jako tadunki toczne, a w polskiej flocie
handlowej brak jest statkdw do przewozu tego rodzaju tadunkow.

2.3.2. Tendencje zmian na rynku transportu 0séb

Polski rynek przewozéw pasazerskich w pierwszej dekadzie XXI wieku cechowata duza
dynamika wzrostu przewozow lotniczych, stagnacja przewozow kolejowych i
systematyczny regres przewozdw autobusami i autokarami w ruchu pozamiejskim. W
okresie 2003-2009 liczba pasazerdw obstuzonych w polskich portach lotniczych wzrosta
wzrosta z 7,1 do 18,9 mIn (wzrost 0 170%), liczba pasazerow przewozonych pociggami
oscylowata w przedziale 260-290 min, a liczba pasazeréw przewozonych autobusami i
autokarami przez przedsiebiorstwa o liczbie pracujacych powyzej 9 oséb zmalata 823 do
613 min (spadek o 25,5%). Na te procesy naktadat sie gwattowny wzrost motoryzacii
indywidualnej, w ktorej rosta zaréwno liczba osob podrozujgcych w slad za wzrostem
liczby samochoddéw osobowych (wzrost o 45%), jak i rosngcg intensywnoscig ich
wykorzystania (liczbg i odlegtoscig przejazdow). Najwiekszym mankamentem te]
gwattownie rozwijajacej sie motoryzacji byto niezwykle niskie Srednie zapetnienie
samochodu w czasie przejazdu wahajace sie od 1,2 osoby w ruchu w aglomeracjach do
2,5 osoby w przejazdach miedzynarodowych. Jest to jedna z gtownych przyczyn
nasilania sie kongestii drogowej i ulicznej, ktérg mozna wyeliminowac promujac w Polsce
system car sharing i car-pooling.

2.3.21.  Lotniczy rynek pasazerski

Na rynku lotniczych przewozdw pasazerskich w pierwszej dekadzie XXI wieku dokonaty
sie bardzo duze zmiany w strukturze podazy ustug. Gtéwnym motorem tych zmian byty
tanie linie lotnicze, ktorych udziat w rynku w latach 2003-2009 znacznie wzrdst, a byt
wysoki zaraz po wprowadzeniu w 2004 roku liberalnych zasad dostepu do rynku (26,55%
w 2005 r.). W 2010 r. linie te wyraznie dominowaty na tym rynku z udziatem prawie
43,69%. Drugie i trzecie miejsce po PLL LOT zajmuje obecnie na nim odpowiednio
WIZZAIR (18,2%) i RYANAIR (16,4%). Syntetyczny obraz tych zmian pokazuje tabela
20.

Tabela 19. Zmiany w strukturze podmiotowej polskiego rynku lotniczego 2003-2010

W min pasazerow | sq0s | i dziat o | 2006 | udziat% | 2007 | udziat% | 2008 | udziat% | 2009 | udziat% | 2010 | udziat%
i w % liczby oséb

PLL Lot 3.7] 38.79% | 3.8| 29.10% 44| 27.23% 4.1 24.15% 38| 2459% | 41| 2476%

Tani przewoznicy 32| 34.23% | 65| 49.65% 8.6 53.43% 93] 55.07% | 83| 5448%| 91| 54.98%
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Pozostali o 0 0 o o 0
przewoznicy 26| 26.98% | 28| 21.25% 3.1 19.35% 35| 20.78% 32| 20.94% 3.3 | 20.26%

Ogétem 95| 100.0% | 13.1] 1000% | 16.2] 100.0% | 16.9| 100.0% | 153| 100.0% | 16.5| 100.0%

Zrodio: dane Urzedu Lotnictwa Cywilnego i ,Polskiego Rynku Transportu Lotniczego” za lata 2005-2010.

2.3.2.2.  Kolejowy rynek pasazerski

Na rynku kolejowych przewozow pasazerskich z duzym opoOznieniem nastapita
liberalizacja dostepu dla nowych spdtek przewozowych, ktére mogtyby przetamac
marazm w $wiadczeniu ustug przez historycznych przewoznikéw z Grupy PKP. Po
otwarciu tego rynku dla nowych konkurentéw od 2007 r. nieznacznie zmienita sie
struktura podazowa, ktdrg w 2010 roku tworzyty nastepujace grupy spotek: ¢ trzy spdtki z
grupy PKP S.A. (PKP Intercity S.A., PKP Szybka Kolej Miejska w Tréjmie$cie Sp. z 0.0.,
PKP Cargo S.A.), * pie¢ spdlek bedacych wiasnoscig samorzadowg (Przewozy
Regionalne Sp. z 0.0., Koleje Mazowieckie — KM Sp. z 0.0., Szybka Kolej Miejska Sp. z
0.0. w Warszawie, Warszawska Kolej Dojazdowa Sp. z 0.0., Koleje Dolnoslaskie S.A.), ¢
dwie spotki bedace wtasnoécig koncernu DB (DB Schenker Rail Polska S.A., Usedomer
Baederbahn GmbH). Ponadto szereg podmiotéw otrzymato licencie na przewozy
pasazerdw, ale faktycznie nie podjeto jeszcze dziatalnosSci przewozowej (wsrod tych
podmiotow sg Koleje Wielkopolskie Sp. z 0.0. oraz Koleje Slaskie Sp. z 0.0.). Kazda z
tych spotek realizuje swe ustugi w jednym z czterech podsysteméw przewozdéw) a)
miedzyaglomeracyjnych (nazywanych popularnie ,przewozami kwalifikowanymi’), b)
miedzyregionalnych, c) aglomeracyjnych, d) regionalnych. Perspektywy rozwoju tych
podsystemow nie sg jednakowe. Przyczynami tego stanu rzeczy sa: postepujaca szybko
urbanizacja kraju, zmiany w charakterze pracy, stylu zycia i oczekiwaniach spotecznych.
Nalezy przewidywac, ze najbardziej intensywnie rozwijaC sie¢ bedg dwa podsystemy
przewozow to jest przewozy miedzyaglomeracyjne i przewozy aglomeracyjne.

W zakresie przewozéw  miedzyaglomeracyjnych  zasadniczym  problemem,
przekfadajacym sie na pogorszenie wizerunku transportu kolejowego w tym segmencie
rynku (a takze wizerunku przewoznika PKP Intercity) jest wyrazny spadek jakosci ustug,
przede wszystkim pogorszenie punktualnosci. Jego przyczynami sg brak wystarczajacej
liczby lokomotyw zdolnych do jazdy z predkoscig 160 km/h a takze prowadzone na sieci
kolejowej inwestycje modernizacyjne.

W przewozach miedzyregionalnych, z uwagi na duze rozproszenie na terenie catego
kraju (i wynikajace stad koszty) przychody z biletdw nie sg w stanie pokry¢ catosci
kosztéw. Wynika to z faktu, ze ceny biletow w tych relacjach nie moga by¢ ze wzgledow
spotecznych zbyt wysokie. Dlatego, zgodnie z ustawg o transporcie kolejowym,
przewozy te, jako przewozy miedzywojewddzkie, sg dofinansowywane z budzetu
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panstwa. Konkurencja miedzy przewoznikami spowodowata, ze na szeregu tras
miedzyregionalnych doszto do zjawiska nadpodazy ustug przewozowych, przy
generalnym obnizeniu ich jakosci (zwlaszcza w przypadku pociggow kategorii TLK
(Tanie Linie Kolejowe uruchomionych przez PKP Intercity). Wystepujaca tendencja do
likwidacji potaczen na obszarach stabiej zaludnionych (i trudniej dostepnych), prowadzi
do narastania dysproporcji w obstudze kolejowe] obszaru kraju.

W podsystemie przewozow regionalnych sytuacja transportu kolejowego jest
zrdznicowana. Relatywnie dobrze funkcjonuje on w przypadku dojazdéw do duzych
aglomeracji. Przewozy takie charakteryzujq sie duzymi potokami podréznych i ich
obstuga pociggami jest bardzo efektywna. W takich przewozach kolej konkuruje z
powodzeniem z przejazdami samochodami osobowymi oraz autobusami. Trudniejsza
jest natomiast konkurencja z przewozami samochodowymi w relacjach typowo
regionalnych. Mate potoki podroznych, przy znacznych kosztach statych, powoduja, ze
przewozy takie charakteryzujq sie stabym pokryciem kosztow przychodami.

Przewozy aglomeracyjne sq realizowane na obszarze aglomeracji miejskich w promieniu
do okoto kilkudziesieciu kilometréw od ich centrow. Dostepnosc¢ transportowa wynoszaca
okoto 2 km jest w pociggach aglomeracyjnych najwyzsza ze wszystkich rodzajow
pociggow a kursujg one w godzinach szczytu cyklicznie, co 15 minut lub czesciej. W
Polsce typowe przewozy aglomeracyjne sg obecnie realizowane jedynie na obszarze
kilku aglomeracji, to jest: + Warszawy, * Trojmiasta, * Gomego Slaska i Zagtebia
Dabrowskiego. W segmencie rynku przewozow aglomeracyjnych, pozycja konkurencyjna
kolei w stosunku do motoryzacji indywidualnej jest relatywnie dobra. Stabymi punktami,
rzutujgcymi na jako$¢ oferty, sg niedostateczna integracja systeméw taryfowo —
biletowych z komunikacjg miejskg i podmiejskg oraz, w wiekszosci przypadkow, niski
komfort przejazddw.

2.3.2.3.  Rynek przewozow autobusami poza miastami

Rynek przewozéw autobusowych poza obszarami miejskimi rdéwniez przechodzi
metamorfoze strukturalng. W okresie od 1990 r. nastapity duze zmiany w autobusowe;
regionalnej komunikacji regularnej. Pojawiaty sie na tym rynku nowo tworzone mate
przedsigbiorstwa, oraz bardzo duza liczba oséb fizycznych ktére realizujg takie
przewozy. Liberalizacja i deregulacja rynku przewozow pasazerskich spowodowata, ze
nowe podmioty rozpoczynaty obstuge linii i kurséw zapewniajacych wysoka rentownosc,
co powodowato, ze historyczne przedsigbiorstwa PPKS stopniowo odchodzity od obstugi
nierentownych kurséw. Od 2002 roku kompetencje do wydawania zezwolen na
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wykonywanie krajowych przewozow regularnych zostaty przekazane do organdw
administracji samorzadowej. Praktycznie jednak ta rola sprowadza sie wytacznie do
wydania niezbednej decyzji administracyjnej — ,zezwolenia” na kazdg wnioskowang
przez przewoznika relacje zwang w ustawie ,Linig”, oraz pobrania okreslonych w ustawie
optat administracyjnych. Faktycznym organizatorem komunikacji w Polsce jest kilka
tysiecy przewoznikow, ktdrzy organizujg komunikacje jedynie w sytuacji wystepowania
szansy na pokrycie kosztow zwigzanych z realizacjg tego typu przewozdw i 0 zezwolenia
na wykonywanie tak dobranych linii wystepujg do organéw samorzadu terytorialnego.

Rynek autobusowych przewozéw regionalnych jest catkowicie zliberalizowany. Panuje
na nim catkowita swoboda konkurenciji, a ponadto dziata na nim nieokreslona, ale bardzo
duza liczba przewoznikéw ktorzy wykonujg przewozy nielegalnie pod ptaszczykiem
wykonywania tzw. przewozéw okazjonalnych. W efekcie, w Polsce nikt nie posiada
danych o liczbie realizowanych linii, kurséw, autobusach uczestniczacych w przewozach,
liczbie pasazerow, wykonanej i oferowanej pracy przewozowej. Dane statystyczne GUS
opierajq sie na zbiorowosci okoto 4% przewoznikow (zatrudniajgcych wiecej niz 9 osob) |
nie dajg prawidtowego obrazu tego rynku. GUS nie zbiera danych matych
przedsigbiorcow zatrudniajgcych mniej niz 9 oséb, a w tej grupie znajduje sie prawie 8
000 przewoznikow prywatnych posiadajacych krajowe licencje na przewo6z oséb. Na
podstawie zbieranych przez Ministra Infrastruktury informacji od organéw samorzadu
terytorialnego mozna byto w 2007 r. ustali¢, ze udzielono okoto: a) 8,3 tys. licencji na
krajowy przewo6z osob dla okofo 57,2 tys. pojazdow, podczas gdy w przedsigbiorstwach i
spotkach PKS znajduje sie ok. 16,5 tys. autobuséw, b) 26,4 tys. zezwoleh na przewozy
regularne (wraz z okoto 111,1 tys. wypisdéw z tych zezwolen), c) 2,8 tys. zezwoler na
przewozy regularne specjaine (wraz z ok. 6,7 tys. wypisow z tych zezwolen).

Polski rynek transportu autobusowego okazat sie umiarkowanie atrakcyjny dla
zagranicznego kapitatu. Najpierw (2006 r.) pojawita sie francuska Veolia, ktéra wykupita
14 dawnych przedsiebiorstw PKS, w $lad za nig pojawit sie w 2007 r. izraelski Egget,
ktory zainwestowat w spotke Mobilis w regionie warszawskim oraz rozwija dziatalnos¢ na
Mazurach, a nastepnie plany takie miata brytyjska Arriva (zanim zostata wykupiona przez
Deutsche Bahn). Ograniczony popyt na te przewozy i zywiotowy charakter tego rynku nie
stanowig wyraznych zachet dla innych znanych za granica przewoznikéw autobusowych
do rozwijania dziatalnosci w Polsce.
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2.3.24.  Rynki miejskiego transportu pasazerskiego

W latach 1990-2010 zastata przeprowadzona reforma systemu transportu pasazerskiego
w miastach. Wprowadzone rozwigzania zmierzaty w kierunku dostosowania jego
funkcjonowania do realiow gospodarki rynkowej. Dotyczyto to zardwno powotywania
spotek prawa handlowego, przeksztatcania zaktadow budzetowych w spotki prawa
handlowego, jak i oddzielania dziatalnosci organizatorskiej od przewozowej. Na wielu
obszarach zurbanizowanych udato sie doprowadzi¢ do konkurencji w dziatalno$ci
przewozowej, dzigki zaangazowaniu przewoznikdw prywatnych. Ich udziat w przewozach
miejskich, wszedzie tam gdzie wtadze publiczne potrafity to odpowiednio wykorzystac,
zmusit przewoznikow komunalnych do racjonalizacji dziatalno$ci, nawet przy braku
konieczno$ci ich udziatu w przetargach na przewozy. Nastapit przede wszystkim wzrost
standardu jakosciowego ustug przewozowych i obalony zostat poglad, ze przewoznicy
prywatni nie sq w stanie Swiadczy¢ ustug nowym taborem na odpowiednim poziomie
jakosciowym. Wskutek oddziatywania okreslonych uwarunkowan zewnetrznych nie
wykorzystano jednak mozliwe] skali zaangazowania przewoznikow prywatnych. Na
wiekszosci obszaréw zurbanizowanych, na ktorych stworzono organizacyjno-zarzadcze
warunki do wystagpienia konkurencji regulowanej, ich udziat nie osiggnat znaczacego
poziomu.

Wsrdd  rozwigzan  restrukturyzacyjnych, opartych na oddzieleniu dziatalnoSci
organizatorskiej od przewozowej, na uwage zastuguje powotywanie komunikacyjnych
zwigzkéw gmin, jako podmiotow stuzacych jej integracji na obszarze zurbanizowanym,
ztaczonym z kilku, kilkunastu lub nawet kilkudziesieciu gmin. Najwigkszym
komunikacyjnym  zwigzkiem gmin jest Komunalny Zwigzek Komunikacyjny
Gornoslaskiego Okregu Przemystowego (KZK GOP), ktory powstat w 1991 r. Zwigzek
ten tworzy ponad 20 gmin nalezacych do wojewodztwa Slaskiego, w tym miasta na
prawach powiatu. Poza KZK GOP powstato jeszcze kilka komunalnych zwigzkow
komunikacyjnych. W$rdd nich wyrdznia sie, powotany w 2007 r., Metropolitalny Zwigzek
Komunikacyjny Zatoki Gdanskiej, zarowno ze wzgledu na zasieg przestrzenny, jak i
zakres dziatalnoSci. Obejmuje on 13 gmin, petnigc tylko nieliczne zadania
organizatorskie, poniewaz funkcjonuje jako dopetnienie lokalnych organizatorow
transportu w postaci Zarzadu Transportu Miejskiego w Gdansku, Zarzadu Komunikacii
Miejskiej w Gdyni i Miejskiego Zaktadu Komunikacji w Wejherowie.

Na poczatku 2010 r. funkcjonowato w naszym kraju 25 wyodrebnionych zarzaddw
transportu miejskiego, w tym, na szczeblu zwigzkéw komunalnych, w nastepujacych
miastach wymienionych alfabetycznie: Biata Podlaska, Bydgoszcz, Elblag, Gdansk,
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Gdynia, Jastrzebie Zdrdj, Jaworzno, Katowice, Kielce, Krakéw, Lublin, £6dz, Olkusz,
Piotrkdw Trybunalski, Poznan, Radom, Rzeszdw, Stupsk, Szczecin, Tarnowskie Gory,
Tarnéw, Tychy, Watbrzych, Warszawa i Zgierz. W organizacji byt zarzad transportu
miejskiego w Olsztynie. W 6 miastach role zarzadow petnity wydziaty ich urzeddw. Do
miast tych naleza; Bialystok, Bielawa, Grudziadz, Lubin, Swidnica i Wroctaw. W wielu
miastach polskich umowy z przewoznikami zawierajg wymierne kryteria jakosci (np.
bezpieczenstwa podroznych).

Mimo wprowadzonych reform rynek ustug przewozowych w transporcie zbiorowym w
miastach zdominowany jest przez przewoznikdw komunalnych, chociaz w coraz
szerszym stopniu postepuje jego demonopolizacja. W 2010 r. przewozy miejskie
pasazerdw realizowato okoto 110 przewoznikéw, w tym okoto 10% to byli przewoznicy
prywatni.

Integracja transportu zbiorowego w miastach zachodzaca w ptaszczyznie organizacyjne;j,
taryfowej i realnej, czyni oferte przewozowa bardziej kompleksowg i relatywnie tansza. O
ile integracja przewozow autobusowych i tramwajowych w wiekszosci miast dokonata sie
juz dawno, to nadal wyzwaniem jest wigczenie transportu kolejowego w system
transportu w metropolii. Takie rozwigzania stosowane byty czasowo w wielu miastach,
ale bardziej trwaty i catosciowy charakter przybraty gtownie w Warszawie (wspdlny bilet
uznaje 3 przewoznikdw kolejowych) i Tréjmiescie. Dziatania w tej mierze podjete zostaty
takze m.in. w Krakowie (bilet zintegrowany), Bydgoszczy, Toruniu i Wtoctawku (BiT City
oraz WIT City), Katowicach i Tychach (taryfa pomaranczowa).

2.3.3. Kondycja ekonomiczna polskiego sektora TSL

Ogdlna kondycja finansowa polskiego sektora TSL jest zadowalajgca, chociaz najwieksi
polscy przewoznicy pasazerscy (kolejowi i lotniczy) odnotowujg ujemne wyniki
finansowe. Faktem jest rosngca nadwyzka podazy nad popytem w transporcie
samochodowym, obnizenie w pierwszej dekadzie XXI wieku o 30-40% cen realnych za
ustugi przewozowe, znaczny odsetek pustych przebiegdw samochoddw cigzarowych
(wedtug Eurostat w 2007 r. 34% w przewozach wewnatrzkrajowych i 14% w przewozach
miedzynarodowych). Syntetyczne wskazniki ekonomiczne dla catego sektora TSL
zawiera tabela 21.

Tabela 20. Podstawowe relacje ekonomiczne w polskim transporcie 2003-2009

Wyszczegolnienie 2003 2004 2005 2006 2007 2008 2009
Wskaznik poziomu kosztéw z catoksztattu dziatalno$ci w % 100.0 93.8 98.0 94.7 94.3 99.4 98.4
WskaZznik rentowno$ci obrotu brutto w % 0.0 6.3 2.0 5.3 5.7 0.6 1.6
Wskaznik rentowno$ci obrotu netto w % -1.7 4.8 0.8 4.0 4.2 0.1 0.6

Zrédfo: dane GUS (Transport — wyniki dziatalno$ci 2004-2010).
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Po akcesji do UE jedynie przejSciowo nastgpito znaczne pogorszenie ogdinego
wskaznika rentownosci obrotu netto w sektorze (spadek z 4,8% w 2004 r. do 0,8% w
2005 r.). W latach 2006-2007 kondycja finansowa polskiego sektora transportu
utrzymywata sie na dobrym poziomie (od +4,0 do +4,2% rentownosci netto), natomiast
kryzys roku 2008 przyczynit sie do duzego jej pogorszenia (do 0,6%) i zaprzestania
dziatalno$ci przez okoto 20% matych firm samochodowych (dane , Truck & Business”). W
2009 r. ulegta poprawie rentownos¢ catego sektora TSL, bowiem jej wskaznik wzrdst do
1,6% brutto i 0,6% netto.

Istnieje jednak bardzo duzy odsetek przedsigbiorstw transportowych rdznej wielkosci,
ktdre Swiadczac ustugi transportowe w rdznych segmentach rynku notujg ujemne wyniki
finansowe, ktdre muszg rekompensowaé innymi rodzajami dziatalno$ci (np. obrotem
nieruchomos$ciami). Wsrdd przedsiebiorstw realizujgcych poza miastami przewozy
autobusowe rentowno$¢ w zakresie przewozow pasazerskich w latach 2005-2007
ksztaftowata sie nastepujgco (dane PIGTSIS):

2005 r. — minus 4,73%, w tym rentowno$¢ dodatnig miato 12,68% przedsiebiorstw,
2006 r. — minus 4,79%, w tym rentowno$¢ dodatnig miato 10,55% przedsiebiorstw,
2007 r. = minus 2,95%, w tym rentowno$¢ dodatnig miato 24,79% przedsiebiorstw.
2008 r. — minus 3,96% (brak danych o odsetku przedsigbiorstw rentownych),
2009 r. — minus 5,07% (brak danych o odsetku przedsigbiorstw rentownych).

Natomiast deficyt netto PKP Cargo w 2008 wynidst 178,8 min, w 2009 r. 314 min z}, a rok
2010 planowano zakonczyc¢ z niewielkim zyskiem.

24. Bezpieczenstwo w polskim transporcie

Dynamiczny charakter dziatalnoSci transportu sprawia, ze w tym sektorze istnieje
wyjatkowo duze ryzyko nieszczesliwych wypadkéw, ktorych ofiarami sgq zardwno
pracownicy przedsigbiorstw transportowych, podrozni, jak i osoby trzecie.
Bezpieczenstwo transportu ma dwa komplementarne aspekty: ludzki i materialny. W
statystykach wiekszg uwage przywigzuje sie do aspektu ludzkiego wypadkow. Ich ryzyko
jest tym wieksze, im intensywniejszy jest ruch Srodkow transportu, im gorszy jest stan
techniczny tych srodkdw, im gorszy jest stan infrastruktury transportowej, im bardziej
nierozsadne jest zachowanie uczestnikow procesow transportowych i im prymitywniejsze
sq systemy sterowania ruchem. Ryzyko niebezpiecznych zdarzen istnieje we wszystkich
gateziach transportu, ale jest bardzo zrdznicowane.
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2.4.1.1.  Bezpieczenstwo ruchu drogowego

W Polsce utrzymuje sie wcigz bardzo duza liczba wypadkéw drogowych, mimo pewnego
ich zmniejszenia sie w 2009 r. Wedtug danych Komendy Gtdéwnej Policji w catym okresie
2000-2009 w wypadkach tych zgineto w sumie 55 286 o0sob, a 637 572 osoby zostaty
ranne. Oznacza to, ze w ciggu 70 lat zycia statystyczny Polak jest w 10% zagrozony
utratg zycia i w 100% zagrozony zranieniem w wypadku drogowym. W wielko$ciach
bezwzglednych w ostatnich latach Polska byta liderem w UE-27 w tej przygnebiajacej
statystyce, a wskaznik ciezkosci wypadkow prawie nie ulega poprawie (11% wypadkéw
pocigga za sobg skutek Smiertelny, w wiekszo$ci panstw europejskich wskaznik ten nie
przekracza 5%). Powolny proces poprawy polskich statystyk w tym zakresie ilustruje rys.
2.
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Rysunek 2. Statystyka wypadkow drogowych w Polsce 2000-2009
Zrédfo: Wypadki drogowe w Polsce w 2009 r. Komenda Gtéwna Policji. Warszawa 2010.

Wdrozone w ostatnich latach Srodki poprawy bezpieczenstwa (obowigzkowe zapigcie
pasow, poduszki powietrzne, S$wiatta drogowe przez catg dobe, duza liczba
fotorejestratorow, opony zimowe, ABS i inne) przyniosty zauwazalne efekty w postaci
obnizenia sie wskaznikow liczby ofiar. Mimo tej poprawy wskaznik liczby ofiar na 10 mld
paskm wykonanych tgcznie samochodami osobowymi, autobusami i autokarami
dalekobieznymi w 2009 r. ksztattowat sie na poziomie ponad dwukrotnie wyzszym od
sredniego w UE-27, a gorszy wskaznik niz Polska notowata jedynie Stowacja, Wegry,
Butgaria i Rumunia. Porownanie ewoluciji tego wskaznika w Polsce na tle UE-27 i dwdch
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krajow ekstremalnych (Szwecji, gdzie jest najbezpieczniej i najbardziej niebezpiecznej
Rumunii) zawiera rys. 3.
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Rysunek 3. Wskazniki ofiar wypadkéw drogowych w Polsce na tle wybranych krajow UE-27
(liczba ofiar na 10 mid paskm przejazdéw samochodami osobowymi, autobusami i autokarami dalekobieznymi)
Zrédfo: dane Komisji Europejskiej i GUS za lata 1995-2009.

Przyczynami $miertelnych wypadkéw drogowych w Polsce najczesciej sq agresywne
i nieostrozne zachowania kierujgcych pojazdami (okoto 48-51% przyczyn wypadkow w
poszczegoinych latach) polegajace na nadmiernej predkosci jazdy, wymuszaniu
pierwszenstwa przejazdu i niebezpiecznym wyprzedzaniu. Maleje odsetek przyczyn
wypadkdéw powodowanych przez nieostrozno$¢ pieszych (w 2000 r. 18,8%, w 2008 r.
12,7%) i nieznacznie obniza sig rola nietrzezwych w powodowaniu wypadkow (w 2000 r.
7,9%, w 2008 r. 6,4%). Niepokojacy jest wzrost znaczenia tzw. ,innych przyczyn”
wypadkéw (w 2000 r. 18%, w 2008 r. 28%) i mimo ze GUS nie wymienia stanu drog jako
przyczyny wypadkow, ich zty stan nie jest bez wptywu na liczbe incydentéw drogowych w
Polsce.

Tabela 21. Ewolucja przyczyn wypadkow drogowych w Polsce w latach 2000-2008

Struktura przyczyn w % 2000 2001 2002 2003 2004 2005 2006 2007 2008
nadmierna predko$¢ 218% | 225% | 222% | 2214% | 23.7% | 23.7% | 234%| 242%| 24.1%
wymuszanie pierwszenstwa przejazdu 18.2% 18.4% 19.2% 19.5% 19.5% 19.8% 19.4% 18.7% 19.4%
niebezpieczne wyprzedzanie 9.5% 9.7% 9.7% 6.0% 5.8% 5.9% 5.7% 5.4% 5.3%
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nieostrozno$¢ pieszych 18.8% 17.7% 17.1% 16.5% 15.7% 14.8% 14.3% 14.0% 12.7%
nietrzezwo$¢ kierowcow samochoddw i motocykli 7.9% 6.3% 6.9% 6.3% 6.5% 7.2% 6.7% 6.1% 6.4%
nietrzezwo$¢ pasazerow 0.1% 0.0% 0.0% 0.1% 0.1% 0.1% 0.1% 0.2% 0.2%
nietrzezwo$¢ rowerzystow 1.3% 1.2% 1.4% 1.9% 1.2% 1.1% 1.0% 0.8% 0.8%
nietrzezwo$¢ pieszych 4.4% 3.7% 3.7% 3.4% 3.4% 3.3% 3.2% 3.1% 2.7%
zly stan techniczny pojazdéw 0.0% 0.0% 0.0% 0.0% 0.0% 0.0% 0.5% 0.2% 0.3%
inne (w tym: zly stan drég) 18.0% 20.4% 19.7% 24.3% 24.2% 24.1% 25.7% 27.3% 28.0%
Ogbtem 100.0% | 100.0% | 100.0% | 100.0% | 100.0% | 100.0% | 100.0% | 100.0% | 100.0%

Zrédfo: zestawiono na podstawie danych Komendy Gtéwnej Policji i Duzego Rocznika Statystycznego GUS 2001-2009.

To co odroznia negatywnie Polske od UE w sferze wypadkéw drogowych, to wysoki
odsetek pieszych wsrod ofiar (w latach 2000-2009 utrzymywat sie na prawie takim
samym poziomie 32-35%, podczas gdy w UE-27 $rednio nie przekracza 20%), na co
wptyw ma brak poboczy przy drogach, ich zte oSwietlenie nocg i agresywna jazda
kierowcow. Orientacyjng strukture przyczyn wypadkoéw drogowych w Polsce w latach
2000-2008 przedstawia tabela 22 (niektore nieszczesliwe wypadki drogowe sg efektem
wystapienia kilku przyczyn jednoczesnie).

W opinii Komendy Gtéwnej Policji rok 2009 byt przetomowy je$li chodzi o stan
bezpieczenstwa na drogach naszego kraju. Liczba Smiertelnych ofiar wypadkow
drogowych w 2009 r. byfa nizsza o 16% w stosunku do 2008 r. Tak znaczna poprawa
bezpieczenstwa to sygnat Swiadczacy o tym, ze stale zwiekszajaca sie liczba
zarejestrowanych pojazddéw nie musi wcale oznacza¢ wigkszej liczby wypadkow
drogowych.

Szacuje sie, ze bezposrednie koszty wypadkéw drogowych wynoszg ponad 12 mid zt
rocznie, co stanowi okoto 2,7% PKB. Oznacza to, ze kazda dziatalno$¢ prewencyjna na
rzecz poprawy bezpieczenstwa ruchu drogowego jest dziatalnoscig o bardzo wysokim
wskazniku efektywno$ci ekonomicznej.

2.4.1.2.  Bezpieczenstwo ruchu kolejowego

Wbrew niektorym opiniom, ruch kolejowy réwniez nie nalezy do bezpiecznych form
ludzkiej aktywnosci. Wprawdzie w Europie osoby podrozujace pociggami rzadko ging w
sporadycznie zdarzajacych sie katastrofach kolejowych, ale ging nadmiernie czesto
przypadkowi uczestnicy ruchu kolejowego i pracownicy kolei.
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Rysunek 4. Ewolucja wskaznika ofiar wsréd podrézujacych pociggami w Polsce i w UE-27
w okresie 2000-2008

(liczba ofiar na 10 mid paskm podroznych)
Zrédfo: dane Komisji Europejskiej i GUS za lata 2000-2008.

Obserwowane na Swiecie na przestrzeni lat wielokrotnie nizsze ryzyko nieszczesliwych
wypadkéw w transporcie kolejowym znajduje potwierdzenie w statystykach Komisji
Europejskiej. Na ich podstawie zostat sporzadzony rys. 4, ktory wskazuje, ze ten sam
wskaznik co w transporcie samochodowym (liczba ofiar wypadkow na 10 mld paskm
przejazdow podrdznych) jest 35-40 razy nizszy. W latach 2000-2008 wynosit on Srednio
w UE-27 3,1 ofiary, ale w Polsce byt znacznie wyzszy bo wynosit 4,9 ofiary, co wskazuje
na konieczno$¢ poprawy bezpieczenstwa podrézowania kolejg. Przytoczona statystka
Komisji Europejskiej zawiera dane o liczbie ofiar wsrod podrozujgcych pociggami,
natomiast brak jest w niej liczby ofiar wérdd pracownikdw kolei, ktérych w praktyce ginie
niewiele mniej niz podrdznych, a najwigcej ofiar pochtaniajg przejazdy kolejowe (ponad
90% catosci wypadkow zwigzanych z ruchem kolejowym).

Przeprowadzone badania wykazaty, ze w minionych latach w Polsce nieszczesliwe
wypadki kolejowe byty skutkiem wykolejen, ktdrych podtozem byt zty stan infrastruktury,
zty stan taboru, niewtasciwy sposob organizacii i technologii przewozow, nieodpowiednie
kwalifikacje pracownikow, awarie nawierzchni kolejowej, zaktdcenia urzadzen sterowania
ruchem kolejowym. W Polsce newralgicznym punktem na sieci drog kolejowych sg ich
liczne skrzyzowania jednopoziomowe z drogami kotowymi, na ktérych powstaje gros
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wypadkdow (w 2008 r. przejazddw tych byto 13 063, w tym tylko 2 772 strzezone). O ile w
catej Unii Europejskiej co roku w wypadkach na przejazdach kolejowych ginie okoto 400
0sob, to w Polsce liczba ta waha sie w przedziale 35-45 ofiar, co stawia nasz kraj na
czwartym miejscu pod wzgledem tego rodzaju wypadkowosci. Najwiecej tych wypadkdw
powstaje na przejazdach niestrzezonych, ale tez ginie do dziesieciu oséb rocznie na
przejazdach strzezonych, zarowno w wyniku zaniedban pracownikow kolei, jak i w
wyniku najechania pojazdéw samochodowych na rogatki.

2.4.1.3.  Bezpieczenstwo ruchu lotniczego

Transport lotniczy charakteryzuje sie niskim ryzykiem wypadkéw $miertelnych, ale na
Swiecie codzienne zdarza sie kilka wypadkdéw, w ktdrych ging ludzie. Przyczyny
wypadkdéw lotniczych sg okreslane jako btedy operacyjne, btedy proceduralne, braki
kwalifikacji, czynniki techniczne, warunki pogodowe. Wieloletnie obserwacje i diugotrwate
wyjasnianie przyczyn wypadkow lotniczych wskazuje, ze w 60-70% przyczyng jest
szeroko rozumiany ,czynnik ludzki®, rzadziej zawodzi technika lotnicza.

W Polsce w ostatnich latach brak jest danych pozwalajacych analizowa¢ wskazniki liczby
ofiar wypadkow lotnictwa komunikacyjnego, jednoczesnie zdarzenia takie nie wystepujg
co roku i oby tak byto zawsze. Wedtug bazy danych wypadkdw lotniczych na Swiecie
BAAA-ACRO (Bureau d'Archives des Accidents Aéronautiques®) w Polsce w latach
1923-2010 w lotnictwie cywilnym i wojskowym w czasie pokoju zgineto w wypadkach w
catym tym okresie 546 osob, w tym w latach 1990-2010 zginety 124 osoby. Trzy
najwieksze polskie katastrofy lotnicze to: e 14 marca 1980 roku katastrofa 1£62 w
Warszawie, ktora pochtoneta 87 ofiar, ¢ 9 maja 1987 roku katastrofa [L62 w Warszawie,
ktora pochtoneta 183 ofiary, e 10kwietnia 2010 r. katastrofa prezydenckiego Tu154 pod
Smolenskiem, ktéra pochtoneta 96 ofiar.

W lotnictwie cywilnym ma jednak miejsce co roku znaczna liczba wypadkow zwigzanych
z eksploatacjg matych samolotow. Wedtug danych Urzedu Lotnictwa Cywilnego w 2009
r. w 15 wypadkach lotniczych ze skutkiem Smiertelnym, sSmier¢ poniosto 21 0sdéb, w tym:
6 0sOb na samolotach do 2250 kg MTOW, 2 na samolocie ULM, 4 na Smigtowcach, 2 na
szybowcu, 2 na motolotniach, 1 na paralotni z napedem, 1 na paralotni oraz 3 na
spadochronach. Ponadto 47 oséb doznato powaznych obrazen ciata, a 19 oséb odniosto
lekkie obrazenia. W 2009 r. w wypadkach zostato zniszczonych 17 statkow
powietrznych, w tym 6 samolotow, 5 $migtowcow, 3 ULM-y, 2 szybowce oraz 1
motolotnia, a znacznie uszkodzonych zostato 58 statkow powietrznych.

3 BAAA-ACRO http://www.baaa-acro.com [dostep 31.01.2011].
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2.4.1.4.  Bezpieczenstwo w zegludze morskiej

W transporcie morskim istnieje znacznie wigksze ryzyko nieszczesliwych wypadkow niz
w transporcie lotniczym, gdyz kontakt statku z zywiotem morskim w potgczeniu z wiatrem
nie zawsze pozwala na planowg realizacje zeglugi. Na $wiecie tonie rocznie 30-60
duzych statkéw morskich (powyzej 500 DWT). W Polsce w pierwszej dekadzie XXI wieku
nie bytlo zadnej katastrofy duzego statku morskiego (zatoniecia, utraty catkowite)).
Wedtug danych Odwotawczej Izby Morskiej w Gdyni Rocznika Statystycznego
Gospodarki Morskiej GUS ostatnio co roku ma miejsce 80-100 wypadkéw morskich
z udziatem statkow polskich, wsrod ktdrych najczestszg formag sq zderzenia statkdw i
uderzenia statkow (25-35%), wejscia na mielizne (5-12%), awarie silnikow, nieszczesliwe
wypadki marynarzy (10-25%). NajczesSciej wypadkom ulegajg statki rybackie, holowniki,
statki ratownicze, pogtebiarki i jachty, najrzadziej — promy i statki ro-ro. Ksztattowanie sie
liczby i struktury wypadkow marynarzy na statkach przedstawia tabela 23.

Tabela 22. Wypadki marynarzy na polskich statkach morskich w okresie 2004-2008

Rodzaje wypadkéw Skutki wypadkéw
Rok | Liczba wypadkow poslizgniecie, reczne dziatanie , - cigzki rozstroj
upadek, manioulacie urzadzen inne $miertelne | uszczerbek na Zdrowia
uderzenie pulay A zdrowiu
2004 20 5 1 2 12 7 3 10
2005 33 7 2 13 11 12 2 19
2006 10 3 2 2 3 2 3 5
2007 20 5 3 5 7 5 5 10
2008 21 4 2 1 14 11 2 8

Zrédto: Rocznik Statystyczny Gospodarki Morskiej GUS za 2007 i 2009 rok.

Na podstawie danych tabeli 23 mozna stwierdzi¢, ze bezwzgledne liczby wypadkow
polskich marynarzy na statkach nie sg niepokojace, ale zwraca uwage wysoka proporcja
liczby wypadkdw Smiertelnych do liczby przypadkéw utraty zdrowia.

2.4.1.5.  Bezpieczenstwo w Zegludze srodlgdowej

W polskiej zegludze srodladowej, wbrew niektorym akademickim i zawodowym opiniom,
wypadki sg zjawiskiem do$¢ czestym. Nawigacja na trudnych i zaniedbanych wodach
srodlagdowych przestarzatymi statkami stwarza duze ryzyko powstawania wypadkow.
Wobec powaznych konsekwencji wypadkow w zegludze $rodlgdowej (ludzie, Srodowisko
naturalne), w Europie obserwuje sie tendencje do scistej kontroli stanu technicznego
eksploatowanych statkow handlowych, niezaleznie od tradycji zeglugowych danego kraju
| reprezentowanej bandery.

Wedtug danych Urzedow Zeglugi Srédladowej, o ile w latach 1981-1990 na polskich
drogach wodnych zarejestrowano 436 wypadkow zeglugowych, a w latach 1991-2000
miato miejsce 267 takich wypadkow, to w okresie 2001-2009 byto ich 304. Analiza tych
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statystyk pozwala stwierdzi¢, Ze istnieje prawdopodobienstwo jednego wypadku
zeglugowego na okoto 30-35 min tkm wykonywanych przewozéw. Sg trzy grupy
przyczyn tych wypadkéw: 1) awarie statkéw (okoto 11%), 2) niski stan wody drogi
zeglownej (okoto 35%), 3) nieostrozna nawigacja (okoto 54%).

2.5. Oddziatywanie transportu na sSrodowisko

Pod wzgledem realizowanych funkcji transport jest jeden z najwazniejszych sektoréw
wspotczesnej uprzemystowionej gospodarki, ktdrego dziatalno$¢ tworzy wymierng w
pienigdzu warto$¢ dodang, ale pocigga tez za sobg rézne skutki negatywne. Skrupulatne
analizy ilosciowe wskazuja, ze przewazajg niestety skutki negatywnego wptywu
transportu na srodowisko. Transport przede wszystkim zuzytkuje ogromne tereny na
rozwdj infrastruktury transportowej, zardwno punktowej, jak i liniowej oraz zanieczyszcza
powaznie powietrze atmosferyczne, wody i gleby. Ponadto dziatalnos¢ transportowa
znieksztatca naturalng rzezbe terenu oraz krajobraz, narusza strukture podfoza
skalnego, dewastuje Swiat roslinny i zagraza faunie. Oddziatywanie transportu zaznacza
sie rowniez w niekorzystnym wptywie na organizm ludzki, powodujac zagrozenie jego
zdrowia i zycia.

Tabela 23. Emisje zanieczyszczen ze Srodkéw transportu drogowego w Polsce w latach

2000-2008 (gigagramy)
Wyszczegélnienie 2000 | 2001 | 2002 | 2003 | 2004 | 2005| 2006 | 2007 | 2008 |2008/2000
Dwutlenek wegla 28942 | 28357 | 28 179 | 28 989 | 30 874 | 32 734 | 34637 | 36 116 | 39 862 137.7%
Metan 42| 4.62 4.4 42| 433| 363| 381 425| 547 123.1%
Podtlenek azotu 1.93 19| 188] 194| 209| 224| 236| 245| 267 138.3%
Tlenek wegla 717.5 646 626 | 609.3| 6554 | 601.3 687 | 711.2| 7185 100.1%
Niemetanowe lotne zwigzki ograniczone | 148.2 | 1288 | 117.7| 111.1| 1447| 98.8| 1003 | 969| 98.3 66.3%
Tlenek azotu 2515 | 2441 236.5| 2345| 249.2| 2241 | 243.5| 2494 | 256.3 101.9%
Czastki state 179| 1746 1575| 1494 | 1552 | 15.79| 16.52 | 17.76 | 18.95 105.9%
Tlenek siarki 1498 | 7.15| 697 | 252 26| 1.09| 1.16 12| 132 8.8%
Otow 004| 003] 003] 002 002 0.02] 0.02] 0.02] 0.021 52.5%

Zrédfo: Opracowano na podstawie: Ochrona $rodowiska 2006. GUS, Warszawa 2006; Ochrona $rodowiska 2009. GUS,
Warszawa 2009; Ochrona $rodowiska 2010. GUS, Warszawa 2010, ekspertyza B. Pawfowskiej nt. kosztéw zewnetrznych
transportu (2010 r.).

W Polsce najwigksze problemy srodowiskowe stwarza duza skala dziatalnosci szeroko
pojetego transportu samochodowego. Analizujac wielkoS¢ zanieczyszczer emitowanych
przez transport drogowy w okresie 2000-2008 mozna zauwazyC, ze nastapit wzrost
emisji zanieczyszczen zaliczanych do gazow cieplarnianych tzn. dwutlenku wegla o
37,7%, metanu 0 23,1% i podtlenku azotu o 38,3%. Poziom emisji tlenku wegla, czastek
statych czy tlenku azotu pozostawat wzglednie staty. Odnotowano natomiast spadki w
emisji takich substancji zanieczyszczajacych, jak tlenek siarki i to 0 91,2%, ofowiu
047,5% i niemetanowych lotnych zwigzkow organicznych o 33,7%. Gdyby
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przeanalizowa¢ ostatnie dwa lata to okazuje sie, ze sytuacja ulegta pogorszeniu.
Poréwnanie poziomdw emisji z 2005 i 2007 roku pokazuje staty wzrost wszystkich poza
niemetanowymi lotnymi zwigzkami organicznymi substancji zanieczyszczajacych na
poziomie 10% dla dwutlenku wegla, 17% dla metanu i 9% dla podtlenku azotu. Pozostate
emisje takze wykazujg tendencje wzrostowg od 5% dla otowiu do 18% dla tlenku wegla.
Wzrost emisji wynika przede wszystkim ze wzrostu pracy przewozowej oraz ze zamian w
strukturze przewozow. Ksztattowanie sie wielkosci tych emisji ilustruje tabela 24.

Hatas wynikajacy z dziatalno$ci transportowej powoduje koszty spoteczne w postaci
ograniczenia satysfakcji z czasu wolnego, dyskomfortu oraz innych niedogodno$ci, jak
np. ktopoty ze snem, nerwowos$¢ itp. Ponadto ekspozycja na hatas zwieksza ryzyko
chordb serca i krazenia, obniza tez subiektywng jakos¢ snu. W roku 2007 w Polsce
skonczyta sie pierwsza faza mapowania akustycznego w kraju. Na rysunku 5
przedstawiono wyniki pomiaréw hatasu drogowego w Polsce w latach 2007-2008.
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Rysunek 5. Pomiary emisji halasu drogowego w Polsce w latach 2007-2008 wyrazonego
wskaznikiem LAeq

Zrédlo:  Stan  Klimatu  akustycznego w  kraju w  $wietle  badan  WIOS w latach  2007-2008,
http://www.gios.qgov.pl/halas/index.htm (2.12.2010).

Pomiary hatasu drogowego w 2009 r. przeprowadzono na terenach mieszkalnych przy
elewacjach budynkéw mieszkalnych oraz przy drodze (badanie emisji), tacznie w 154
punktach pomiarowych usytuowanych przy 130 odcinkach drég. Wykonane pomiary na
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terenach mieszkalnych w dzien wykazaty przekroczenia dopuszczalnego poziomu hatasu
w 32,8% punktéw pomiarowych. W 64,4% badanych punktow pomiarowych rejestrowano
przekroczenia dopuszczalnych pozioméw dzwieku w porze dziennej w przedziale 0,1 -
10 dB aw 21,3 % w przedziale 10 — 20 dB.

Negatywne oddziatywanie transportu na $rodowisko jest obecnie uwzgledniane w
rachunku kosztow globalnych transportu (wkasnych + zewnetrznych). W Polsce koszty
destrukcyjnego oddziatywania transportu na Srodowisko stanowig szacunkowo okoto
29% kosztow zewnetrznych liczonych europejskq metodologia, w tym: e koszty
zanieczyszczenia powietrza 11%, e koszty zmian klimatycznych 5%, e koszty hatasu
11%, o inne koszty Srodowiskowe 2%. Pozostatych 81% kosztdw zewnetrznych stanowig
skutki ludzkie i materialne wypadkdow transportowych. W sumie szacuje sie, ze koszty
zewnetrzne stanowig znaczng sume wydatkow nie uwzglednianych w rachunkowosci
podmiotéw gospodarujgcych w transporcie, bo siegajacg ekwiwalentu 6% PKB.

2.6. Analiza SWOT dziatalnosci gospodarczej w sektorze TSL w Polsce

Przedstawiona powyze] szczegotowa diagnoza dziatalnoSci gospodarczej w polskim
sektorze TSL pozwala dokona¢ uogdinien, ktore mozna ujg¢ w klasycznej formule
analizy SWOT, stanowigcej odrebny rodzaj ewaluacji w stosunku do wczesniej
przedstawionej analizy SWOT polskiej infrastruktury transportowej. Wszystkie cztery
moduty tej analizy stanowig obiektywny punkt wyjScia do formutowania strategii
funkcjonowania polskiego transportu w perspektywie do 2030 roku.

Tabela 24. Analiza SWOT dziatalnos$ci gospodarczej w polskim sektorze TSL

MOCNE STRONY SLABE STRONY

e Asymetria popytu na transport skierowanego gtownie na
transport samochodowy

e  Przestarzate Srodki transportu kolejowego i wodnego

e Niska pozycja konkurencyjna na rynkach przewoznikow
lotniczych i morskich,

o Nikte znaczenie lotniczych przewozéw cargo

e Niska jakoSC kolejowych i autobusowych przewozéw
pasazerskich

Istnienie duzego trwatego popytu na transport
stanowigcego podstawe stabilnego funkcjonowania
przedsiebiorstw transportu, spedycji i logistyki

Duza liczba podstawowych i pomocniczych
przedsiebiorstw w transporcie lagdowym

Duza liczba zatrudnionych i dobre kwalifikacje
pracownikéw wiekszosci przedsiebiorstw

Is_gcriz?;?])c/)dovdy nowoczesny  cigzarowy  tabor e Staba kondycja finansowa sektora TSL i duzy odsetek
L . . deficytowych przedsiebiorstw
Umiejetne i skuteczne zarzadzanie

e Duza liczba nieszcze$liwych wypadkow, zwtaszcza w ruchu
drogowym, ale takze na przejazdach kolejowych, general
aviation i transporcie wodnym

o Wysokie obcigzenie dla Srodowiska naturalnego, zwtaszcza
ze strony transportu samochodowego

przedsigbiorstwami samochodowymi i zdolno$¢ do
obnizki ich kosztow

Zliberalizowane rynki transportowe i istnienie na
nich realnej gry konkurencyjne;

SZANSE ZAGROZENIA

Mozliwo$¢ utrzymania lub nawet wzmocnienia | ¢ Niedostateczne $rodki finansowe na  modernizacje
pozycji polskich przewoznikéw samochodowych na systeméw transportu i logistyki

rynku europejskim e Marginalizacja lub wyparcie z rynku niektérych duzych
Dobre warunki popytowe i technologiczne dla polskich przewoznikow i operatoréw
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rozwoju kolei duzych predkosci

Rosnace zainteresowanie uzytkownikow dobre;
jakosci transportem zbiorowym
Rosngca  skuteczno$¢  Srodkow
w systemach poprawy

w fransporcie

Silna integracja miedzygateziowa i technologiczna
systemu transportowego

Naptyw kapitatu zagranicznego wzmacniajacego
potencjat i nowoczesno$¢ polskiego transportu

stosowanych
bezpieczenstwa

Nieskuteczno$¢  Srodkéw  zmniejszania  $rodowiskowej
ucigzliwosci transportu
Niemozno$¢  zahamowania  Zywiolowego  rozwoju

motoryzacji indywidualne;

Brutalizacja konkurencji na rynkach transportowych

Deficyt rak do pracy w niektérych ucigzliwych zawodach
transportowych

Dalsze ostabienie roli tranzytowej polskiego systemu
transportowego
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3. DOSTEPNOSC TRANSPORTOWA OBSZARU POLSKI

3.1. Pojecie i pomiar dostepnosci transportowej obszaru

Nasycenie obszaru Polski infrastrukturg transportowg i funkcjonujacy system ustug
przewozowych determinujg jedng z najwazniejszych cech systemu gospodarczego, jakg
jest dostepnos¢ transportowa kraju. Dostepnos¢ transportowa jest pojeciem
powszechnie stosowanym (aczkolwiek niezbyt precyzyjnie) w  koncepcjach
zagospodarowania przestrzennego, wieloletnich programach inwestycyjnych panstwa i
regiondbw oraz w roznych opracowaniach ewaluacyjnych. Niedostateczna precyzja i
komunikatywno$¢ w stosowaniu tego pojecia wynika z jego wieloaspektowego
charakteru i postugiwania sie czesto bardzo ogdlnymi jego definicjami?.

Petna definicja dostepnosci transportowej odnosi sie do istnienia realnych i efektywnych
mozliwosci fizycznego komunikowania sie miedzy dowolnymi punktami przestrzeni kraju
dla osiggania pozadanych celow. Dany punkt obszaru jest tym dostepniejszy
transportowo, im wiecej jest innych punktow, do ktérych mozna dotrze¢ zadowalajaco
szybko, tanio i sprawnie. Na istote dostepnosci transportowej danego obszaru sktadajq
sie jednoczes$nie przynajmniej nastepujace elementy (aspekty)s: 1) jednostki odniesienia
(obszary lub miejsca wyjécia i przeznaczenia, ang. origins-destinations), 2) kategorie
rowno$ci spotecznej (dostep dla ogdtu ludnoéci, dostep dla osdb niepetnosprawnych),
3) przedmiot mobilnosci (osoby, fadunki), 4) funkcje zapewniajace dostep (sie€
infrastruktury, ustugi transportowe), 5) $rodki dostepu (jedna lub wiele gatezi transportu
do wyboru, transport wtasny lub publiczny), 6) parametry dostepnosci (predko$¢, koszt,
stopien zintegrowania, utrudnienia), 7) rodzaj dostepnosci (bilateralna, sieciowa), 8)
skala dostepnosci (miedzynarodowa, krajowa do gtéwnych o$rodkow, krajowa miedzy
osrodkami regionalnymi i lokalnymi), 9) istotno$¢ powigzan obszardw (silna lub staba ich
grawitacja wzajemna), 10) czas uzyskania dostepu (w konkretnym momencie — np.

4 Syntetyczne interpretacje dostepnosci transportowej sg dla przyktadu nastepujace: ¢ dostepnos$¢ transportowa to
fatwo$c¢ osiggania danego miejsca ze zbioru innych miejsc dzieki istnieniu sieci i ustug transportowych (Accessibilité des
territoires et des services. Notions et representation. Sétra 2008. [online]
http://www.setra.equipement.gouv.fr/Accessibilite-des-territoires-et.html); + dostepno$¢ jest mierzalng wielkoscig
oddalenia przestrzennego miedzy danym miejscem a miejscami, z ktérymi chce ono by¢ powigzane w zaleznosci od
wybranego $rodka transportu (Colette Cauvin: A systemic approach to transport accessibility. A methodology developed
in Strasbourg: 1982-2002. Cybergeo. « European Journal of Geography Systemes, Modélisation, Géostatistiques »
[online] put online on 10 mai 2005, modified on 26 avril 2007. http.//cybergeo.revues.org/index3425.htmi?lang=en).

5  Zob.: Research Project ESPON 1.2.1. on Transport Services and Networks Territorial Trends and Basic Supply of
Infrastructure for Territorial Cohesion. First Interim Report. 2002
http://www. espon.eu/export/sﬂes/defauIt/Documents/Prolects/ESPON2006Pr0|ects/Themat|cPr0|ects/TransportTrends/1

Jir_1.2.1.pdf.
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w ciggu doby lub ciggu kilku godzin, albo w dowolnym czasie), 11) cel uzyskania dostepu
(praca, rekreacja), 12) dynamika dostepnosci (stabilna, ulegajaca poprawie lub
pogorszeniu).

Nie jest wiec mozliwe stworzenie definicji dostepnosci transportowej jednoczesnie
maksymalnie zwieztej i pojemne] oraz skonstruowanie jednego prostego wskaznika
ilustrujgcego dostepnos¢ transportowg w sposob kompleksowy i wyczerpujacy. W
efekcie zostato stworzonych i zdefiniowanych szereg specyficznych pojeC tej
dostepnosci, takich jak: dostepno$¢ czasowa, dostepnosSC gateziowa, dostepnosc
wielogateziowa (multimodalna), dostepno$¢ transportu publicznego, dostepnos¢ do
weztow (bram) transportu, dostepnos¢ potencjatowa (ang. potential accessibility), i inne.

Nie ulega watpliwosci, ze warunkiem sine qua non szeroko rozumianej dostepnosci
transportowej danego obszaru jest posiadanie dostepu zaréwno do sieci infrastruktury,
jak i do ustug przewozowych, przy czym dostep do ustug nie jest mozliwy bez
wystarczajacego dostepu do infrastruktury, a dostep tylko do infrastruktury nie zapewnia
jeszcze pozadanego poziomu realnej dostepnosci transportowej. Petna dostepnos¢ (a
raczej osiggalnos¢) wielu rodzajow uzytecznych miejsc, débr, oséb i ustug rozrzuconych
w przestrzeni danego obszaru zalezy nie tylko od dostepu do transportu, ale i od
dysponowania innymi czynnikami stuzacymi do osiggania tych uzytecznosci (Srodkami
pienieznymi, uprawnieniami). Transport zapewnia jedynie dostep do okre$lonego
obszaru, anie do korzystania z rzadkich dobr, ustug, miejsc pracy, edukaciji i innych
uzytecznosci zlokalizowanych na tym obszarze.

Wymierna ocena dostepnosci transportowej obszaru opiera sie na spojnym ukfadzie
wskaznikow charakteryzujgcych zaréwno potencjat infrastruktury liniowej (ang. link
capacity) i weztowej (ang. node capacity), jak i wskaznikow charakteryzujgcych ustugi
transportowe w wymiarze ilosciowym (ang. basic supply), czasowym (ang. travel time) i
kosztowym (ang. travel cost). Ocena ta jest sporzadzana w optyce diagnostycznej, co
oznacza, ze szuka sie przejawow niskiej dostepnosci transportowej konkretnych
obszaréw lub miejsc, zwtaszcza majgcych istotne znaczenie w uktadach grawitacii
potencjatow gospodarczych i demograficznych.

W skali miedzynarodowej najwigksze znaczenie ma pojecie dostepnosci potencjatowej
obszaru. Jest ona do$¢ zgodnie definiowana w $wiatowym Srodowisku naukowym jako
pojecie zwigzane z teorig grawitacji i potencjatu. Zgodnie z tym pojeciem za bardziej
dostepne sg uznawane regiony o wiekszej liczbie ludnosci i dobrze skomunikowane z
pozostatymi, lezace w Srodku obszaru (w tym przypadku, kontynentu europejskiego).
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Najbardziej ztozone i pracochtonne jest obliczenie multigateziowej dostepnosci
potencjatowej obszaru, obejmujacej kilka gatezi transportu.

Wskazniki dostepnosci potencjatowej obszaru obejmujg najwiekszg liczbe jej aspektow,
ale sg wielkosciami niemianowanymi, trudnymi do zrozumienia dla os6b nie bedacych
specjalistami w tym zakresie. Mimo tej trudnoSci interpretacyjnej, stanowig one
najbardziej obiektywng przestanke do podejmowania decyzji w zakresie kierunkdw
rozwoju sieci infrastruktury transportowej. Wskazniki te okre$lajg liczbe miejsc
przeznaczenia (lub liczbe ludnosci), do ktorych mozna dotrze¢, wazong ujemnym
oddziatywaniem czasu i kosztu przejazdu. Potencjalna dostepno$¢ poszczegdlnych
obszaréw jest wyrazana jako procent $redniej dostepnosci wszystkich regionéw branych
pod uwage. We wskaznikach tego typu Srednia potencjalna dostepno$¢ wszystkich
regionéw zostata zdefiniowana jako 100. Regiony peryferyjne charakteryzujg sie
wskaznikiem ponizej 80% tej wartosci, natomiast w regionach centralnych przekracza
ona nawet 200%S.

W wielu polskich regionalnych opracowaniach analitycznych i strategicznych dostepnos¢
miedzynarodowa regiondw jest interpretowana w sposob obrazowy, ale uproszczony,
oparty na wykazaniu istnienia lub braku fizycznych potaczen transportowych w
okreslonych kierunkach geograficznych w Swietle stanu istniejacej sieci i weziow
infrastruktury transportowej. Taka forma interpretacji dostepno$ci transportowej nie
wystarcza jednak do ustalenia priorytetdw realizacji inwestycji infrastrukturalnych w
transporcie, gdyz nie bierze pod uwage istotnosci (sity) grawitacji miedzy
poszczegdlnymi obszarami lub miejscami.

3.2. Ocena dostepnosci transportowej obszaru Polski

Istnieje potrzeba dokonywania oceny dostepnosci transportowej zaréwno terytorium
Polski jako catosci (z punktu widzenia innych panstw europejskich), jak i poszczegdinych
regionow, osrodkéw iweztdw zlokalizowanych na polskim obszarze. Oceny tej nie
mozna dokonac tylko przez obliczenie wskaznikow opartych na dostepnych statystykach,
gdyz ograniczatoby sie to do sporzadzenia zestawien wskaznikow gestosci infrastruktury,
co zostalo przedstawionej wyzej w punkcie 2. Kazda czastkowa ocena dostepnosci
transportowe] wymaga przeprowadzenia specjalnego badania opartego na dodatkowych

6 A Kozlak: Poprawa dostepnosci transportowej regionéw peryferyjinych w $wietle polityki spojnosci Unii Europejskiej.
Rozdziat w monografii Procesy integracyjne wybranych systemow transportowych. Pod red. M. Michatowskiej.
Wydawnictwo Akademii Ekonomicznej w Katowicach, Katowice 2007. [online]
http://www.regioportal.pl/vdata/_pliki/opracowania/uslugi_komunalne/regio[40497] a.kozlak poprawa_dostepnosci w.0

9.12.2006.pdf.
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obserwacjach, pomiarach i modelach, prezentacjach graficznych wygenerowanych za
pomocg odpowiedniego oprogramowania.

W  niniejszej diagnozie dla zobrazowania europejskiego wymiaru dostepnosci
transportowej Polski wykorzystane sg najnowsze wyniki zaktualizowanego projektu
ESPON’ (stan w 2006 r.), a wymiarze wewnatrzkrajowym - syntetyczne wyniki badan
przeprowadzonych w 2010 r. przez zespét pod kierunkiem prof. Tomasza
Komornickiego8. Wskazniki i ilustracje graficzne tej dostepno$ci sg opracowywane
sporadycznie, z pewnym opdznieniem w stosunku do pojawiania sie podstawowych
oficjalnych informacji statystycznych, co wynika z wielkiej ztozono$ci i wysokich kosztdéw
tych obliczen.

Miedzynarodowa potencjatowa dostepno$¢ transportowa polskich regionéw zostata
ustalona w wyniku ztozonych zmudnych analiz w projekcie badawczym ESPON dla 2001
i 2006 roku. Do 2010 r. ulegta ona prawdopodobnie pewnej poprawie dzieki polskim
inwestycjom drogowym, ale nadal odbiega in minus od jej relatywnej wielkosci w krajach
Europy zachodniej. W badaniach europejskich kontekst bliskosci tzw. rdzenia Europy?
determinuje dostepnosc¢ regionalng w Polsce. Wojewddztwa i podregiony potozone blisko
granicy zachodniej sg naturalnie lepiej dostepne od potozonych w centrum oraz na
wschodzie Polski (patrz rys. 2). Nawet w najlepszych polskich podregionach dostepnos¢
plasuje sie ponizej Sredniej UE-27, natomiast najnizsza dostepno$¢ waha sie w
przedziale 40 - 60 % tej Sredniej.

7 ESPON (European Spatial Planning Observation Network) Projekt 1.2.1. - Transport services and networks: territorial
frends and basic supply of infrastructure for territorial cohesion. Project report. September 2004
http://www.espon.eu/export/sites/default/Documents/Projects/ESPON2006Projects/ThematicProjects/TransportTrends/fr
-1.2.1-full.pdf oraz Update of Selected Potential Accessibility Indicators. Final Report. February 2007. Spiekermann &
Wegener. Urban and Regional Research (S&W). RRG Spatial Planning and Geoinformation [onling]
http://www.espon.eu/export/sites/default/Documents/Projects/ESPON2006Projects/ScientificBriefingNetworking/Update
OnAccessibilityMaps/espon_accessibility update 2006_fr_070207.pdf.

8 T. Komornicki, P. Rosik, M. Stepniak: Analiza dostepno$ci transportowej w poszczegdlnych gateziach transportu.
Ekspertyza dla Ministerstwa Infrastruktury. Instytut Geografii | Przestrzennego Zagospodarowania. Warszawa,
pazdziernik 2010.

9  Rdzen Europy stanowi obszar pieciokata wyznaczonego przez Londyn, Paryz, Mediolan, Monachium i Hamburg
(zwanego Pentagonem), w ktérym jest wytwarzane okoto 47% PKB UE-27
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Rysunek 6. Potencjatowa dostepnos$¢ drogowa i kolejowa regionéw europejskich w 2006 r.

Zrédfo: Update of Selected Potential Accessibility Indicators. Final Report. February 2007. Spiekermann & Wegener, op. cit.
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Rysunek 7. Potencjatowa dostepnosé lotnicza regiondw europejskich w 2006 r. i multimodalna
dostepnos¢ transportowa tych regionéw w 2001 r.

Zrédlo: ESPON - Territorial Dynamics in Europe: Trends in Accessibility. Potential accessibility by air, 2006
http://www.espon.eu/export/sites/default/Documents/Publications/TerritorialObservations/TrendsinAccessibility/map1-
accessibility air 2006.pdf. oraz A. Olechnicka: Regiony peryferyjne - szanse dynamizacji wzrostu. Akademia Rozwoju
Regionalnego. [online]  http://www.euroreq.uw.edu.pl/doc/Akademia2007_2008/Sesja_VI/OLECHNICKA/Akademia_peryf-
08.pdf [pozyskano 28.01.2011].

Zréznicowanie potencjatowej dostepnosci drogowej i kolejowej polskich regiondw do
,fdzenia Europy” jest w przypadku obu gatezi transportu bardzo podobne: najwiekszg
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peryferyjnoscig cechujg sie regiony lezace na wschodzie i cze$ciowo na pétnocy kraju, a
najwiekszg dostepnoscig cechujg sie regiony sasiadujgce z granicg z Niemcami i z
granicq z Republikg Czeska.

Natomiast zupetnie odmiennie ksztattuje sie potencjatowa dostepno$¢ lotnicza regiondw
Polski do regiondéw Unii Europejskiej. Wyniki projektu ESPON dla 2006 r. (patrz rys. 3)
wskazuja, ze to nie regiony zachodnie lub potudniowe sg bardziej dostepne lecz regiony,
ktorych stolice majg duze cywilne porty lotnicze. Jednak poza regionem warszawskim,
Srednia dostepnos$¢ lotnicza okoto potowy pozostatych regionow Polski w 2006 r.
ksztattowata sie na poziomie 50-75% Sredniej w UE-27, a drugiej potowy regionow — na
poziomie zaledwie 25-50% S$redniej unijnej. Sytuacja ta w latach 2006-2009 ulegta
poprawie w wyniku wzrostu liczby potgczen stworzonych przez low-cost carriers i
wzrostu liczby pasazerdéw w portach lotniczych (+25%), ale poprawa ta wystapita jedynie
w regionach majacych dotychczas najwiekszg dostepnos¢, brak jest natomiast poprawy
dostepnosci lotniczej w ponad % pozostatych polskich regiondw.

Multimodalna potencjatowa dostepnoS¢ transportowa polskich regionow w przestrzeni
europejskiej zostata ostatni raz wymiernie oceniona w raporcie ESPON z 2004 r. (dane
za 2001 r. - patrz rycina z prawej strony rys. 3). Poza regionem warszawskim majgcym
dostepnos¢ wyzszg od Sredniej unijnej (120-140%) i regionem katowickim (100-120%),
znaczna cze$¢ kraju cechowata sie wskaznikami na poziomie 60-80% Sredniej unijnej,
regiony wschodnie i srodkowego Pomorza na poziomie 40-60% Sredniej unijnej, a czes¢
regionu mazurskiego na poziomie zaledwie 20-40% tej sredniej. Sytuacja ta w 2009 r.
ulegta pewnej poprawie w wyniku inwestycji drogowych i wzrostu liczby potgczen
lotniczych, ale nasilito sie zjawisko polaryzacji i kontrastu migdzy regionami najbardziej
I najmniej dostepnymi transportowo.

Europejska optyka patrzenia na dostepnos$¢ transportowg polskich regionow nie jest
jednak jedynym punktem odniesienia przy ustalaniu priorytetbw modernizacji i
wzmocnienia polskiego systemu transportowego. Konieczne jest takze ocena wzajemnej
dostepnosci transportowe] miedzy punktami polskiej przestrzeni, w ktorej czesto miejsca
lezace w bardzo bliskiej odlegtosci liniowej sg znacznie oddalone w wymiarze czasowym
z powodu istniejgcych zatorow na sieci i w weztach transportowych. Niektore wazniejsze
aspekty wewnatrzkrajowej dostepnosci transportowej w 2010 r. zostaty okreslone i
zobrazowane graficznie w ekspertyzie przygotowanej dla Ministerstwa Infrastruktury
przez zespot pod kierunkiem T. Komornickiego?.

10 T. Komornicki, P. Rosik, M. Stepniak: Analiza dostepno$ci transportowej, op. cit.,

59



Dostepno$¢ transportowa do Warszawy jest wazng miarg obrazujgcg integralnos$é¢
polskiej przestrzeni spoteczno-gospodarczej. W idealnym ksztatcie uktad izochron wokot
stolicy powinien by¢ mozliwie koncentryczny, jak to ma miejsce przypadku Paryza czy
Budapesztu. W przypadku Warszawy dostepno$¢ za pomocg sieci drogowej pozostaje
nierbwnomierna (patrz rys. 4, rycina z lewej strony). Jest to pochodng niedokoriczonego
procesu inwestycyjnego (przy braku jakichkolwiek autostrad i drog ekspresowych w kraju
uktad pozostatby koncentryczny). Po czesci jednak przyczyn takiego stanu rzeczy
szuka¢ mozemy w sformutowanych jeszcze w latach 70—tych XX wieku, zatozeniach
rozwoju sieci. Przyjety wéwczas model szachownicowy sprzyja powstawaniu ,klindw”
gorszej dostepnosci na kierunkach skosnych. Jest to szczegolnie dobrze widoczne w
relacjach stolicy z Polskg potudniowo-zachodnig, potudniowo-wschodnig i pétnocno-
zachodnig (czyli przede wszystkim z Wroctawiem, Szczecinem i Rzeszowem). Wyraznie
lepsza dostepnos¢ drogowa wystepuje na kierunku zachodnim (Poznan, autostrada A2)
oraz potudniowym (Katowice, droga dwujezdniowa o numerach 8 i 1).Inaczej ksztattuje
sie dostepnosC kolejowa (patrz rys. 4, rycina z prawej strony). Mimo koncentracii
nowoczesniejszych pofaczen w stolicy, ujawniajg sie obszary o takich samych
odlegtosciach, majace znacznie roznigcq sie od siebie dostepnos¢ kolejowg do
Warszawy. Najgorszg dostepnoscig do stolicy w przypadku korzystania z transportu
kolejowego charakteryzuje sie Polska potnocna.

Drogowa dostepno$¢ komunikacyjna %/

do Warszawy w 2010 roku Kolejowa dostepnos¢ komunikacyjna

do Warszawy w 2010 roku
Obszary o dostepnosci komunikacyjnej (czas przejazdu samochodem)

Obszary o dostepnosci komunikacyjnej (czas przejazdu pociagiem)
030 80 S0 120 150 180 210 240 270 %0 %0 0 40 50 600min

| [ 1 AR
Rysunek 8. Czasowa dostepnos¢ drogowa i kolejowa Warszawy w 2010 r.
Zrédto: T. Komornicki, P. Rosik, M. Stepniak: Analiza dostepnosci transportowej, op. cit., s. 4i 5.

Poza stolica, najwiekszymi generatorami ruchu sg Wroctaw, Poznan, Krakow i
Trojmiasto. Popyt wskazuje na istotng role potaczen duzych osrodkdéw miejskich z
Warszawa, lecz zgodnie z obecnie wdrazang politykg kreowania metropolii sieciowe;,
najwazniejsze bedzie poprawienie dostgpnosci do osrodkéw wojewddzkich oraz
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dostepno$ci wzajemnej aglomeracji. Czas dojazdu do regionalnych osrodkéw miejskich
jest wyznacznikiem standardu obstugi komunikacyjnej. Sie¢ drogowa w Polsce
charakteryzuje istnienie jedynie dwdch regiondéw o zwartej, dobrej dostepno$ci do miast
wojewodzkich: region potudniowy (Krakow - Katowice - Opole - Wroctaw) i pétnocno-
zachodni (Poznan - Gorzow Wielkopolski - Szczecin), na ktérg istotny wptyw majg
ukonczone odcinki tras A4, A2 i S3 (patrz rys. 9, rycina z lewej strony). Zwarte obszary o
wyraznie upo$ledzonej dostepnosci regionalnej wystepuja na Pomorzu Srodkowym (brak
sprawnych potaczen drogowych na kierunku Gdansk-Szczecin), na krancach pétnocno-
wschodnich  (pogranicze wojewddztw podlaskiego i warminsko-mazurskiego), w
potudniowej Wielkopolsce, potnocnym Mazowszu oraz na niektorych obszarach
przygranicznych (zwtaszcza w Bieszczadach, w rejonie Nowego Sacza oraz w Kotlinie
Ktodzkiej).

Nieco inny obraz przestrzenny uzyskujemy analizujgc dostepno$¢ kolejowg do osrodkdw
regionalnych (patrz rys. 5, rycina z prawej strony). Zwarty obszar o relatywnie lepszych
parametrach w tym zakresie jest rozleglejszy i obejmuje wiekszg cze$¢ Polski centralnej,
potudniowej i zachodniej. Otrzymany wynik musimy jednak traktowa¢ z ostroznoscig,
wiekszg niz np. przy analizowaniu dostepnosci do stolicy. Kluczowe znaczenie w
potaczeniach kolejowych z miastami Il rzedu majg bowiem pociggi regionalne, ktorych
rzeczywista predkosc¢ jest z zatozenia znacznie nizsza niz dla sktadow dalekobieznych.
Tym samym rzeczywisty obraz dostepnoSci jest z catg pewno$cig znacznie mniej
optymistyczny.

Drogowa dostepno$¢ komunikacyjna
do miast wojewodzkich
w 2010 roku

Obszary o dostepnosci komunikacynej (czas przejazdu samochodem) Obszary o (czas przejazdu
0% 0 % 120 15 10 20 0 70 W 0 0 a0 0 600 rin 030 € 90120 150 180 210 240 270 X0 %0 a0 40 s 600 i

Kolejowa dostepno$¢ komunikacyjna
do miast wojewodzkich
w 2010 roku

Rysunek 9. Czasowa dostepnos¢ transportowa do stolic wojewodztw w 2010 r.
Zrédfo: T. Komornicki, P. Rosik, M. Stepniak: Analiza dostepnosci transportowej, op. cit., s. 6 7.
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Analizujgc dostepnos¢ wzajemng aglomeracji w transporcie samochodowym, zauwazy¢
nalezy, ze zadowalajgce czasy przejazdow wystepujg pomiedzy osrodkami potozonymi
najblizej siebie - czynnik determinujacy dostepnos¢ to odlegtose, a nie stan infrastruktury.
Najwiecej relacji 0 zadowalajacym czasie przejazdu zanotowano w todzi, Warszawie |
Katowicach. Najgorzej w obrebie Polski wypada Szczecin oraz Biatystok. Ze wzgledu na
duze zalegto$ci w modernizacji infrastruktury drogowej, dobrg dostepno$cig wzajemng
charakteryzujg sie nieliczne pary miast, co skutkuje nie spetnianiem standardéw na
kierunkach o najwiekszym natezeniu interakcji spotecznych i gospodarczych.
Dostepno$¢ wzajemna aglomeracji w transporcie kolejowym ksztattuje sie nieco inaczej
niz w drogowym, lecz najwazniejszym wnioskiem z analizy dotyczacej czasu przejazdu
kolejg miedzy osrodkami wojewddzkimi jest to, iz obecny rozktadowy czas przejazdu
pociggami nie pozwala na integracje rynkow pracy pomiedzy zadng parg metropolii.
Jedynie relacja Lodz - Warszawa znalazta sie najblizej przyjetej granicznej wartosci
czasu przejazdu. Pomimo rozbudowanego uktadu przestrzennego i nie najgorszych
parametrow predkosci technicznej polskich kolei, metropolie nie sg ze sobg dogodnie
pofaczone w wyniku niewydolnosci organizacyjnej spotek kolejowych i ograniczen
infrastrukturalnych.

W zakresie potaczen lotniczych na obszarze Polski i jej najblizszego otoczenia utrzymuje
sie ogromna koncentracja ruchu w relacjach z lotniskiem stotecznym. O$rodki regionalne
rozwinety sie¢ potaczen (gtownie dzigki tzw. ,tanim liniom”) gtéwnie do Europy
Zachodniej (zachodnie landy niemieckie, Wielka Brytania, Irlandia, Francja) oraz do
turystycznych destynacji regionu Morza Srodziemnego. W niektorych wypadkach liczba
bezposrednich lotow do Frankfurtu, Monachium lub Londynu jest poréwnywalna z liczbg
krajowych potaczen z Warszawa. Wewnatrzkrajowa dostepnosc¢ lotnicza regiondw Polski
jest znacznie gorsza od dostepnosci miedzynarodowej, czego wyrazem jest proporcja
liczby pasazerow odprawianych na polskich lotniskach. W 2009 roku w ruchu
miedzynarodowym odprawiono w sumie 18,21 min pasazerow, a w ruchu krajowym
jedynie 0,86 min pasazeréw. Ta mata liczba pasazeréw w ruchu krajowych wynika nie
tyle z braku lotnisk cywilnych i stanu ich infrastruktury, lecz z braku dobrej oferty
potgczen lotniczych wynikajacego z nadal dosy¢ niskiego potencjatu tego segmentu rynku, stabego
skomunikowania portow lotniczych z komunikacjg miast oraz stosunkowo bliskiego ich potozenia, ktore
obniza konkurencyjno$¢ transportu lotniczego na niektorych trasach.  Zadowalajaca jest
dostepnosS¢ lotnicza w uktadzie promienistym miedzy Warszawg i kilkoma stolic
wojewddztw (Gdansk, Katowice, Krakow, Poznan, Szczecin, Rzeszow, Wroctaw,
Bydgoszcz), natomiast bardzo ograniczona jest dostepnos¢ w uktadzie poprzecznym
miedzy poszczegolnymi stolicami wojewddztw. Biorgc pod uwage wszystkie rodzaje
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podrézy lotniczych, dostepno$¢ lotniczg mozna okresli¢ wskaznikiem czasu dotarcia z
poszczegoinych miejsc w kraju do najblizszych lotnisk, co ilustruje rys. 6. W roku 2009 w
strefie 60 minutowego dojazdu do portu lotniczego najwiecej osdb zamieszkiwato w
rejonie lotnisk Warszawa-Okecie (3,1 min), Katowice-Pyrzowice i Krakéw-Balice (oba
ponad 2 min), najmniej w sasiedztwie obiektow w Zielonej Gérze, Rzeszowie |
Szczecinie.

Kolejowa dostepno$¢ komunikacyjna
do lotnisk w 2010 roku

do lotnisk w 2010 roku

Obszary o (czas przojazdu
° M0 60 90 10 150 W0 210 240 270 200 40 &0 @ 40 600 min.

Obszary o Jnej (czas przejazdu
0.3 60 5010 15 10 20 26 270 X0 0 a0 w0 ) 600 min

Rysunek 10. Drogowa i kolejowa dostepnosé do portow lotniczych w Polsce w 2010 r.
Zrédio: Zrédto: T. Komornicki, P. Rosik, M. Stepniak: Analiza dostepnosci transportowej, op. cit., s. 9 i 10.

Obie ryciny na rys. 6 pokazujg obszary o wyraznych brakach w zakresie dostepnosci do
transportu lotniczego. Posrednio informujg nas takze, gdzie rozwigzaniem problemu
muszg by¢ nowe porty lotnicze, a gdzie moze sie to dokona¢ na drodze lepszej
dostepnosci w transporcie drogowym a zwlaszcza kolejowym. Analiza wskazuje, ze
priorytetowo powinny by¢ potraktowane dziatania zmierzajagce do zwiekszenia
dostepno$ci do istniejacej sieci portow lotniczych. Jezeli te dziatania nie zapewnig w
racjonalnym czasie dostepu do funkcjonujacej sieci lotnisk, zaleca sie adaptowanie
istniejacej infrastruktury lotniskowej na ten cel lub tam, gdzie jest to uzasadnione -
budowe nowego lotniska z uwzglednieniem kryteridw, wedtug ktdrych oceniana bedzie
zasadnos¢ zaangazowania Srodkoéw publicznych (budzetéw regionalnych wiadz
samorzadowych) na infrastrukture lotniskowa. Jednocze$nie wielkos¢ tej infrastruktury
powinna by¢ dostosowana do potencjatu ruchu lotniczego, ktdry powinna obstugiwac.
Podejmowane w tym zakresie dziatania powinny przede wszystkim koncentrowac si¢ na
zapewnieniu dostepno$ci dla o$rodkéw miejskich w Polsce Wschodniej. Sumaryczny
obraz dostepnosci transportowej obszaru Polski mozna przedstawiC za pomocg
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wskaznika dostepnosci potencjatowej, czyli wskaznika miedzygateziowej dostepnosci
transportowej (MDT) bedacego wypadkowg sytuacji w réznych gateziach transportu. W
2010 r., zarowno w ruchu pasazerskim, jak i towarowym, najwyzsze wartosci wskaznika
byly obserwowane w strefie zewnetrznej konurbacji gérno$laskiej oraz w woj. tédzkim i
we wschodniej Wielkopolsce (patrz rys. 7).

0,20 0,25 0,20 0,25 0,40 0,45 0,50 0,55 “I" -.I...
Rysunek 11. Miedzygateziowa dostepnos¢ transportowa obszaru Polski w 2010 r.
Zrédfo: Zrédto: T. Komornicki, P. Rosik, M. Stepniak: Analiza dostepnosci transportowsj, op. cit., s. 16.

Wartosci wskaznika MDT malejgq wyraznie od wymienionych aglomeracji w kierunku
wschodnim i p6tnocnym, a w mniejszym stopniu takze w zachodnim. Najstabszg
dostepnoscig charakteryzujg sie wezty z wojewddztw zachodniopomorskiego,
pomorskiego, warminsko-mazurskiego, podlaskiego i lubelskiego. Dysproporcje
regionalne sg ogolnie wyzsze w przypadku wskaznika dla ruchu towarowego niz
pasazerskiego. Wynika to z wiekszej koncentracji potencjatu ekonomicznego niz
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demograficznego oraz z wiekszego udziatu kolei w przewozach towarow (przy
jednoczesnych dysproporcjach w gestosci sieci kolejowej, zwtaszcza nowoczesniejszej.
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