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TENDENC]JE ROZWOJOWE W TRANSPORCIE POLSKIM
NA TLE WYZWAN STAWIANYCH PRZEZ GOSPODARKE

Streszczenie

Transport, ze wzgledu na jego role w obshudze potrzeb przewozowych spoleczenistwa, jest kluczowym
czynnikiem umozliwiajacym funkcjonowanie gospodarek i rozwdj globalnej wspolpracy. Sprawna obstuga tych
wzrastajacych i zmieniajacych sie potrzeb jest zatem jednym z istotnych warunkéw wzrostu efektywnosci go-
spodarki. W artykule przedstawiono najwazniejsze czynniki wplywajace wspolczesnie na zmiany potrzeb prze-
wozowych, do ktérych naleza: postep globalizacji i integracji, rozwoj gospodarki elektronicznej i logistyki, kon-
centracja zycia gospodarczego i spolecznego w miastach oraz pojawienie si¢ réznego rodzaju zagrozen. W ar-
tykule zawarto takze syntetyczng charakterystyke statystyczna rozwoju transportu w Polsce po wejsciu do Unii
Europejskiej. Jedna z gtéwnych tendencji wyrdzniajaca rozwdj polskiego transportu w tym okresie jest zwigk-
szenie udzialu transportu samochodowego w rynku i zdecydowany wzrost jego konkurencyjnosci miedzyna-
rodowej, co umiejscawia transport wréd najwazniejszych dzialéw polskiej gospodarki. Jednak dalsze efektyw-
ne funkcjonowanie transportu jako systemu wspierajacego rozwoj gospodarki wymaga poniesienia znaczacych
nakladéw na jego wyposazenie techniczne i infrastrukture.

Celem artykutu jest ukazanie tendencji rozwojowych w transporcie polskim na tle wyzwan stawianych
przez gospodarke.

Stowa kluczowe: potrzeby przewozowe, globalizacja, e-handel, logistyka, zagrozenia, rozwdj transportu

DEVELOPMENT TRENDS IN POLISH TRANSPORT AND ECONOMIC
CHALLENGES

Summary

Because of its vital role in society, transport is a key factor enabling the functioning of economies and the
development of global cooperation. Efficient servicing of these growing and changing needs is, therefore, one
of the crucial conditions for increased economic efficiency. The paper presents the most important factors
influencing contemporary changes in transport needs, which include: the progress of globalization and
integration, the development of e-commerce and logistics, the concentration of economic and social life in the
cities and the emergence of vatious risks. The paper also contains a synthetic statistical profile of transport
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development in Poland after joining the European Union. One of the main trends in the development of Polish
transport during this period is the growing share of road transport in the transport market, and a significant
increase in its international competitiveness, which places it among the most important sectors of the Polish
economy. However, further effective functioning of transport as a stimulus for economic development requires
substantial expenditure on its technical equipment and infrastructure. The author aims to show the
development trends in the Polish transport against the background of the challenges posed by the economy.

Key words: transport needs, globalization, e-commerce, logistics, threats, transport development
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1. Wstep

Wraz z rozwojem cywilizacji oraz poglebiajacym si¢ podziatem i specjalizacja pracy
na przestrzeni wiekow rozwijaly si¢ réwniez rézne formy i techniki transportu. Wynika
to z podstawowej roli transportu, jaka jest przemieszczanie tadunkéw iludzi na skutek
zglaszanych potrzeb przewozowych. Potrzeby te sa odzwierciedlane przez takie czyn-
niki, jak: popyt na przewozy, kierunki geograficzne przewozu i wymagania zwigzane
z jakoscla, ustug transportowych. Wszystkie z wymienionych czynnikow ulegaja istotnym
zmianom w ostatnim okresie i, co charakterystyczne, zmiany te przebiegaja coraz bardziej
dynamicznie i nie zawsze sa przewidywalne. Na wielko$¢ popytu na przewozy i reali-
zowane kierunki geograficzne transportu oddziatuja zmiany zaréwno w zasiggu wspol-
pracy miedzynarodowej, w organizacji proceséw gospodarczych, jak i w sposobie zycia
ludnosci. Wzrost aktywnosci gospodatczej i coraz wigksza otwarto$¢ réznych pafstw
1 regionéw, rosnace znaczenie handlu miedzynarodowego i turystyki, a takze wzrost
liczby ludnosci 1 migracje sa gtéwnymi czynnikami intensyfikacji potokéw pasazerdw
1 towarow. Koszt uslugi transportowej jest skladnikiem kosztu kazdego dobra i ustugi,
co oznacza, ze transport ma duzy wplyw na koszty logistyczne i ogélny koszt produk-
cji. Wzrost efektywnosci transportu jest zatem kluczowym czynnikiem poprawy efek-
tywnosci 1 konkurencyjnosci calej gospodarki.

Celem artykutu jest ukazanie tendencji rozwojowych w transporcie polskim na tle wy-
zwan stawianych przez gospodarke.

2. Zmiany potrzeb przewozowych wynikajace ze zmian politycznych
i gospodarczo-spotecznych

2.1. Wptyw procesow integracyjnych i globalizacji na zmiany w transporcie

Najwazniejsze zmiany w funkcjonowaniu spoteczenistw w ostatnich dekadach wnosi
postepujaca globalizacja. Wedlug definicji przyjetej przez Organizacje Wspotpracy Go-
spodarczej 1 Rozwoju (OECD): globalizagia jest procesem polegajacym na tym, %e rynki i pro-
dnkgja 1w poszeegdinych krajach sq od siebie bardziej zalegne wskutek wzrastajace) dynamiki han-
dlu dobrami i ustugami orag dynamiki pryyplywu kapitatn i technologii [Wolodkiewicz-Doni-
mirski, 2000].
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Zmiany uwarunkowan gospodarczych zachodzace na $wiecie pociagaja za soba szereg
istotnych przeobrazen w funkcjonowaniu europejskiego i polskiego transportu wraz
z wejéciem Polski do Unii Europejskiej w 2004 roku. Transport polski musi wpisaé
si¢ w reguly wspoélnego rynku europejskiego i zarazem rynku globalnego. Pod wplywem
globalizacji gospodarki i integracji europejskiej sa generowane nowe potrzeby i nowe wy-
magania w stosunku do krajowego systemu transportowego. Jednoczesnie zmiany te
stworzyly potrzebe ponownego okreslenia miejsca poszczegdlnych galezi transportu
w obstudze potrzeb przewozowych gospodarki i spoteczefistwa.

Gléwnym przejawem globalizacji jest otwarto$¢ panstw 1 gospodarek. Zawierane
miedzy réznymi krajami i organizacjami miedzynarodowymi porozumienia polityczne
1 gospodarcze, wprowadzajace nowe rozwigzania prawne, organizacyjne i ekonomicz-
ne, a takze istniejacy poziom techniki powoduja dynamiczny wzrost zasiegu przemiesz-
czefi 080b 1 towardw, rozciagajacy si¢ na obszar calego Swiata. Rosng réwniez oczeki-
wania klientéw dotyczace: szybkosci, terminowosci i niezawodnosci dostaw, natomiast to
decyduje o bardzo wysokich wymaganiach wobec organizacji transportu i koniecznosci
jego dyspozycyjnosci przez cala dobe.

Globalizacji podlega przede wszystkim §wiatowa gospodarka. W produkcji dobr
materialnych procesy zaopatrzenia, produkcji i dystrybucji w coraz wigkszym stopniu
maja zasieg Swiatowy. Poszukiwanie nowych rynkéw zbytu oraz zaopatrzenia w surow-
ce, tafiszych sposobow produkeiji wywoluje potrzebe miedzynarodowych powiazan gos-
podarczych 1 wymiany handlowej. Duzego znaczenia nabiera mozliwo$¢ wykorzysta-
nia réznic kosztow produkeji w poszczegélnych krajach. Zatem, oprocz globalizacii ryn-
kéw, réwnoczesnie wystepuje globalizacja calych galezi przemystu (sektoréw) i globaliza-
¢ja firm, czego przykladem sa globalne korporacje 1 koncerny przemystowe. Prowadzi
to do zacie$nienia powigzan handlowych, inwestycyjnych i umownych miedzy gospo-
darkami réznych krajow. Istotnym wigc wymogiem wlasciwej wspolpracy migedzyna-
rodowej i sprawnego funkcjonowania gospodarki §wiatowej sa wydajne systemy trans-
portowe.

W przewozach migdzykontynentalnych osob i przesylek drobnych szczegdlna role
odgrywa transport lotniczy, za§ w dostawach masowych tadunkéw — transport mor-
ski, a w niektérych relacjach réwniez transport kolejowy (np. Europa — regiony Azji).
Wzrost potrzeb w zakresie mobilnosci i transportu w skali globalnej wymusza tworzenie
nowych konstrukcji samolotéw i statkéw o znacznie wigkszych gabarytach niz dotych-
czas, bardziej ekonomicznych, odpowiadajacych preferencjom klientéw, jak rowniez
spetniajacych wymagania ekologiczne.

Zgodnie z najnowsza globalna prognoza rynkowa, przygotowana przez producenta
samolotéw Airbus, w ciagu nastepnych 20 lat (2016-2035) ruch lotniczy bedzie r6st $red-
nio w tempie 4,5% rocznie. Globalna flota samolotéw powigkszy si¢ dwukrotnie do pra-
wie 40 tys. statkéw powietrznych, z czego jedna trzecia to beda modele paliwooszczedne.
Nowe samoloty maja charakteryzowac si¢ wigksza pojemnoscia i tadownoscia. Przewi-
duje sig, ze w tym okresie zapotrzebowanie na samoloty towarowe o fadownosci po-
nad 10 ton wyniesie okoto 650 sztuk. Motorem napedowym wzrostu ruchu lotniczego
bedzie urbanizacja i rosnaca zamozno$¢ na rynkach azjatyckich, szczegdlnie w Chinach
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i Indiach. Wedlug cytowanej prognozy, w ciagu najblizszych10 lat rynek wewnetrzny
w Chinach stanie si¢ najwigkszym rynkiem lotniczym na §wiecie [Hryniewicz, 2016].

W rozwoju sektora lotniczego upatruje si¢ mozliwos¢ zdynamizowania globalizacji
w wielu dziedzinach dziatalnosci, tj.: gospodarczej, handlowej 1 turystycznej. Coraz wigk-
sza role na rynku ustug lotniczych odgrywaja przewoznicy niskokosztowi, ktérych mo-
del dziatalnosci stwarza sprzyjajace warunki do wzrostu ich udziatu nie tylko w relacjach
regionalnych, ale takze w rynku komunikacji miedzyregionalne;.

Wskazane tendencje obserwuje si¢ rowniez na rynku polskim, szczegdlnie w zak-
resie przewozow pasazerskich. Liczba pasazeréw obsluzonych w I kwartale 2016 byta
wigksza o 16% niz w analogicznym okresie roku ubiegtego. Obecnie przewoznicy nisko-
kosztowi posiadaja 66% udzialu w miedzynarodowych przewozach regularnych [Kon-
wicki, 2016].

Gorzej wyglada sytuacja w Polsce w odniesieniu do przewozow lotniczego cargo.
Globalny rynek lotniczy przewozu tadunkéw rozwija sie niezwykle dynamicznie.
W 2000 roku na $wiecie samolotami przewieziono ponad 30 mln ton tadunkéw, a praca
przewozowa wyniosta 118 mld tkm. Natomiast w roku 2014 przewieziono 50 mln ton
przy 194 mld tkm pracy przewozowej. Polski rynek lotniczy cargo stanowit zaledwie 1%
europejskiego rynku cargo 1 byly to przewozy rzedu 130 tys. ton rocznie. Wynika to z cha-
rakteru polskiej produkeji eksportowej, ktéra bardziej nadaje si¢ do przewozu droga la-
dowa lub wodna, jak rowniez ze stabosci polaczeni lotniczych i infrastruktury [Urba-
niak, 2016].

W obstudze potaczen miedzykontynentalnych bedzie takze wzrasta¢ udziat transportu
morskiego i réwnoczesénie transportu kolejowego w relacji Europa — Azja. Gléwne szla-
ki morskie tacza ze soba m.in. obszary wydobycia surowcéw mineralnych (Australia,
Bliski Wschod, Chiny) z obszarami ich przetwarzania (Azja Wschodnia i Potudniowa, Eu-
ropa, USA). Polaczenie i modernizacja sieci kolejowej miedzy Europa a Azja pozwolitoby
na skrécenie czasu transportu towaréw ponad dwukrotnie w stosunku do drogi mor-
skiej. W ostatnim okresie uruchomiono bezposrednie pociagi kontenerowe pomiedzy
Polskg a Chinami oraz FLotwa a Chinami. Celem dalszych dziatan, obejmujacych mo-
dernizacje linii kolejowych, jest skrécenie czasu przewozu towaréw z Chin do Srod-
kowej Europy (11 tys. km) do 10 dni.

Jednoczesnie jest zauwazalny pewien wzrost znaczenia transportu morskiego w Polsce.
W pierwszym pélroczu 2016 roku odnotowano wzrost przeladunkéw w portach
w Szczecinie i Swinoujsciu, przede wszystkim dzieki wzrostowi: przetadunkéw kontene-
16w, dostawom paliwa NG do terminalu w Swinoujéciu i uruchomieniu przetadun-
kow zbdz w porcie szczeciiskim [Sobecki, 2016].

2.2. Wptyw rozwoju logistyki i e-handlu na dziatalno$¢ transportu
Kolejnym elementem wspolistniejacym z globalizacia jest rozwdj logistycznych kon-

cepcji organizacii produkcji, ktére wykorzystuja rozwdj technologii informatycznych. No-
we zasady organizacji proceséw produkeyjnych, np. just in time, gléwnie w relacjach
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B2B, oraz zmiany w strukturach tancuchéw dostaw (np. koncentracja miedzynarodo-
wego handlu w centrach logistycznych i terminalach), wymagaja wickszej elastyczno-
$ci 1 koordynacji poszczegdlnych gatezi transportu. Producenci potrzebuja systeméw do-
staw skorelowanych z wymaganiami klientow, ktére zapewnig im dostarczenie wlas-
ciwych towaréw do whasciwych miejsc i w odpowiednim czasie.

Istotnym czynnikiem generujacym coraz wigksze potrzeby przewozowe jest stale
rosnaca liczba mieszkaicow 1 innych podmiotéw funkcjonujacych w miastach, wyma-
gajacych zaspokojenia ich potrzeb. Znaczna cz¢$¢ ludnosci naptywa do miast ze wzgledu
na to, ze sg one osrodkami rozwoju: zakltadéw przemystowych, handlu, nauki, rozrywki
iinnych dziedzin. Co tydzie liczba ludnosci miejskiej na $wiecie powigksza si¢ o 1 mln.
Wspodlczesnie ponad potowa §wiatowej populacji zyje w miastach i na jego obrzezach,
a przewiduje sig, ze w 2050 roku blisko 66% ludnosci §wiata bedzie zyto i mieszkato
w miastach. Miasta sa miejscem skoncentrowanej produkeji przemystowej, co stwarza
zapotrzebowanie na przewozy tadunkéw — surowcow, pdtproduktéw, a takze wyrobow
gotowych i odpadow przemystowych. Jak podaje Komisja Europejska, w miastach Unii
Europejskiej mieszka obecnie 70% ludnosci i powstaje w nich blisko 80% PKB [Plan
utworzenia jednolitego enropejskiego obszarn transportu.. ., 2011].

Znamiennym symptomem zmian, wykorzystujacych nowe technologie, jest roz-
wdj e-handlu w réznych relacjach pomiedzy producentami a konsumentami, tj.: B2C,
B2B, C2C, C2B. Jego konsekwencja sa zasadnicze zmiany w systemach zamoéwieni 1 dos-
taw towardw. Zwickszenie obrotéw w e-handlu i wzrost popularnosci aukeji interne-
towych przyczyniaja si¢ do wzrostu udziatu tadunkéw drobnicowych w ogélnej masie
tadunkowej 1 zmniejszenia wielko$ci pojedynczego tadunku. Jest to istotny impuls do
rozwoju rynku ustug kurierskich, w tym przesylek ekspresowych. Dodatkowo rozwdj
e-handlu utatwia elektroniczna bankowo$¢ 1 zmniejszenie kosztow transportu na da-
lekie odlegtosci. Rozwdj e-handlu nie eliminuje transportu, a wrecz przeciwnie, oddzia-
tuje na jego zwickszona aktywnos$é. Pojawiaja si¢ nowe tadunki wymagajace krotkiego
czasu dostawy.

Wzrost przewozdéw generowany przez e-handel ma miejsce zwlaszcza dzigki wyko-
rzystaniu pojazdéw samochodowych, co wiaze si¢ z: rozproszeniem odbiorcéw i na-
dawcéw tadunkéw, dostepnoscig infrastruktury transportu i najwigksza elastycznoscia
transportu samochodowego w stosunku do innych mozliwych do wykorzystania $rod-
kow transportu. Niektore zmiany sa generowane przez ,,gospodarke 24-godzinna”.
W gospodarce globalnej rynki sa otwarte 7oz stop. Zwigkszony popyt wymaga produkcji
ciaglej, a handel globalny pracy przez caly czas. Ma to oczywisty wplyw na transport
i tadcuchy dostaw. Coraz wigcej punktéw handlowych, lecz zarazem rozrywkowych
i sportowych (fitness) funkcjonuje w systemie 24/7, jak réwniez nastepuje wydtuzanie godzin
otwarcia galerii i centréw zakupowych. W konsekwencji czesto sa wymagane kilku-
krotne dostawy do zakladow produkcyjnych i punktéw handlowych w ciagu doby.
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2.3. Rozwdj turystyki i migracje a wzrost potrzeb przewozowych ludnosci

W dobie globalizacji coraz wigkszego znaczenia nabiera rozwdj turystyki, zaréwno
ze wzgledu na mozliwosci otwarcia nowych 1 wielkich przestrzeni, obejmujacych rézne
kraje 1 kontynenty, jak i ze wzgledu na bogacenie si¢ spoteczenistw i wzrastajacy udziat
ustug w strukturze konsumpcji. Coraz wigkszg role w konsumpcji ustug odgrywaja wtas-
nie uslugi turystyczne. Ponadto, wiele nowych, do niedawna jeszcze nieodkrytych lub
niedostepnych, regionéw §wiata upatruje w rozwoju turystyki szans na rozwaj gospo-
darczy i mozliwos$ci wzrostu swojej pozycji konkurencyjnej. W wielu sytuacjach zwiek-
szenie konkurencyjnosdci regionéw dzigki rozwojowi turystyki staje si¢ podstawg do
bogacenia si¢: przedsiebiorstw, samorzadéw i lokalnych spolecznosci. Turystyka przy-
czynia si¢ rowniez do tworzenia nowych miejsc pracy i wzrostu zatrudnienia. Czynio-
ne sg zatem starania o pozyskanie nie tylko turystow, lecz zarazem inwestoréw w skali
miedzynarodowej, w celu rozbudowy infrastruktury: turystycznej, komunikacyjnej,
technicznej i uslugowej. Jednoczesnie zauwaza si¢ coraz wigksza otwarto$¢ Europy
na realizacj¢ celéw turystycznych w skali swiatowej. Obsluga potrzeb turystycznych sta-
nowi kolejne uwarunkowanie dotyczace potrzeb w zakresie mobilnosci i ksztattowa-
nia nowych powiazan transportowych w skali globalnej.

Waznym czynnikiem, ksztaltujacym potrzeby turystyczne, sa wyjazdy w poszukiwaniu
pracy. W wielu krajach bezrobocie osiaga wysoki poziom, co zmusza znaczna liczbe osob,
gléwnie mtodych, do wyjazdéw zarobkowych za granice, w tym na inne kontynenty.
Taka sytuacja rodzi nowe potrzeby w zakresie mobilno$ci zwigzane z zapewnieniem
obslugi tych wyjazdéw oraz powrotéw, a takze z aczeniem rodzin. Rosnaca liczba
migrantéw zarobkowych i uchodzcéw stawia nowe wyzwania, zwlaszcza dla trans-
portu miejskiego. Przewiduje sig, ze 62% $wiatowej populacji do roku 2035 bedzie
mieszka¢ w miastach. W konsekwencji oznacza to wzrost przewozow miejskich i aglo-
meracyjnych.

Obszarem ustugowym, ktéry obecnie rozwija si¢ na skale migdzynarodowa i zbliza do
siebie rozne kraje $wiata, jest organizacja masowych imprez o znaczeniu Swiatowym.
Natomiast te nie tylko generuja potrzeby w zakresie mobilnosci 1 transportu, wiaza si¢
réwnoczesnie z wysokim poziomem obstugi transportowej i logistycznej. Wszystkie im-
prezy mega events sa trwalym sktadnikiem kultury, majacym wplyw na ekonomig i wiazacym
si¢ z ogromnymi przedsiewzigciami materialnymi i organizacyjnymi. Wysokie oczeki-
wania pod wzgledem poziomu obslugi tychze imprez wymagaja znaczacego zaanga-
zowania §rodkow i ludzi na rzecz ich przygotowania oraz przebiegu, w tym zapewnie-
nia wlasciwej organizacji: mobilnosci oséb, transportu towaréw i bezpieczefistwa.

Z kolei, ograniczenia ekologiczne wypromowaly zasad¢ zréwnowazonego rozwo-
ju, ktora staje si¢ istotnym czynnikiem determinujacym rozwoj wszelkich dziedzin dzia-
talnosci cztowieka, a przede wszystkim transportu — jako jednego z najwigkszych ,,tru-
cicieli” srodowiska. W Unii Europejskiej szczegoélnie kladzie si¢ nacisk na zaspokoje-
nie potrzeb gospodarki i spoleczenstwa, przy jak najmniejszym negatywnym wplywie
transportu na $rodowisko naturalne.
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Procesy integracyjne w Europie i wzrost gospodarki europejskiej wymagaja takze coraz
wigkszego zapotrzebowania na uslugi transportowe oraz zmian w kierunku tworzenia jed-
nolitego europejskiego rynku transportowego. Nowy model systemu transportowego po-
winien zapewnia¢ wysoka jakos$¢ 1 wydajnos¢ transportu, w tym w przewozach na da-
lekie odleglodci. Stad tez jednym z waznych celéw polityki Unii Europejskiej jest za-
gwarantowanie wysokiego poziomu mobilnosci ludzi i towaréw, przy jednoczesnym
doborze §rodkéw transportu przyjaznych dla srodowiska.

Wszystkie wymienione czynniki wywieraja wplyw na funkcjonowanie polskiej gospo-
darki 1 polskiego transportu. W analizowanym okresie 2004-2014 szczegélne znacze-
nie miato wejscie Polski do Unii Europejskiej.

3. Charakterystyka statystyczna zmian na rynku transportowym Polski
po wejsciu do Unii Europejskiej

3.1. Zmiana wielko$ci przewozow

Skutki gospodarcze akcesji Polski do Unii Europejskiej sa znane i szeroko opisywa-
ne, w tym miejscu autorki mialy na celu uwypuklenie jej transportowych konsekwencji.
Impuls do rozwoju gospodarczego, jakim byl dostep do duzego rynku europejskiego,
jak réwniez pozyskanie znaczacych $rodkéw finansowych na rozwdj infrastruktury eko-
nomicznej spowodowaly znaczacy wzrost: obrotéw handlowych, masy przewozonych
tadunkéw i odleglosdci przewozu. Dane liczbowe charakteryzujace ten proces zostaly
przedstawione w tabelach: 1.-6.

TABELA 1.
Obroty handlowe i gtéwni partnerzy Polski w latach 2005-2014
i Glowni partnerzy
Lata Ogétem udziat udzial udziat
min dol. USA i i j
~ © I e R B PN kraj (v %)
2005 Import | 101 538,8 | Niemcy 247 Rosja 8,9 Wtochy 7,1
Eksport | 89 378,1 | Niemcy 28,2 Francja 6,2 Whochy 6,1
2014 | Import |2258985 | Niemcy | 22,0 | Chiny | 104 Rosja 10,3
Eksport | 222 339,4 | Niemcy 26,3 Czechy 6,5 |Wielka Bryta-| 6,4
nia

Zr6dto: [Roegnik Statystyczny Handlu Zagranicznego, 2014).

Jak wynika z dostepnych danych statystycznych zamieszczonych w tabeli 1., w okresie
2005-2014 nastapit ponad dwukrotny wzrost obrotéw handlowych Polski, a miano-
wicie: w imporcie o 122,5%, a w eksporcie o 148,8%. Gléwnym partnerem handlo-
wym Polski zaréwno w imporcie, jak i w eksporcie byly 1 s3 Niemcy. Warto zauwazy¢,
ze pod wzgledem warto$ci importu Chiny staly si¢ drugim partnerem handlowym Polski.
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TABELA 2.
Przewozy Yadunkéw w Polsce w latach 2004 i 2014, wedtug liczby ton
Liczba ton (w tys.) Podzial r‘niqdzy-
s gateziowy
Wyszczegolnienie Ziniana
2004 2014 2004 2014
(w %)
Transport ogdlem 1286,3 1 .840,0 + 43% | 100,0% | 100,0%
Samochodowy 957,0 1547,9 +62% | 744% | 84,1%
Kolejowy 244.7 2278 -7% | 19,0% | 12,4%
Rurociagowy 53,4 49,8 -T% | 4.2% 2,7%
Morski 22,5 6,8 -70% | 1,7% 0,4%
Zegluga srodladowa 8,7 7,6 -13% 1| 0,7% 0,4%
Lotniczy 0,03 0,04 +25% | 0,0% 0,0%

Zrédlo: opracowanie wiasne na podstawie: [Transport — wyniki dziatalnosei. .., 2005; Transport —
wyniki dziatalnosii. . ., 2015].

Jak wynika z zamieszczonych danych, w analizowanym okresie wzrosta masa prze-
wozonych ladunkéw o 43%, przy czym w transporcie samochodowym wztost prze-
wozow wynidst 62%. Skutkiem tej tendencji byl wzrost udziatu transportu samocho-
dowego w obstudze potrzeb przewozowych z 74,4% do 84,1%.

TABELA 3.
Przewozy Yfadunkéw w Polsce w latach 2004-2014, wedtug liczby
tonokilometréw
Liczba tkm (w mld) . Podzial
L miedzygateziowy
Wyszczegolnienie Zimiana
2004 2014 2004 2014
(W %)
Transport ogdlem 290 350 +20% 100% 100%
Samochodowy 110,0 2629 +139% 37,8% 75,2%
Kolejowy 52,0 50,1 - 4% 17,9% | 14,3%
Rurociagowy 25,0 22,1 S 12% 8,6% 6,3%
Morski 102,0 13,6 -87% 35,1% 3,9%
Zegluga §rédladowa 1,1 0,78 -29% 0,4% 0,2%
Lotniczy 0,09 0,15 + 62% 0,0% 0,0%

Zrédlo: opracowanie wlasne na podstawie: [Transport — wyniki dziatalnosii. .., 2005; Transport —
wyniki dziatalnosii. . ., 2015].

Zwigkszony, europejski zasi¢g funkcjonowania polskiej gospodarki i dziatalno$ci
polskiego transportu spowodowal wzrost §redniej odlegtodci przewozu jednej tony fa-
dunku. Znalazlo to odzwierciedlenie w znaczacym wzroscie pracy przewozowej (liczba
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tonokilometréw), szczegdlnie w zakresie transportu samochodowego. Przy wzroscie
przewiezionej masy tadunkéw o 62% nastapil wzrost liczby tonokilometréw o blisko
140%. W rezultacie zwigkszyt si¢ udzial transportu samochodowego w podziale migdzy-
galeziowym z 37,8% do 75,2%.

Jednoczesnie dynamiczny rozwdj polskiego transportu samochodowego uwidocznit
sie¢ w przewozach miedzynarodowych w Unii Europejskiej. Udzial polskich przewoz-
nikéw w obstudze tych przewozoéw, mierzony liczba tonokilometréw, wzrést z 8,9%
w 2005 roku do 24,3% w 2013 roku, co dato Polsce pierwsze miejsce!. Bylo to mozliwe
dzicki niskim kosztom pracy polskich kierowcow. Sytuacja ta spotyka si¢ z brakiem
akceptaciji ze strony innych pafistw unijnych, co w ostatnim czasie skutkuje podejmo-
waniem réznych dziatad restrykeyjnych. Przyklady takich dziatad to wprowadzenie
w Niemczech obowigzkowej stawki minimalnej placy za godzine (8,50 euro), obej-
mujacej réwniez kierowcow firm transportowych spoza Niemiec, czy obowigzek spedza-
nia tygodniowego odpoczynku kierowcdw w hotelu, a nie w kabinie pojazdu. Wdro-
zenie tego typu indywidualnych regulacji prawnych podwaza jednak ide¢ wspdlnego ryn-
ku, a to grozi zmniejszeniem efektywnosci transportu europejskiego i motywuje Ko-
misj¢ Europejska do podjecia stosownych dziatan [Keynote speech. . ., 2016].

Znaczace zmiany zaszly réwniez w podziale migdzygaleziowym na rynku przewo-
z6w pasazerskich w Polsce. Tabele: 4. i 5. ilustruja zmiany w wiclkosci przewozéw
zrealizowanych transportem zbiorowym w poszczegdlnych galeziach transportu.

TABELA 4.
Przewozy pasazerskie w Polsce transportem zbiorowym w 2004 i 2014 roku,
wedtug liczby pasazerow

Liczba pasazerow Struktura gateziowa

Wyszezeglnienie 2004 2014 | Zmiana 15004 2014

(w %)

Transport ogélem 1 086,0 709,7 -35% | 100% 100%
Samochodowy 807,0 4315 - 46,5% 74,3% 60,8%
Kolejowy 272 268,2 - 1% 25,0% 37,8%
Morski 0,6 0,61 + 2% 0,1% 0,1%
Zegluga §rédladowa 1,4 1,03 - 26% 0,1% 0,1%
Lotniczy 4,0 7,8 + 95% 0,4% 1,1%

Zrédlo: opracowanie wlasne na podstawie: [Transport — wyniki dziatalnosei. .., 2005; Transport —
wyniki dziatalnosii. . ., 2015].

Analizujac dane w tabelach: 4.1 5. mozna zauwazy¢ nastgpujace tendencje:
—  znaczacy spadek liczby pasazeréw przewozonych transportem zbiorowym;
—  spadek liczby pasazeréw przewozonych autobusami i busami o 46,5%;

! Obliczenia wtasne na podstawie: [EU Transport in Figures. .., 2015, s. 35].



92 Anna Mezyk, Stanistawa Zamkowska

—  stabilizacja liczby pasazeréw podrézujacych koleja dzigki regionalizacii i pu-
blicznemu dofinansowaniu przewozéw kolejowych;

—  dynamiczny rozwdj transportu lotniczego; blisko dwukrotny wzrost liczby
pasazeréw 1 pracy przewozowej. Zlozyly si¢ na to: udostgpnienie Polakom
rynkow pracy w Unii Europejskiej, wzrost zamoznosci 1 rozwdj turystyki, jak
réwniez szeroka oferta przewozow lotnictwa niskokosztowego.

TABELA 5.
Przewozy pasazerskie w Polsce transportem zbiorowym w 2004 i 2014 roku,
wedtug liczby pasazerokilometrow

Liczba pas. km Struk.tura
. gateziowa
Wyszczegolnienie Z
2004 2014 miana o004 2014
(w %)
Transport ogdlem 56,0 51,4 - 8% 100 100
Samochodowy 30,0 214 S29% | 53,6%|  41,6%
Kolejowy 18,7 16 - 14% 33,4% 31,1%
Mortski 0,17 0,148 -13% 0,3% 0,3%
Zegluga srodladowa 0,02 0,129 + 545% 0,0% 0,3%
Lotniczy 7.1 13,8 +94% |  127%|  26,8%

Zrédlo: opracowanie wlasne na podstawie: [ Transport— wyniki dziatalnosi. ..., 2005; Transport— wyniki
dziatalnosii. . ., 2015].

Spadek znaczenia zbiorowego transportu samochodowego wigze si¢ z rozwojem
motoryzacji indywidualnej (dane w tabeli 6.). Nie jest to jednak zjawisko, ktére nalezy
oceniaé pozytywnie, poniewaz niejednokrotnie faczy si¢ ono z brakiem dost¢pu do
publicznej oferty transportowej w wielu mniejszych miejscowosciach 1 regionach. Po-
woduje to wzrost uzaleznienia od motoryzacji indywidualnej i wzrost zanieczyszczen
$rodowiska, wbrew przyjetej polityce zrownowazonego rozwoju.

TABELA 6.
Rozwo6j motoryzacji indywidualnej w Polsce, w latach 2005 i 2013
Przewozy pasazeréow w Polsce — motoryzacja indywidualna
s Zmiana

Wyszczegolnienie 2005 2013 (w %)
Liczba samochodéw osobowych (w mln) 12,339 19,389 + 57%
Praca przewozowa (w mld pas. km) 152,3 213,1 + 40%
Wskaznik motoryzacji” 323 504 + 56%
Modal Split™ (w %o) 73,0 78,4

* Liczba samochod6w osobowych przypadajaca na 1 000 mieszkaicéw.
** Udzial pracy przewozowej wykonanej w motoryzacji indywidualnej w calosci przewozow.

Zrédto: opracowanie wlasne na podstawie: [EU Transport in Figures. ..., 2015].
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Dane zebrane w tabelach wyraznie pokazuja umacnianie si¢ roli transportu samocho-
dowego w przewozach tadunkéw i w przewozach oséb. Jest to szczegdlnie widoczne
w odniesieniu do wskaznika motoryzacji. W 2005 roku Polska, ze wskaznikiem motoryzacji
na poziomie 323 samochodéw osobowych/1000 mieszkaficow, zajmowala 24. miejsce
wsrod 28 panstw Unii BEuropejskiej [EU Transport in Figures. .., 2015]. W okresie o$miu lat
wskaznik ten zwigkszyl swoja wartosé do 504, a w ciagu tylko jednego roku (2014) osiagnat
poziom 520 samochodéw osobowych/1000 mieszkadcow [EU Transport in Figares. ..,
2015]. Nastapil zatem nie tylko znaczacy wzrost warto$ci tego wskaznika, ale Polska
przesunela si¢ takze na duzo wyzsza, dziesiata pozycje, ktora zajeta na réwni z Francja.

3.2. Rozwoj sieci drogowej

Tak wyrazny wzrost udziatu transportu samochodowego w obstudze przewozow
tadunkow i pasazeréw wynika zaréwno ze zmian potrzeb gospodarki, jak i ze wzrostu
zamoznosci oraz zmian mozliwosci 1 preferencji komunikacyjnych spoleczenistwa. Sprzyja
temu rowniez dynamiczny rozwoj infrastruktury drogowej, mozliwy dzigki srodkom po-
mocowym z Unii Europejskiej, co ilustruja dane zawarte w tabelach: 7.1 8.

TABELA 7.
Rozwoj infrastruktury drogowej w Polsce, w latach 2005 i 2014
Wyszczegdlnienie 2005 2014 Zmiana (w %)
Drogi publiczne ogétem (w km) 381 463 417 026 +93
Drogi publiczne o twardej nawierzchni (w km) 253781 287 650 +13,3
w tym drogi o nawierzchni ulepszonej 227 250 265 160 + 16,7
w tym — autostrady 552 1556 + 182
— drogi ekspresowe 258 1448 + 401

Zrédlo: opracowanie whasne na podstawie: [Transport — wyniki diatalnosi. .., 2006; Transport —
wyniki dziatalnosii. . ., 2015].

Jak mozna zauwazy¢, najwigkszy wzrost mial miejsce w stosunku do dtugosci drég
ckspresowych i autostrad. Trudno si¢ temu dziwié, zwazywszy poziom odniesienia.
Mimo tego wyraznego wzrostu, tacznie autostrady i drogi ekspresowe stanowig tylko
okoto 1% dlugosci drég o nawierzchni ulepszonej ogdtem. Uwzgledniajac rosnacy wskaz-
nik motoryzacji, wskazuje to na dalsze potrzeby zmian w wyposazeniu infrastruktu-
ralnym kraju, ktére sa wzmacniane przez oczekiwania uzytkownikéw.

Bardziej miarodajne dla oceny stanu zagospodarowania infrastrukturalnego, niz bez-
wzgledny wzrost dlugosci sieci drogowych, sa wskazniki gestosci sieci. Wynika to ze
znacznego zroznicowania regionéw Polski pod wzgledem powierzchni i liczby ludno$ci.
Wzrost dlugosci drog, wykazany w tabeli 7., przektada si¢ na analogiczny wzrost gesto-
$ci geograficznej sieci ogétem w Polsce z 119,5 km/100km? do 132 km/100km?2. Dane
zawarte w tabeli 8. ilustruja zmiany gestosci sieci drog o nawierzchni twardej 1 twardej
ulepszonej w uktadzie regionalnym.

Najwyzszy wskaznik gestosci geograficznej sieci drogowej w 2005 roku charaktery-
zowal wojewddztwa: §laskie, malopolskie 1 §wigtokrzyskie, zas najmniejszy (wynoszacy
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okolo jednej trzeciej wartosci najwyzszej) wojewddztwa: zachodniopomorskie, podlaskie
1 warminsko-mazurskie.

Zmiana dlugosci drog publicznych o twardej nawierzchni z 25 3781 km (w 2005 roku)
do 287 650 km (w 2014 roku) spowodowala zmiang gestosci sieci drogowej z 81,2 do
92,0 km/100km?, tj. o 13%. Troche lepiej wypadia zmiana w gestosci drdg twardych
o nawierzchni ulepszonej, z 72,7 do 84,8 km/100km?, §. o 17%. Najwigkszy wztost ges-
tosci drog o nawierzchni twardej (o okoto 20%) odnotowaly wojewddztwa: mazowieckie,
t6dzkie, kujawsko-pomorskie i lubelskie. Natomiast gestosé drég o nawierzchni twart-
dej ulepszonej w najwickszym stopniu (powyzej 20%) wzrosta w wojewddztwach:
podlaskim, mazowieckim, §wigtokrzyskim, 16dzkim, kujawsko-pomorskim, podkarpackim.

Nie nastapily jednak znaczace zmiany pod wzgledem kolejnosci w rankingu. Woje-
wodztwa o najnizszych wskaznikach drég, tj.: warmifisko-mazurskie, zachodniopomorskie,
lubuskie, podlaskie, znalazty si¢ na koficu tabeli i dzielila je do$¢ znaczna réznica w sto-
sunku do kolejnej grupy wojewddztw o gestosci sieci powyzej 80 km/100km?2 Cze-
$ciowo mozna to wyttumaczy¢ warunkami geograficznymi, lecz do$¢ niskie liczby procen-
towego przyrostu gestosci sieci wskazujq na to, ze podejmowane dzialania nie byly wys-
tarczajace, aby zmniejszy¢ peryferyjnosé tych wojewddztw. Potwierdzeniem tej sytuacii
jest niska dostepnos¢ transportowa wojewodztw Polski péinocnej i pétnocno-wschod-
niej, oszacowana z uwzglednieniem réznych galezi transportu na podstawie danych
z lat 2009-2010 (tabela 9.).

TABELA 8.
Wskaznik geograficznej gestosci sieci drogowej w Polsce, w latach 2005
2014 (w km /100 km?

Lp. Wojewédztwa Drogi o nawierzchni Zmiana Drogi o nawierzchni Zmiana

twardej (W %) ulepszonej (w %)
2005 2014 2005 2014

Ogodlem w Polsce 81,2 92,0 +13 72,7 84,8 +17
1. | $laskie 163,7 176,6 +8 149,3 164,2 +10
2. | malopolskie 1443 160,3 +11 1232 145,1 +18
3. | $wietokezyskie 1032 117,7 + 14 82,8 102,6 + 24
4. | dolnoslaskie 90,7 96,4 +6 83,6 90,4 +8
5. | todzkie 90,5 109,4 +21 81,7 100,7 +23
6. | opolskie 88,9 89,1 +02 78,8 83,0 +5
7. | wielkopolskie 84,2 93,9 +12 75,2 86,5 +15
8. | mazowieckie 83,1 101,1 +22 77,1 95,8 +24
9. | podkarpackie 78,6 91,1 +16 70,5 85,6 +21
10. | kujawsko- pomorskie 78,5 944 +20 68,0 83,6 +23
11. | lubelskie 72,3 86,1 +19 68,6 81,8 +19
12. | pomorskie 62,9 71,0 +13 57,8 64,8 +12
13. | lubuskie 57,6 61,8 +7 50,2 54,7 +9
14. | zachodniopomorskie 55,6 60,2 +8 50,5 54,7 +8
15. | podlaskie 54,6 63,3 +16 444 57,8 +30
16. | warminsko-mazurskie 51,1 54,6 +7 475 50,7 +7

Zrédlo: opracowanie whasne na podstawie: [Transport— wyniki dziatalnosii. ..., 2006; Transport— wyniki
dziatalnosii. . ., 2015].
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TABELA 9.
Dostepnos$c¢ transportowa wojewodztw
Dostgpnosé Wojewodztwa
transportowa
A (bardzo dobra) mazowieckie, §laskie, wielkopolskie
B (dobra) t6dzkie, dolnoslaskie, matopolskie, opolskie
C (niska) swietokrzyskie, lubelskie, kujawsko-pomorskie, podkarpackie,
lubuskie, warminisko-mazurskie, pomorskie
D (bardzo niska) zachodniopomorskie, podlaskie

Zrédto: [Kozlak, 2012).

Zagospodarowanie infrastrukturalne jest jednym z istotnych elementow decydujacych
o mozliwo$ciach rozwoju kraju i regionéw. O rozwoju infrastruktury transportu, ilo-
$ciowym, jako$ciowym 1 przestrzennym decyduje nieodzowno$¢ zapewnienia wewnetrz-
nej spojnosci 1 wspolpracy poszezegdlnych regionéw. W tym kontekscie nalezy stwiet-
dzi¢, ze w nastepstwie celowej polityki polskiej, wykorzystujacej fundusze unijne, zaist-
niaty pozytywne zmiany w rozwoju ilo$ciowym i jakosciowym infrastruktury drogo-
wej we wszystkich wojewddztwach w Polsce. Jednak nie sa one na tyle znaczace, aby
przyczynic si¢ do wyréwnania wczesniejsze dysproporcje regionalne.

4. Wyzwania wobec transportu wynikajace z jego roli w gospodarce
i spofeczenstwie

Obstuga zwigkszonych potrzeb przewozowych gospodarki 1 spoleczefistwa oraz
konieczno$¢ zwigkszenia efektywnosci ekonomicznej i ekologicznej transportu wyma-
gaja nowoczesnych rozwigzan i nowych technologii w zakresie technicznego wyposa-
zenia transportu. Jednym z priorytetow europejskiej polityki transportowej do 2030 roku
jest zmniejszenie emisji gazow cieplarnianych o 60%, co oznacza niezbednos¢ opra-
cowania nowych konstrukcji pojazdow, paliw alternatywnych i bardziej efektywnych
systeméw spalania. Problem jest o tyle powazny, ze mimo wprowadzanych unormo-
wan prawnych i wspierania zmian technologicznych, udzial transportu w emisjach
GHG od 1990 roku wztrést z 15 do 22% [Keynote speech. . ., 2016].

Wysokie wymagania wobec transportu, jego sprawnosci, kosztochlonnosci i nieza-
wodnosci wynikaja z oczekiwan jakosciowych uzytkownikow transportu. W tym kon-
tekscie jest konieczne zwigkszenie predkosci 1 bezpieczefistwa podrdzy, szybkosci 1 czes-
totliwosci dostaw oraz komfortu i odpowiedniej, multimodalnej informacji. W duzym stop-
niu zalezy to od jakosci 1 kompletnosci informacji oraz stosowanej technologii telekomu-
nikacyjnej, dzieki ktorej sq tworzone zbiory danych. Jakos$¢ i sposéb dostarczania in-
formacji maja istotny wplyw na trafnos¢ podejmowanych decyzji przez operatorow
transportu 1 uzytkownikow, umozliwiajac modyfikacje tatncuchéw dostaw i podrézy.

Wztrost potrzeb w zakresie mobilnosci i transportu w skali globalnej wymusza two-
rzenie nowych konstrukeji samolotéw 1 statkdw o znacznie wigkszych gabarytach, niz
dotychczas, bardziej ekonomicznych, odpowiadajacych preferencjom klientéw, a takze
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spelniajacych wymagania ekologiczne. W konsekwencji istnieje koniecznosé dostoso-
wania infrastruktury portéw lotniczych do zwigkszonego potoku pasazerow, a termi-
nali cargo do zwigkszonego obrotu towarowego. Taka sama potrzeba istnieje w odnie-
sieniu do portéw morskich. Aby porty mogly przyja¢ duze statki i odgrywac role cen-
tréw logistycznych, niezbedne sq kompleksowe inwestycje, obejmujace réwniez po-
wiqzania transportowe z zapleczem.

Stosunkowo nowym zjawiskiem, ale szybko osiagajacym masowg skale, sa migracje
ludnosci, w tym uchodzcéw. Wielu ludzi jest zmuszonych opusci¢ swoje kraje z po-
wodu: wojny, przesladowania, glodu itp. Przybywaja oni do krajow bogatszych, do
Europy i do Polski, by uzyskac stosowna pomoc. Jednoczes$nie pomoc ta jest zwiazana
ze znacznym zaangazowaniem transportu. Ponadto, szczegdlnie w miastach, pojawia si¢
potrzeba zapewnienia obstugi transportem publicznym dzielnic zamieszkatych przez
ludzi, ktérzy nie moga sobie pozwoli¢ na wlasny samochéd.

Nowe i duze wyzwania wobec transportu stawiaja cze¢ste w ostatnim czasie katastrofy
zywiotowe, takie jak: wielkie powodzie, trz¢sienia ziemi, huragany czy pozary. Sytuacje
takie wymagaja skoordynowanej pomocy miedzynarodowej. Potrzebne sg inne niz zwykle
$rodki transportu, np.: helikoptery, lodzie, a zarazem jest konieczna inna organizacja
transportu pod katem ratowania ludzi i mienia w szybkim czasie. Jednym z dotkliwych
skutkéw katastrof Zywiotowych sg zniszczenia sieci infrastruktury, w tym transporto-
wej. Odbudowa i naprawa zniszczonej infrastruktury staje si¢ podstawowym priorytetem,
zmniejszajac dostepna pule srodkow na realizacje innych zamierzen rozwojowych in-
frastruktury.

System transportowy moze sprzyjac rozwojowi gospodarki 1 wzrostowi jej efektywno-
$ci, o ile zostang podjete dziatania wychodzace naprzeciw przedstawionym wyzwa-
niom. Zmiany w transporcie, a zwlaszcza w infrastrukturze transportu wymagaja dtu-
goterminowego planowania. Dokumentem, ktéry zawiera program dzialan w sektorze
transportu w Polsce na najblizszych kilkanascie lat, jest ,,Strategia rozwoju transportu
do 2020 roku” (z perspektywa do 2030 roku) przedstawiona w 2013 roku przez éweze-
sne ministerstwo do spraw transportu. W strategii wymieniono najwazniejsze proble-
my. Sq to:

—  zwigkszenie dostepnosci w czasie 1 w przestrzeni ushug transportowych;

—  ograniczenie kosztéw 1 czasu transportu, przy jednoczesnej poprawie efek-

tywnosci energetycznej i obnizeniu jednostkowych wskaznikéw emisyjnosci;

—  rozwdj multimodalnosci;

—  spelnienie innych oczekiwan uzytkownikow.

Konsekwentnie jako gléwny cel krajowej polityki transportowej wskazano zwigkszenie
dostepnosci terytorialnej oraz poprawe bezpieczenstwa uczestnikéw ruchu i efektywnosci
sektora transportowego poprzez utworzenie spojnego, ztéwnowazonego 1 przyjaznego
uzytkownikowi systemu transportowego w wymiarze: krajowym (lokalnym), europej-
skim 1 globalnym. Jednym z priorytetéw jest stworzenie spdjnej sieci nowoczesnej infra-
struktury obejmujacej przede wszystkim potaczenia kolejowe i drogowe pomiedzy glow-
nymi miastami w kraju. Oznacza to koniecznos¢: realizacji kapitalochtonnych i cza-
sochlonnych inwestycji w infrastrukture transportows, przeksztalcenia systemu za-
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rzadzania, a takze wprowadzenia innowacyjnych (,inteligentnych”) rozwigzan ulat-
wiajacych funkcjonowanie tej infrastruktury w ramach calego systemu transportu oraz
w wymiarze intermodalnym.

Powinno to stuzy¢ rozprzestrzenieniu si¢ wzrostu gospodarczego silnych osrodkéw
na te czesci Polski, ktére z uwagi na brak dobrej dostepnosci terytorialnej pozostaja obec-
nie w stagnacji. Jak wczesniej wspomniano w artykule, wiele obszaréw w Polsce nie
posiada jeszcze pozadanego poziomu dostepnosci transportowej. W efekcie powstaja
obszary wykluczenia spolecznego, ktére nie wykorzystuja zasobow kapitatu ludzkie-
go, natomiast te w sytuacji dobrej dostepnosci terytorialnej moglyby zostaé zaktywi-
zowane.

Jednak warto podkresli¢, ze warunkiem realizacji wymaganych inwestycji 1 wdro-
zenia zmian w systemie transportowym jest zapewnienie stabilnych Zrédel ich finansowa-
nia, a zwlaszcza zbudowanie racjonalnego modelu finansowania inwestycji infrastruktu-
ralnych (piaty cel szczegblowy strategii).

5. Podsumowanie

Wiaczenie Polski do procesu integraciji europejskiej i coraz wigkszy jej udzial w glo-
balnej gospodarce przekladajq si¢ na pewne widoczne trendy w polskim transporcie.
Do najwazniejszych zjawisk nalezy zaliczy¢:

—  dynamiczny wzrost migdzynarodowego, pasazerskiego ruchu lotniczego i roz-

woj regionalnej infrastruktury lotniczej;

—  umacnianie si¢ roli transportu samochodowego w przewozach fadunkéw i 0sob,

W tym znaczacy wzrost towarowych przewozow samochodowych;

—  gwaltowny rozwéj motoryzacji indywidualnej przy jednoczesnym spadku

znaczenia samochodowej komunikacji zbiorowej;

—  zwickszenie roli polaczen transportowych w relacjach z Azja;

—  wzrost potrzeb transportowych w obstudze logistycznej dostaw;

—  wzrost potrzeb przewozowych w miastach i aglomeracjach;

—  rozwdj ilo$ciowy i poprawa jakosci infrastruktury drogowe;.

Reasumujac, mozna stwierdzié, ze tendencja wyrdzniajaca rozwdj transportu w Polsce
w ostatnich latach jest przede wszystkim istotny wzrost potrzeb przewozowych zaréw-
no pod wzgledem ilo$ciowym, jak i w odniesieniu do standardow ustug, Tym samym ozna-
cza to, ze sprawne i wydajne systemy transportowe, tanie i przyjazne srodowisku, sa
warunkiem poprawy efektywnosci gospodarki. Aby transport byl w stanie sprostaé
wymogom rozwoju gospodarczego oraz miedzynarodowej wspdlipracy i konkurencii,
trzeba podjaé szereg dzialan o charakterze: technicznym, organizacyjnym i finanso-
wym, jak tez kulturowym i jezykowym. Chociaz obecnie stosowane rozwigzania tech-
niczne w transporcie i logistyce w Polsce zapewniaja stosunkowo wysoki poziom mobil-
nosci osob i transport towardw, umozliwiajg szybkie i wygodne pokonywanie wielo-
tysigcznych odleglodci, to nie sa wystarczajace do sprostania zadaniom stawianym
w dobie postepujacej globalizacji. Konieczne sa zatem dalsze zmiany w infrastrukturze,
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w §rodkach transportu i standardach ustug. Stad szczegdlne znaczenie maja: szybko$¢
realizacji przewozu, zapewnienie bezpieczefstwa transportu i dostep do informaciji.
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